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I N T R O D U C C I Ó N 

El Programa de Transportes CEPAL/OEA ha preparado 
el presente estudio sobre los principales problemas del 
transporte en América Latina, ciñéndose a los acuerdos 
de colaboración establecidos en enero de 1962 por el 
Comité Tripartito GEA/BID/CEPAL. 

Sobre la base de dichos acuerdos, la Organización de 
los Estados Americanos contrató en 1962 a dos expertos 
en transportes —uno en ferrocarriles y otro en carreteras 
y transporte automotor— y en 1963 a un experto en trans-
porte marítimo, para que colaboraran en las tareas del 
Programa de Transportes de la CEPAL. Estos expertos, 
conjuntamente con los técnicos de la CEPAL, han tenido 
una activa participación en el presente estudio. En dicha 
ocasión, asimismo, se consideró preferible realizar un es-
tudio de tipo general de los principales problemas del 
transporte en América Latina y no estudios sobre aspectos 
especiales, los cuales se emprenderán una vez terminado 
el estudio general sobre este sector tan amplio y complejo. 

El propósito principal del estudio es, pues, presentar 
un análisis de la evolución general de los medios de trans-
porte en América Latina en los últimos 15 años, así como 
de los problemas fundamentales que plantea el estado ac-
tual de este sector. Aunque en varios aspectos es aún un 
análisis preliminar, el estudio reúne por primera vez en la 
forma más completa posible los datos e informaciones co-
rrespondientes a los países latinoamericanos. En él se han 
limitado al máximo las consideraciones teóricas generales 
para dar un cuadro concreto y actual de la situación en el 
sector de los transportes. 

La investigación efectuada ha revelado las graves de-
ficiencias que, en grado variable según los países y los me-
dios de transporte considerados, se presentan en América 
Latina. Al propio tiempo, resultan las dificultades que se 
oponen a la ampliación y modernización de los medios de 
transporte y que, por enormes que parezcan actualmente, 
será necesario vencer si se quiere alcanzar un ritmo ade-
cuado de crecimiento económico. 

El estudio trata especialmente de los ferrocarriles y au-
tomotores, que son los principales medios de transporte 
interno de los países de la región, así como de las carre-
teras y del transporte marítimo. Salvo algunas observacio-
nes incidentales, no se comenta la situación de los trans-
portes aéreos ni de los puertos, temas que está estudiando 
actualmente la Organización de los Estados Americanos. 
Se han tratado algunos problemas del transporte fluvial, 
pero un análisis más completo hubiera requerido investi-
gaciones adicionales que se han dejado de lado por el 
momento con objeto de no demorar la publicación del 
estudio. 

Como es natural, se han tomado en cuenta los planes 
de desarrollo de algunos países latinoamericanos, a fin de 
determinar en qué medida se ajustan los aspectos de trans-
porte en ellos contenidos a las exigencias de una política 
general de desarrollo económico a largo plazo. Asimismo, 
se ha dado la atención necesaria a los principios esenciales 
de la programación y coordinación de los transportes. 

El estudio de la evolución de los transportes en Amé-

rica Latina desde la posguerra muestra un crecimiento 
extraordinario del transporte automotor en todos los paí-
ses latinoamericanos y el virtual estancamiento y declina-
ción, en algunos casos, del transporte ferroviario. También 
se observa cierta expansión del cabotaje en países con ex-
tensas costas marítimas y del transporte fluvial. 

La longitud total de las redes ferroviarias ha progresa-
do lentamente —menos del 5 por ciento en 18 años— 
siendo el proceso bastante similar en todos los países, aun-
que en algunos la red ha disminuido. En cambio, después 
de una primera fase de avance incipiente en el decenio de 
1930, las redes viales tuvieron un desarrollo considerable 
en todo el período posterior a la segunda guerra mundial, 
que dura hasta la fecha. 

El contraste entre los aumentos del transporte auto-
motor y ferroviario es aún más marcado en el tráfico que 
en las redes. El notable crecimiento del tráfico automotor 
y su importancia cada vez mayor en el transporte de car-
gas y pasajeros —característica general de todos los países 
latinoamericanos, aunque en grado variable— constituye 
uno de los rasgos más sobresalientes de la evolución del 
tráfico en el período 1945-63. El crecimiento del tráfico 
automotor es aún más notorio si se compara con el estan-
camiento o escaso crecimiento del tráfico ferroviario, que 
ha ido perdiendo importancia relativa en todos los países 
latinoamericanos. 

Las principales causas del auge del transporte automo-
tor y de la declinación relativa del transporte ferroviario 
se encuentran, aparte las ventajas intrínsecas del primero, 
en la obsolescencia técnica de los sistemas ferroviarios y en 
los problemas empresariales y laborales que no le han per-
mitido responder adecuadamente al incremento de la de-
manda. Por otro lado, y por diversos motivos, el automo-
tor realiza en los países latinoamericanos algunos transpor-
tes que, sin duda, pueden considerarse antieconómicos. 

En lo que se refiere al estado de las infraestructuras, 
equipos e instalaciones, se destaca en mayor o menor grado 
la vejez y obsolescencia de las vías y del material ferrovia-
rio. Los sistemas viales presentan mejores condiciones téc-
nicas que los ferrocarriles, aunque también adolecen de 
serios defectos. A pesar de la expansión de las redes, éstas 
no satisfacen eficientemente las necesidades de transporte 
actuales y menos aún las que plantearán los programas 
de desarrollo establecidos por los diversos gobiernos lati-
noamericanos. El parque de vehículos automotores, que 
en la mayoría de los países presentaba grandes deficiencias 
durante la última guerra y comienzos de la posguerra, ha 
crecido notablemente en todos los países latinoamericanos. 
Pese a que su estado actual es en muchos casos regular, no 
hay en general, salvo algunas excepciones, problemas de 
escasez aguda, por lo menos en cuanto a vehículos de carga. 

Aunque no se ha estudiado en este informe con deta-
lles estadísticos y otros la situación de los puertos y siste-
mas fluviales, no hay duda de que, en general, la necesidad 
de inversiones para su rehabilitación y modernización es 
tan urgente como la que se presenta en los sistemas fe-
rroviarios. 

1 



En el estudio se ha analizado también la situación eco-
nómica y financiera de las empresas ferroviarias y el finan-
ciamiento vial de los países latinoamericanos. Las varia-
ciones de la situación económica y financiera de las empre-
sas ferroviarias tienen considerables repercusiones en la eco-
nomía de estos países. Cuando esta situación se acerca al 
completo descalabro —como en la Argentina, el Brasil y 
en menor grado en Chile— por la continua sangría que los 
déficit financieros de los ferrocarriles ocasionan al erario 
público, se torna en un problema importante del sanea-
miento de las finanzas nacionales. Distintas son las causas 
que ocasionan los déficit financieros de explotación de las 
empresas ferroviarias en los países latinoamericanos y no 
hay duda de que el saneamiento de los mismos es uno tíe 
los problemas más agudos y urgentes que debe resolver la 
programación y la política de transporte de los gobiernos 
de la región. 

El financiamiento de las obras viales plantea también 
problemas de diversa índole que se refieren tanto a la pro-
cedencia de los fondos como a su regularidad y continuidad 
en el tiempo y a la flexibilidad en su uso. El análisis de 
las medidas aplicadas en los países latinoamericanos para 
el financiamiento de las obras viales muestra la diversidad 
de fuentes a las que se ha recurrido para obtener los recur-
sos financieros y la gran cantidad de impuestos específicos 
que se aplican, no relacionados con el uso de las carreteras. 
Salvo en el caso de la Argentina y el Brasil, no se han crea-
do Fondos de Vialidad con personalidad jurídica distinta 
del estado y que gocen de un grado variable de autonomía 
administrativa y financiera. 

La gran magnitud de las inversiones requeridas para la 
rehabilitación y ampliación de los sistemas ferroviarios y 
la construcción de nuevas carreteras y mantenimiento de las 
existentes, así como las dificultades de balance de pagos 
de los países latinoamericanos, han hecho necesario re-
currir al financiamiento externo, que ha sido de bastante 
importancia, sobre todo en los últimos años. También se 
ha contado con la asistencia técnica externa, aunque en 
general ésta ha sido otorgada individualmente a cada país 
y a veces con criterios distintos para la solución de pro-
blemas que son comunes a todos o casi todos los países 
de la región. 

El capítulo relativo al transporte marítimo, que ha 
de considerarse preliminar, tiene como objetivo básico 
mostrar la evolución de las flotas mercantes de América 

Latina en los últimos 15 años y su estado actual, la situa-
ción de las principales empresas navieras latinoamericanas 
y los servicios que atienden, las conferencias marítimas 
que operan en la zona, el tráfico marítimo y la incidencia 
de los fletes en el comercio internacional y en el balan-
ce de pagos, examinándose también otros problemas im-
portantes que afectan al transporte marítimo y las prin-
cipales medidas y acción a desarrollar, inclusive de política 
naviera. Del estudio se deduce la enorme importancia 
del transporte marítimo para los países latinoamericanos, 
por cuyo intermedio se mueve el 97 por ciento de las 
cargas de su comercio exterior, y la baja participación 
que tienen las naves nacionales, que convendría fuera au-
mentada, aunque son conocidas las dificultades que exis-
ten para ello. 

En el capítulo V I se resume cada uno de los planes 
de transporte, prestando especial atención a sus principa-
les características metodológicas y los esfuerzos de inver-
sión que significan. 

En el capítulo VII se ha presentado un análisis gene-
ral de los principios y conceptos básicos relativos a la pro-
gramación y política general de los transportes. Asimis-
mo, se han analizado los criterios básicos de una adecuada 
coordinación y regulación de los transportes por las auto-
ridades públicas. La importancia relativa de las inversio-
nes en transportes así como su decisiva influencia en el 
desarrollo económico y en los problemas de localización 
de las industrias y demás actividades aconsejan dar urgen-
te solución a estos aspectos de los transportes pues si no, 
podrían malograrse cuantiosas inversiones. 

La deficiencia de los datos estadísticos básicos ha cons-
tituido la dificultad mayor con que se ha tropezado en 
la elaboración del presente estudio y, como se verá en to-
dos los capítulos, son innumerables las veces que se ha 
tenido que hacer referencia a este hecho. Se nota que 
por parte de los gobiernos latinoamericanos y de las ins-
tituciones internacionales y extranjeras que han asesorado 
a los países, el impulso de programación de las inversiones 
no ha sido acompañado por un esfuerzo similar para el 
mejoramiento de las estadísticas e informaciones básicas. 
A este respecto, sólo basta afirmar que mientras no se 
posean los datos e informaciones necesarios, la programa-
ción de las inversiones y la solución dada a muchos de los 
problemas de los transportes estarán asentadas sobre ba-
ses un tanto aleatorias. 
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Capítulo 1 

EVOLUCIÓN GENERAL DE LAS REDES DE TRANSPORTE EN LOS ÚLTIMOS QUINCE AÑOS 
Y SU ESTADO ACTUAL 

Para analizar la evolución y el estado general de las re-
des de transporte se consideraron, siempre que fue posi-
ble, tres períodos básicos: 1945, que indica la situación 
al finalizar la segunda guerra mundial; 1950, año en que 
habían desaparecido, en gran medida, los factores de per-
turbación introducidos por el conflicto bélico, y el cua-
trienio 1960-63, que representa la situación actual. Cuaiv 
do no había cifras disponibles para los períodos indica-
dos, se usaron los datos de las fechas más cercanas. 

Como conclusión general de las investigaciones sobre 
el desarrollo de las redes ferroviarias, viales y fluviales, 
cabe señalar el estancamiento y crítica situación —con 
algunas excepciones— de las redes ferroviarias y el gran 
desarrollo de las redes viales. Las redes fluviales, por su 
parte, no han presentado variaciones de consideración en 
los últimos quince años. Se aprecia también una evolu-
ción muy desigual y desequilibrada de las redes de trans-
porte, que podría considerarse como causa, y en gran parte 
también como efecto, del dispar desarrollo económico 
de América Latina y del número muy limitado de polos de 
desarrollo existentes, que con frecuencia se localizan en 
las zonas periféricas del continente. Aunque la amplia-
ción de las redes viales ha modificado parcialmente el 
cuadro general, el conjunto de las redes continúa siendo, 
en buena medida, complementario de los ejes de trans-
porte oceánico que unen a América Latina con los gran-
des centros de la economía mundial. 

Las redes de transporte de toda clase presentan en 
América Latina una densidad muy baja y tienen escasa 
importancia relativa en el sistema de transporte mundial. 
Son asimismo escasas las comunicaciones terrestres inter-
nacionales dentro de la región por lo cual casi la totalidad 
del reducido comercio exterior entre los países latinoame-
ricanos se mueve ahora por vía marítima y fluvial. No 

A. LAS REDES 

1. Aspectos generales 

Los ferrocarriles de América Latina fueron construidos a 
partir de 1850, principalmente por capitales e inversio-
nistas extranjeros, en su mayoría británicos y franceses 
en América del Sur y estadounidenses en México y Cen-
troamérica. En su desarrollo inicial influyó una serie de 
factores, que obedecen principalmente al hecho de que 
los países latinoamericanos eran exportadores de materias 
primas y de productos agrícolas básicos, y necesitaban 
transportar hacia el interior las importaciones de produc-
tos industriales y alimenticios. Según su localización geo-
gráfica se distinguen cuatro tipos principales de líneas y 
redes ferroviarias: a) ferrocarriles que conectaron los cen-
tros mineros y zonas agrícolas con los puertos fluviales 
y marítimos de navegación de ultramar, siguiendo muchos 

es necesario subrayar la importancia fundamental de este 
hecho para la zona de libre comercio y el desarrollo eco-
nómico regional en el proyectado mercado común. 

En efecto, no puede concebirse una integración eco-
nómica regional más acelerada, sobre todo a largo plazo, 
sin un desarrollo considerable de las comunicaciones in-
ternacionales terrestres, con el cual podría modificarse la 
estructura espacial de la economía latinoamericana, que 
se caracteriza ahora por una formación de archipiélago, 
con islas económicas aisladas en gran parte entre sí. Que 
el intercambio regional por vía terrestre sea actualmente 
de importancia insignificante, se explica desde luego en 
parte porque las escasas vías internacionales suelen atra-
vesar zonas marginales a la actividad económica de al-
gunos países de mayor desarrollo y vinculan a estos países 
con los de menor desarrollo. Las mismas observaciones 
valen en lo que toca a las inevitables limitaciones de la 
capacidad integradora a largo plazo de los transportes 
marítimos, aunque continuarán predominando en el co-
mercio regional hasta que los transportes terrestres alcan-
cen un grado de desarrollo mucho mayor. Aunque en un 
futuro más lejano se creara una red de vías terrestres 
en escala continental, los transportes marítimos continua-
rán desempeñando un papel vital pues son enormes las 
distancias y el costo del transporte terrestre, aun dispo-
niendo de vías de condiciones óptimas, sería más elevado. 
Sin embargo, el transporte marítimo tiene que contar con 
buenos puertos y buenas comunicaciones terrestres. Las 
limitaciones de los transportes marítimos pueden ilustrarse 
con el ejemplo de los Estados Unidos, que no habrían 
podido alcanzar su actual grado de integración económica 
con el solo transporte marítimo de cabotaje —costero e 
intercostero, a través del Canal de Panamá— como prin-
cipal medio de transporte a larga distancia. 

FERROVIARIAS 

tramos los caminos mulares de penetración de los tiempos 
coloniales y aun las rutas precolombinas. Tal es el caso 
de los ferrocarriles mineros de la costa del Pacífico, del 
Santos-Jundiai para el embarque del café de Sao Paulo, 
de los ferrocarriles de la pampa argentina, de los ferroca-
rriles bananeros, de varias líneas colombianas, mexicanas, 
etc.; b) ferrocarriles que se construyeron para el abaste* 
cimiento de productos importados a las ciudades capitales, 
como el de Santiago-Valparaíso y el de Guayaquil-Quito; 
c) ferrocarriles de fomento, motivados por razones de inte-
gración nacional, especialmente en regiones, que, por su 
aislamiento y baja densidad demográfica, podrían estar afec-
tas a tensiones de desintegración nacional; así se construye-
ron el Longitudinal Norte en Chile, los Ferrocarriles del 
Estado (actualmente Ferrocarril General Belgrano) y el Fe-
rrocarril General Urquiza en la Argentina y parte del V. P. 
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Rio Grande do Sul en el Brasil; d) pequeños tramos des-
tinados a evitar obstáculos en ríos navegables —como el 
Madeira-Mamoré cerca de la frontera brasileño-boliviana 
y el Dorada-Ambalema en Colombia— o a unir centros 
poblados de menor importancia con la costa o centros de 
producción, de los cuales hay varios casos en distintos 
países. 

Los sistemas ferroviarios se formaron y se desarrolla-
ron en general en forma desordenada, sin obedecer a 
planes previos de conjunto. Las inversiones y las cons-
trucciones se efectuaron con frecuencia con criterios de 
competencia entre los inversionistas extranjeros interesa-
dos, que guiados por comprensibles preocupaciones de 
una pronta rentabilidad, no prestaron debida atención 
ni a consideraciones económicas de desarrollo a largo 
plazo, ni a buenas especificaciones técnicas. En algunos 
casos y respondiendo a intereses contractuales garantiza-
dos por los gobiernos, se construyeron tramos sin justi-
ficación económica e inclusive se conocen casos de líneas 
de longitud innecesaria debido a que se beneficiaron de 
franquicias o subvenciones por kilómetro construido. Así 
pues, es fácil entender que los sistemas se desarrollaron 
en general en forma irracional y no llevaron a la forma-
ción de redes integradas, armoniosas y ajustadas a las 
necesidades actuales del desarrollo económico. Además, 
numerosas líneas resultaron a la postre poco rentables y 
hasta fuertemente deficitarias, aún para las compañías 
privadas que las habían construido. Si bien es verdad, 
por la dificultad inherente a toda previsión a largo plazo, 
que las redes ferroviarias en casi todos los países del mundo 
sufren, aunque en grado muy variable, de deficiencias si-
milares, ellas son especialmente marcadas en América 
Latina. 

Con todo, los ferrocarriles latinoamericanos han de-
terminado en alto grado la estructura geoeconómica actual 
de los países de la región, constituyendo los principales 
centros y zonas ferroviarias poderosos factores de aglo-
meración de las actividades económicas y de diferencia-
ción del desarrollo en los diversos países. Sin embargo, y 
a pesar de sus graves imperfecciones, sólo los ferrocarriles 
argentinos, los de la zona del Sudeste del Brasil y hasta 
cierto punto los ferrocarriles mexicanos podrían conside-
rarse como redes en el sentido propio de la palabra. A 
este respecto, debe considerarse que el 60 por ciento de 
las vías actuales ya funcionaban en 1913 y que las que se 
construyeron desde esa fecha y hasta la década de 1930 
fueron por lo general prolongaciones de las existentes o 
sólo tentativas de unir imperfectamente los sistemas ais-
lados. Además, como el desarrollo más reciente de las 
redes viales se localizó en buena parte en las áreas ya 
servidas por los ferrocarriles, no se modificó sino en una 
medida limitada la mencionada distribución regional, 
muy desigual y heterogénea, de las actividades económi-
cas. Inicialmente y hasta épocas recientes, los ferrocarri-
les latinoamericanos constituyeron un factor básico del 
crecimiento económico hacia fuera, con el carácter de 
economía-reflejo, y contribuyeron a imprimir al desarro-
llo un sello y modalidades desfavorables que habrían ob-
viado por lo menos en parte la existencia de redes más 
armoniosas y más racionales. No obstante, conviene sub-
rayar que en los últimos 15-20 años, y a pesar de todas 
sus deficiencias, los ferrocarriles desempeñaron en varios 
países un papel importante y constituyeron un factor im-
prescindible del desarrollo económico interno. 

En resumen, cabe señalar que la red ferroviaria tien-
de a un estancamiento y hasta a una contracción y pre-
senta en su conjunto un bajo nivel técnico. Nuevos fe-
rrocarriles para atender corrientes importantes de tráfico 
son contadas excepciones, entre los cuales merecen par-
ticular mención el Ferrocarril del Atlántico en Colombia 
y el Chihuahua-Pacífico en México, ambos ya en servi-
cio, y la troncal principal sur (Sao Paulo-Porto Alegre) 
así como la conexión a Brasilia actualmente en construc-
ción. Algunos otros ferrocarriles se construyeron como 
resultado de acuerdos bilaterales entre países vecinos, en 
particular los de Bolivia con Argentina y Brasil (Santa 
Cruz-Yacuiba y Santa-Cruz Corumbá). 

El lento desarrollo de las redes ferroviarias en la ma-
yoría de los países latinoamericanos y su estancamiento 
en años recientes se explican, en buena parte, por el rá-
pido desarrollo de las redes viales y por el considerable 
impacto de la competencia del transporte automotor. No 
cabe duda de que el ferrocarril no tiene ya el carácter de 
pionero del desarrollo económico que tuvo en épocas pa-
sadas. Esa función recae ahora, en la mayoría de los 
casos, sobre las carreteras, salvo en casos de aprovecha-
mientos importantes y concentrados de carácter minero 
e industrial básico. Por otra parte, las deficiencias de las 
redes ferroviarias han constituido de por sí un factor 
importante que ha frenado el desarrollo industrial, en par-
ticular de industrias que originan tráficos más idóneos 
para el transporte ferroviario que para el automotor. 

Aunque las caracterísitcas técnicas de la vía han me-
jorado en varias líneas de algunos países en estos últimos 
años, la visión de conjunto de las redes es mala e incluso 
podría decirse que están en general en un nivel más bajo 
que en 1938, habiendo llegado la situación a una fase 
crítica en la mayoría de los países latinoamericanos. 

En una perspectiva de desarrollo económico a más 
largo plazo, la restructuración parcial de las redes exis-
tentes —mediante el abandono de líneas o tramos que 
no responden a las necesidades actuales o potenciales, 
la modernización de las líneas troncales existentes, la 
construcción de ciertas líneas adicionales, que requiere 
en cada caso un estudio cuidadoso, y la adaptación de las 
redes a las necesidades eventuales de la integración re-
gional— constituye sin duda uno de los más importantes 
problemas económicos de América Latina. 

2. Evolución desde la posguerra y perspectivas futuras1 

En 1945 existían en América Latina 131 229 kilómetros 
de líneas férreas, en su mayoría con vía sencilla y rieles 
livianos, distribuidos de modo muy desigual entre la vein-
tena de países de la región (véase cuadro 1). Tres de ellos 
—la Argentina, el Brasil y México— poseían el 77 por 
ciento del kilometraje total. En 1960 el total de líneas 
era de 137 647 kilómetros (con 97 por ciento de vías sen-
cillas) subsistiendo la distribución mencionada. La lon-
gitud total de las redes latinoamericanas ha aumentado 
lentamente, en unos 6 000 kilómetros, es decir, menos de 
5 por ciento entre 1945 y 1960, correspondiendo la ma-

1 Se examinarán solamente los ferrocarriles de tráfico público, no 
obstante la importancia que las líneas privadas —mineras, industriales 
o monoagrícolas— tienen en los países de Centroamérica y en algu-
nos de Sudamérica. Se ha seguido este criterio debido a la nece-
sidad de obtener datos comparables con el resto del mundo y al hecho 
de que la mayoría de los ferrocarriles privados no dan a la publicidad 
sus estadísticas. 
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Cuadro 48 Cuadro 49 

AMÉRICA LATINA: EVOLUCIÓN DE LAS REDES DE FERROCARRILES 
(Kilómetros) 

País 1945 19S0 1955 1960 1963 

Argentina 42 578 42 865 43 930 43 923 40 244 
Bolivia 2 343 3 081 3 302 3 470 
Brasil 35 280 36681 37 092 38 339 37 553 « 
Colombia 3 064 3 060 2 834 3 562 3 435 
Chile 8188 8 497 8 366 8 685 8 640 
Ecuador I 124 1 125 1152 1152 1 154 
Paraguay 499 499 499 499 
Perúb 2 875 3 097 2 726 2 934 c 2 886 c 
Uruguay 3 005 2991 2 991 2 982 2 982 
Venezuela 997 997 997 474 

Subtotal 99 953 102 892 103 889 106 020 

Costa Rica<* 655 655 0 655 f 

Cuba 5 062 e 5 062 « 4 784 
El Salvador 617 602 602« 586 
Guatemala 867 867 « 867 G 

Honduras 505 539 539 ® 539 e 

México b 
22 809 23 385 23 369 23 228 

Nicaragua 380 405 403 
Panamá 148 148 144 
Santo Domingo 270 270 e 270 e 270 « 

Subtotal 31276 31 332 31 933 31 627 

Total 131229 134 224 135 822 137 647 

FUENTE: Argentina: años 1945» 1950r 1955» Cotnís ioo Mixta ( R e s o l u c i ó n 5 3 9 / 5 4 ) , Ministerio de Transportes» información Estadístico¡ otros años , Grupo de Plañen* 
miento d e Transportes. Bolivia: datos obtenidos de la Junta Nacional de P laneamiento . Brasil: Instituto Braeileiro de Geografía e Estatistica, Anuario Estatis-
tico do Brasil. Colombio: Departamento Administrativo Nacional d e Estadíst ica , Anuario General de Estadística .Chile: datos obtenidos del Departamento de Ferro-
carri les de la Secretaría de Transportes. Ecuador: es tadíst icas o f i c i a l e s diversas. Paraguay: datos obtenidos d e la D irecc ión General de Estadíst ica y Censos. Perú'. 
D i r e c c i ó n Nacional de Estadíst ica , Anuario Estadístico del Perú. Uruguay: datos obtenidos de la Adminis trac ión de los Ferrocarriles del Esatdo. Venezuela: Di-
r e c c i ó n General de Estadíst ica, Anuario Estadístico de Venezuela. Costa Rica: Naciones Unidas , El transporte en el Istmo Centroamericano. Cuba: Asoc iac ión del 
Congreso Panamericano de Ferrocarriles, Boletín de la Comisión Permanente. El Salvador: Naciones Unidas , El transporte en el Istmo Centroamericano. Guatema-
la: op. cit. Honduras: op. cit. México: D i recc ión General de Estadíst ica , Anuario Estadístico de los Estados Unidos Mexicanos. Nicaragua: D i r e c c i ó n General de 
Estadíst ica , Boletín Estadístico. Panamá: D i recc ión de Estadíst ica y Censo, Panamá en cifras (3 noviembre 1961) , Santo Domingo: es tadíst icas o f i c i a l e s diversas, 

a Cifras d e 1962. 
b Explotadas . 
c Informe de la Direcc ión de Ferrocarriles, 
d Exc luye bananeras, 
e Dato repetido. 
í Cifras de 1958. 

yor parte del incremento al Brasil, mientras que en algu-
nos países ha disminuido. Sin embargo, la cantidad de 
nuevas construcciones en los últimos 15 años es mayor que 
la que se deriva de las cifras globales, pues en casi todos los 
países se han clausurado líneas de poca densidad de 
tráfico. 

Entre 1960 y 1963 la longitud total de las redes fe-
rroviarias de 8 países —que en conjunto representaba el 
92 por ciento del total latinoamericano— decreció en 
más de 4 por ciento. La disminución se debe principal-
mente a las supresiones de líneas en la Argentina (3 679 
kilómetros). (En el Brasil se ha computado solamente 
la supresión de las líneas en que se había iniciado el le-
vantamiento físico.) 

Si se cumplieran íntegramente los planes y recomen-
daciones de abandono de líneas y de ramales antieconó-
micos en los distintos países, sería inevitable en el futuro 
una reducción en la longitud de las redes ferroviarias 
latinoamericanas en relación con la existente en 1960. 

La Misión del Banco Internacional de Reconstruc-
ción y Fomento (BIRF) que actuó en años muy recien-
tes en la Argentina y que estudió 163 tramos con 17 114 
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km de líneas, llegó a la conclusión de que deben rempla-
zarse por caminos 10 040 km, someter a nuevos estudios 
4 990 km y mantener 2 084 km; como estudios anteriores 
habían recomendado el abandono de 3 924 km, se tiene 
un total de 13 964 km que se aconseja abandonar, o 
sea un 32.4 por ciento de la red existente. Para Chile, los 
expertos del Banco Internacional recomendaron el aban-
dono del 60 por ciento del kilometraje de las vías férreas 
estatales existentes, o sea, un total de 3 300 km, la ma-
yor parte en la red norte. En el Brasil, el Grupo de 
Trabajo de Transportes indicó la conveniencia de aban-
donar 5 000 km, habiéndose levantado las vías en 580 
km y suspendido el tráfico en los restantes. 

Aunque es probable que no se suprima el total del ki-
lometraje de líneas y ramales anotados —ya que en mu-
chos casos lo aconsejado no responde a estudios exhausti-
vos, ni se han tenido siempre o debidamente en cuenta 
las repercusiones laborales, sociales y políticas que la su-
presión de ramales frecuentemente trae aparejada— es in-
dudable que habría que suprimir buena parte de él. Según 
declaraciones recientes de fuente oficial, la Argentina no 
llevaría adelante en su totalidad las recomendaciones pre-



sentadas por la Misión del Banco Internacional y lo mismo 
sucedería en Chile. Todo esto permite suponer sin embar-
go que la longitud total de vías férreas en América Latina 
tenderá a disminuir en el futuro próximo hasta llegar a 
un total de 120 000 a 125 000 kilómetros, aunque también 
conviene hacer al respecto la salvedad de las necesidades 
nuevas que podrían surgir en algunos casos excepcionales 
en ciertos países y principalmente de las necesidades even-
tuales que podrían derivar de un desarrollo acelerado de 
la integración regional. 

Los planes y recomendaciones existentes de supresión 
o abandono de lineas secundarias y de ramales ineconó-
micos, se resumen en el cuadro siguiente: 

Cuadro 48 Cuadro 49 

INDICES DE DENSIDAD DE LAS REDES FÉRREAS 
EN ALGUNOS PAÍSES, 1960 

País 

Argentina 

Bolivia 
Brasil. 

Colombia 

Chile . 
Perú . . 

Uruguay. 

Total. 

Kilóme-
tros a 

suprimir 

13964 

460 

5 000 

170 

3 300 461 

625 

23 980 

Recomendado por 

10 040 km por el Banco Inter-
nacional. Resto por la em-
presa de Ferrocarriles del Es-
tado Argentino. 

Plan Decenal de Desarrollo. 
Plan de Recuperación de la Red 

Ferroviaria Federal. 
Ya abandonados. Ferrocarriles 

Nacionales. 
Banco Mundial. 
Plan Nacional de Desarrollo Eco-

nómico. 
Sofrerail (Francia). 

3. Características principales de las infraestructuras 

Las características actuales de las infraestructuras consti-
tuyen un obstáculo para la buena explotación técnica, eco-
nómica y financiera de los ferrocarriles. El primer aspecto 
que conviene analizar es el relativo a la densidad de las 
lineas férreas de los países latinaomericanos en compara-
ción con la de algunos países de fuera del área. En el cua-
dro 2 se presentan para 5 países latinoamericanos, que en 
1960 tenían el 85 por ciento de la longitud de las líneas fé-
rreas, los índices que relacionan la longitud de las líneas 
con la población, la superficie y el producto nacional bru-
to. Se han incluido también estos índices para varios paí-
ses de distintas características y niveles económicos a fin 
de interpretar mejor la posición de los países latinoameri-
canos. 

La relación entre la longitud de las redes ferroviarias 
y la superficie territorial es en general menor en las redes 
latinoamericanas que en las europeas y las de los Estados 
Unidos, aunque para algunos (Argentina, Chile y Méxi-
co) es mayor que la de Canadá y la Unión Soviética. La 
situación varía si se establece la relación con respecto a 
la población. En varios países latinoamericanos es mayor la 
cantidad de líneas férreas en relación con la población to-
tal y menor en relación con la superficie que en los países 
europeos. Esto implica que en los países latinoamericanos 
no sólo hay una inversión relativa por habitante en las vías, 
sino también una menor posibilidad relativa de demanda 
de tráfico, que debe ser realizado a mayores distancias me-
dias. Si se relaciona la longitud de las líneas férreas con 
el producto nacional bruto —que en este caso se toma 

País 
Habitan-
tes/ km$ 

Kilóme-
tros de 
línea/ 
1 000 
km* 

Kilóme-
tros de 
línea/ 
JO 000 

habitan-
tes 

Kilóme-
tros de 
línea/ 

millones 
de dóla-

res a 

América Latina 
Argentina . . . . 7.1 
Brasil 8.3 
Colombia . . . . 13.5 
Chile 10.3 
México 17.8 

Otros países 
Bulgaria 70.4 
Canadá 1.8 
España 60.2 
Estados Unidos. . 19.2 
Francia 82.9 
Reino Unido. . . 222.1 
Italia 165.0 
República Federal 

Alemana. . . . 213.5 
Unión Soviética . 9.5 

15.8 
4.5 
3.1 

11.7 
11.9 

37.3 
9.2 

35.5 
41.8 
70.5 

128.8 
54.4 

123.8 
5.6 

22.3 
5.4 
2.3 

11.4 
6.7 

5.3 
51.6 

5.9 
21.8 

8.5 
5.8 
3.3 

5.8 
5.9 

3.79 
2.16 
0.78 
3.37 
2.48 

3.74 
2.48 
1.01 
0.88 
0.61 
0.66 

0.64 

FUENTE: Para América Latina l o s c á l c u l o s han sido hechos por e l Programa 
de Transportes C E P A L / O E A sobre la base de los datos demográf icos de Nació-
nea Unidas, Boletín Estadístico de América Latino, números varios, de datos 
ferroviarios de las publ icac iones s iguientes : Argent ina: Grupo de planeamiento 
de loa transportes y Banco Internacional de Reconstrucc ión y Fomento, Plan 
de Transportes de Largo Alcance (Buenos Aires, 1 9 6 2 ) ; Brasil: Estotisticas 
Ferroviarias 58/60 do Departamento Nacional de Estradas de Ferro i Co lombia: 
Los ferrocarriles en cifras, 1960; C h i l e : Subsecretaría de Transportes, Depar-
tamento de Ferrocarri les; M é x i c o : Secretaria de Comunicaciones y Traaspor« 
tes, Estadístico de los ferrocarriles y tranvías, 1960. Para "Otros países*'« 
c á l c u l o s basados en Naciones Unidas, Statistical Yeorbook, 1960. 

a Mi l lones de dó lares de producto bruto a precios de 1950. 

como índice global de la actividad económica— se ve tam-
bién que los países latinoamericanos tienen, en general, 
menor posibilidad de demanda de transporte, lo que cons-
tituye una seria dificultad para obtener resultados satisfac-
torios en la explotación, sobre todo si se tiene en cuenta 
la fuerte competencia del transporte automotor que se ha 
generalizado con posterioridad a la última guerra mundial. 

Los índices del cuadro 2 sólo permiten conclusiones 
muy generales y aproximadas y hay que ser prudente con 
ellas, debido a la gran heterogeneidad demográfica y eco-
nómica de los países considerados y a la ubicación geográ-
fica muy diferenciada de las redes ferroviarias dentro de 
cada uno de los distintos países.2 Para ser más exactos, y 
también más interesantes, los índices deberían aplicarse 
para cada una de las regiones, dentro de cada país, real-
mente servidas por los ferrocarriles. 

En el caso de los países latinoamericanos, se presentan 
muy distintas situaciones según las regiones de cada país 
que se considere. Así, por ejemplo, la Cuenca Amazóni-
ca del Brasil, con más de cuatro millones de kilómetros 
cuadrados (mitad del territorio total del país) tiene me-
nos de 1 000 kilómetros de líneas férreas (menos del 3 por 
ciento de la red nacional) y sus características geográficas 
hacen muy difícil o costosa la construcción de otras nue-

2 Las líneas tampoco son homogéneas en los diversos países con-
siderados. Los países industriales cuentan con un alto porcentaje de 
líneas con vía doble o múltiple. 
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vas e incluso recomendarían la supresión de casi todas las 
líneas existentes por ser el transporte fluvial el medio más 
adecuado para esta región. Lo mismo podría afirmarse 
para regiones de los demás países, como la Patagonia ar-
gentina, el desierto del norte chileno o los llanos colom-
bianos. 

En el cuadro 3 se indican para los tres países latino-
americanos que poseen los principales sistemas ferroviarios 
del área, los índices de algunas regiones características que 
cuentan con ferrocarriles. Puede verse que en la Argentina 
las provincias de Buenos Aires y de Santa Fe, que son las 
que disponen de mayor densidad de población y actividad 
económica, presentan una red férrea mucho más densa 
que el promedio nacional y que las provincias de Misiones 
y Santa Cruz sólo cuentan con muy poco kilometraje de 
líneas férreas. Lo mismo ocurre en los estados de Río 
da Janeiro y Sao Paulo por un lado, y Pará y Goias, por e! 
otro.3 En México, en cambio, las líneas férreas se distribu-
yen más uniformemente entre los distintos estados. Sin 
embargo, ni aun en la provincia de Buenos Aires o en el 
estado de Río de Janeiro, la densidad de población y de 
líneas férreas alcanza a la de los principales países eu-
ropeos. 

La longitud total de los ferrocarriles latinoamericanos 

Ciasidir® S 
DENSIDAD REGIONAL DE LAS TRES PRINCIPALES 

REDES FÉRREAS LATINOAMERICANAS 

T . Kilóme-
, °?f ' Kilóme• tros de 

País y provincia Habitan- ae tros de línea 
o estado tes/km® l1™™ línea/ I 000 

100 km2 habitan-

43 923 1.57 2.23 

14 368 4.67 2.79 
5 193 3.90 2.59 

77 0.26 0.22 

287 0.12 5.02 

38 339 0.45 0.54 

2 787 6.49 0.82 
7 664 3.09 0.59 

449 0.04 0.29 
498 0.08 0.25 

23 369 1.19 0.67 
1 469 0.97 2.26 

939 1.44 0.87 

185 0.26 0.36 
103 0.16 0.09 

FUENTJÍS: Argentina: Consejo Federal de Inversiones, Plan Conjunto, IV tomo. 
Brasil: Anuario Estatístico do Brasil 1960, op. cit. México: Estadística de 
ferrocarriles y tranvías de 1960, op. cit. 

3 Se presentan desde luego fenómenos similares de dispersión 
en todas partes, sobre todo en países como Canadá, los Estados Uni-
dos y la Unión Soviética. Hace algunos años la densidad de líneas 
en Estados Unidos variaba de 16.5 km en el estado de New Jersey 
hasta 1.1 km po 100 km2 en e lestado de Nevada. 

Cuadro 4 

LONGITUD DE LA RED FERROVIARIA 
EN EL MUNDO a 

Kilómetros Porcentaje 

América Latina 137 647 b 11.2 
Estados Unidos y Canadá . . 376 000 30.7 
Europa 301 500 24.6 
Australia y Nueva Zelandia . . 49 000 4.0 
África c 75 000 6.1 
Asia d 143 010 11.7 
Medio Oriente 15 200 1.2 
Unión Soviética 127 700 10.4 

Total 1 225 057 

a Los datos se ref ieren en general al año 1960 para América Latina, Asia y Áfri-
ca ; en el caso de los Estados Unidos , de Europa y de la U n i ó n Soviética, los 
datos son para los años 1961 o 1962; en ei caso de Canadá, Australia y Nue-
va Zelandia y del Medio Oriente, loo datos se ref ieren al per iodo de 1957-59. 

b A f ines de 1963 probablemente unos 130 000 km. 
c Los datos son en a lgunos casos incompletos y la red total es por lo tanto 

algo mayor. 
d Dieciséis pa í ses de Asia de l Sur y del Lejano Oriente, inc luyendo China Con-

tinental (1958) y J a p ó n . 

lepresenta actualmente de 10 a 11 por ciento de la red 
ferroviaria total del mundo. (Véase el cuadro 4.) Aunque 
los datos son en algunos casos incompletos y faltan algunos 
países pequeños —siendo, pues, la red total algo mayor—-
el margen de error es muy reducido. En efecto, una ta-
bulación detallada que apareció en 1956, arrojaba para el 
año 1955 un total de 1 321 100 kilómetros; desde aquel 
entonces la red de los Estados Unidos se redujo en unos 
80 000 kilómetros. Puede razonablemente estimarse que 
la red ferroviaria mundial es actualmente de 1 250 000 ki-
lómetros. Los datos se refieren a la longitud de líneas y 
no a la longitud de vías. Como se ha señalado ya, la red 
de América Latina es en su mayoría (97 por ciento) de 
vía sencilla. En los países europeos la longitud total de vías 
es aproximadamente el doble de la de las líneas. Los Es-
tados Unidos cuentan con 303 000 kilómetros de líneas y 
535 000 kilómetros de vías; y en la Unión Soviética la lon-
gitud total de vías es aproximadamente 210 000 kilómetros. 

La posición relativa de América Latina en el campo 
ferroviario es a primera vista bastante mejor que la que 
ocupa con respecto a las carreteras, aunque conviene te-
ner en cuenta la distinción entre longitud de líneas y lon-
gitud de vías férreas. En efecto, en 1962 los países latino-
americanos contaban con 3.2 por ciento del total mundial 
de carreteras de tránsito permanente (excluyendo a la 
Unión Soviética, China Continental y algunos países pe-
queños sobre los cuales no hay datos). Si se tomara en 
cuenta la lingitud total de vías ferroviarias, el porcentaje 
correspondiente a América Latina llegaría probablemente 
a alrededor del 6 por ciento del total mundial, porcentaje 
que casi coincide con el 6.8 por ciento que representan 
todas las carreteras de América Latina —incluyendo las 
que no son de tránsito permanente— en la red vial mun-
dial (excluyendo a los mismos países mencionados). 

Otro aspecto que debe ser considerado es la orografía 
de gran parte de América Latina, que obligó a los prime-
ros constructores de ferrocarriles, deseosos de seguir líneas 
que implicaran el menor movimiento de tierras posible para 
reducir sus inversiones, a adoptar especificaciones técnica-
mente inferiores de trocha, pendiente y curvatura, recu-
rriendo también a veces a tipos especiales de tracción, como 

Argentina: Total . . . 7.J 
Provincia de Buenos 

Aires 16.8 
Provincia de Santa Fe 15.1 
Provincia de Misiones 11.6 
Provincia de S a n t a 

Cruz 0.2 

Brasil: Total 8.3 
Estado de Río de Ja-

neiro 79.3 
Estado de Sao Paulo 52.3 
Estado de Pará . . . 1.2 
Estado de Goiás . . 3.0 

México: Total 17.8 
Estado de Sonora . . 4.3 
Estado de Nuevo León 16.6 
Estado de Baja Cali-

fornia 7.3 
Estado de Guerrero . 18.4 
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Cuadro 48 Cuadro 49 

AMÉRICA LATINA: DATOS SOBRE LAS REDES DE NUEVE PAÍSES, 1960 

País 

Distribución de las redes por trocha (metros) 
(porcentaje) 

Líiieas electrifi-
cadas 

1.67 1.60 l.H 1.00 0.91 Meno-
res 

Kilóme-
tros 

Porcen-
taje del 

total 

Multiplicidad 
de vías 

(kilometraje) 

Doble Múlti-
ple 

Argentina 55.3 — 7.6 34.8 — 2.3 246 0.6 1 530 60 
Brasil — 8.5 0.5 88.9 — 2.1 2 514 6.6 550 55 
Bolivia — — — 100.0 — — 9 0.3 — — 
Colombia — — — — 100.0 — — — — — 
Chile 40.2 — 0.4 55.3 * — 4.1 407 5.0 215 — 
Paraguay — — 89.5 10.5 — — — — — 
Perú — — 69.1 — 30.2 0.7 — — — — 
Uruguay — — 100.0 — — — — — 12 — 
Méxicob — — 93.4 — 5.8 — . . . 

FUENTE: Véase e l euadro 1. 
a Inc luye tramos en 1.067 m. 
b 0.8 por c iento correspondo a tramos eon 3er. r i e l . 

las cremalleras. Ejemplos típicos son las transposiciones 
de la cordillera de los Andes hechas en pasos o túneles 
por encima de los 3 000 metros, venciendo largos tramos 
de fuertes pendientes con cremalleras o zig-zag y curvas de 
pequeño radio. Aunque las altitudes no son tan espectacu-
lares en Colombia, Centroamérica y México, las gradien-
tes también son con frecuencia fuertes (de 3 a 5 por 
ciento) y los radios de curvatura muchas veces apenas so-
brepasan la centena de metros. 

En la costa atlántica se presentan dos casos distintos, 
desde el punto de vista de los trazados ferroviarios. En el 
primero figura la faja litoral venezolana y del sureste bra-
sileño que, sin presentar altitudes muy grandes, ofrece se-
rias dificultades a la construcción de la vía.4 El segundo 
caso sería el de la región rioplatense, una de las escasas re-
giones sudamericanas de larga extensión francamente fa-
vorable a la construcción y explotación de ferrocarriles. Si 
se suma a este factor la fertilidad de la pampa argentina 
y sus buenas condiciones para la producción de cereales, 
se explica que se haya formado allí el mayor sistema ferro-
viario latinoamericano, que reviste características de una 
red de conjunto propiamente dicha, aunque también ado-
lece de graves deficiencias debido a la diversidad de tro-
chas y a la forma de abanico en que las líneas convergen 
hacia los puertos, principalmente Buenos Aires, con des-
medro de adecuadas conexiones transversales entre las di-
versas zonas del interior. Debe hacerse especial hincapié 
en las condiciones técnicas del trazado por la fuerte in-
fluencia que ejercen en los costos de operación y el nivel 
técnico de la explotación. 

Otra característica importante de la red latinoamerica-
na que dificulta la explotación ferroviaria es la diversidad 
de trochas que presenta la mayoría de los sistemas. Desde 
su comienzo y hasta el período de posguerra, la mayor 
parte de los ferrocarriles latinoamericanos pertenecía a 

4 De las 5 líneas ferroviarias que salen de Rio de Janeiro, hay 
una con cremallera (Petrópolis, con 19 por ciento de pendiente), 
otra con el sistema Fell o "riel central" (Friburgo, 9 por ciento), dos 
en simple adherencia, pero con gradiente de hasta 2.2 por ciento (Sáo 
Paulo y Auxiliar) y solamente la línea de Campos presenta pendien-
tes razonables. 

compañías extranjeras que muchas veces utilizaron especi-
ficaciones y materiales de producción peculiares de sus 
países, que no siempre eran las usuales en el resto del mun-
do. Resultó de ello una diversidad increíble de trochas 
—más de 10 en el conjunto de América Latina— y de ti-
pos ya desusados de rieles. 

En el cuadro 5 se da la distribución porcentual de la 
longitud total de las vías según las distintas trochas. De 
los 9 países considerados, sólo Bolivia, Colombia y Uru-
guay poseen líneas férreas de una sola trocha y en algunos 
países hay más de 3 trochas diferentes; además, las trochas 
principales no son las mismas, en general, para los distin-
tos países. 

Son manifiestos los inconvenientes que la diversidad 
de trochas ocasiona para la explotación. En primer tér-
mino, es imposible el intercambio de material rodante y de 
tracción, lo que obliga a trasbordos que aumentan los cos-
tos de transporte para las mercaderías que efectúan reco-
rridos en líneas de distinta trocha. Por otro lado, frecuen-
temente deben pagarse precios más altos por el material 
porque se aparta de las especificaciones internacionales y 
no se pueden aprovechar así muchas de las ventajas pro-
porcionadas por los adelantos técnicos. Los inconvenien-
tes son de tal magnitud que en algunos países (Australia 
entre otros) se ha procedido a la uniformación de trochas, 
por lo menos en las líneas troncales, pese a las cuantiosas 
inversiones que ello significa. 

En el cuadro 5 se indica además la longitud de líneas 
electrificadas y de más de una vía. Se nota la pequeña 
importancia de la electrificación en el conjunto de las re-
des (menos del 3 por ciento del total) que, además, no 
utilizan los modernos sistemas monofásicos, siendo todos 
de corriente continua y con un voltaje que varía de 600 
voltios en los ferrocarriles suburbanos de Buenos Aires a 
3 000 voltios en Brasil y Chile. 

La terminación de las obras de electrificación en los 
tramos Santiago-Chillán en Chile, Río-Sao Paulo y Río-
Belo Horizonte en Brasil, y en el ferrocarril transandino en 
Argentina (con corriente monofásica), no alterará funda-
mentalmente la participación porcentual anotada. 

Las vías dobles y múltiples —que en los ocho países 
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Cuadro 48 Cuadro 49 

AMÉRICA LATINA: ESTADO TÉCNICO DE LA VÍA EN ALGUNOS SISTEMAS FERROVIARIOS, 1960 
(Porcentaje de la longitud total de líneas) 

Edad de los rieles 
0 a 10 años . . . 

11 a 20 años . . . 
21 a 30 años . . . 
31 a 40 años . - . 
más de 40 años . . 

Peso de los rieles 
Menos de 20 kg/m 
21 a 30 kg/m . . . 
31 a 40 kg/m . . . 
Más de 40 kg/m . 

Balasto 
Piedra calibrada . . 
Piedra no calibrada. 
Varios 
Tierra 

Argen-
tina 

10 
9 

17 
7 

57 

19 
39 
42 

34 
8 

58 

Boli-
via 

I 12 

12 
76 

4 
48 
48 

3 

97 

Bra-
sil 

20 

40 

7 
34 
45 
14 

34 
29 

37 

Colom-
bia 

21 
16 
27 

36 

1 
62 
37 

Chi-
le 

7 
12 

5 
16 
60 

39 
37 
24 

16 

Uru-
guay 

2 
15 
12 
10 
61 

29 
71 

92 

8 

FUENTES: Argentina: Plan de Transportes de Largo Alcance, op. cit. Solivia: Junta Nacional de Planeamiento . Diagnóstico de los ferrocarriles del sistema andino. Bra-
sil: Departamento Nacional de Estradas de Ferro, Servigo de Estat lst ica. Colombia: Ferrocarriles Nacionales de Colombia, Departamento de Invest igaciones Económicos» 
Chile: Empresa de Ferrocarriles del Estado, Departamento de V í a s j Obras. Uruguay: Administración de los Ferrocarriles de l Estado, Gerencia General . 

considerados sólo son el 2.4 por ciento de la longitud de 
las líneas —se encuentran a las salidas de las grandes aglo-
meraciones urbanas y en las líneas que conectan impor-
tantes centros de tráfico como Buenos Aires-Rosario, Río 
de Janeiro-Volta Redonda y Santiago-Valparaíso. El in-
tenso tráfico suburbano de Buenos Aires y Río de Janeiro, 
del orden de varias centenas de trenes al día, hace nece-
sarias las vías cuádruples e incluso séxtuples, empleándose 
técnicas modernas de señalización. 

El estado técnico y físico actual de las redes ferrovia-
rias constituye otra característica, además de las anotadas 
en los puntos anteriores, que agrava las posibilidades de 
mejorar los coeficientes de explotación de los ferrocarriles 
latinoamericanos y exige cuantiosas inversiones para su 
rehabilitación y modernización. 

Una rápida visión general del conjunto de las redes 
férreas latinoamericanas índica que su estado técnico y 
físico es bastante deficiente, aunque en grado variable se-
gún los países. La descapitalización progresiva a que los 
ferrocarriles estuvieron sometidos desde la crisis de los años 
treinta, y que se acentuó en los años de guerra y de pos-
guerra, ha dejado su huella tanto en las vías como en el 
material desgastado y obsoleto que hoy día abunda en las 
diferentes redes; esto con excepción de México, que desde 
la posguerra ha venido modernizando sus líneas. Sin em-
bargo, en varios países se han iniciado en los últimos años 
vastos programas de renovación y modernización de las 
vías, conjuntamente con la del material rodante y otras 
instalaciones, como en Colombia, con auxilio del Banco 
Internacional; en el Brasil a partir de la creación de la 
Red Ferroviaria Federal en 1957; y en Chile, con el Plan 
Decenal de 1960. En otros países, aunque no se ha lle-
gado aún a la fase ejecutiva, ya se tienen programas y se 
han efectuado compras parciales para solucionar en la me-
dida de lo posible los problemas que se presentan en los 

tramos más críticos, como es el caso de la Argentina, Boli-
via, el Perú y el Uruguay. No se trata de aumentar la lon-
gitud de líneas, sino de mejorarlas en su estructura para 
que puedan soportar mayores tonelajes y velocidades de los 
trenes. 

En el cuadro 6 se dan para varios países algunos datos 
sobre el estado de la vía. El panorama bastante desolador 
de 1960 ha mejorado un poco en los dos años siguientes, 
principalmente en Brasil y Chile. 

Si se quisiera sintetizar en una frase la situación más 
común de las vías ferroviarias latinoamericanas, podría de-
cirse que el conjunto de la vía es obsoleto, con rieles viejos 
y livianos, mal balastada, con durmientes en mal estado, y 
de conservación general deficiente. Los rieles viejos for-
man la mayoría, excepto en Colombia por la construcción 
del nuevo Ferrocarril del Atlántico, y en general se presen-
tan con mala superficie de rodamiento, no tanto por causa 
de un tráfico pesado, sino que más bien por su excesiva 
edad, la acción de los elementos, las deficiencias de las 
junturas, el grado excesivo de las curvas, y la mala conser-
vación. Los rieles son en gran parte livianos; raramente 
pasan los 40 kg/m —en Bolivia, Colombia y Uruguay, es-
tán todos bajo ese peso— y la excepción es Argentina. En 
todos los casos, con muy contadas excepciones, el asenta-
miento de los rieles fue basado en concepciones y técnicas 
antiguas. 

El balasto es sumamente deficiente. Muchas veces es 
inexistente (véase la cifra de Bolivia) y aun cuando las ci-
fras parezcan normales como en los casos de Chile y Uru-
guay, la piedra se presenta con frecuencia tan granulosa 
y mal chancada que no cumple la misión del balasto que 
es distribuir las presiones, fijar la línea y auxiliar el drena-
je. Podría decirse que no llega a 10 por ciento el total de 
las líneas técnicamente bien balastadas. En este punto 
debe hacerse notar el esfuerzo de la Red Ferroviaria Fede-
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ral en el Brasil que ya renovó unds cuantas vías en los años 
1958 a 1960, colocando 200 000 toneladas de rieles nue-
vos y más pesados, cambiando 14 millones de durmientes 
y balastando bien en altura y tamaño de piedras, con con-
sumo de 2.4 millones de metros cúbicos, para permitir el 
paso de trenes pesados con velocidades de hasta 80 km/h 
en vía métrica y de hasta 100 km/h en vía ancha. 

Los durmientes constituyen otro problema ferroviario 
en América Latina. A primera vista esto parece paradóji-
co, pues abundan los recursos forestales en distintos países 
de la región, pero hay que recordar que, en su gran mayo-
ría, las maderas no son tratadas, lo que reduce su vida útil, 
que se acorta aún más por un balasto deficiente y sucio 
que retiene el agua y favorece la acción de los hongos. Ade-
más, por el apuro en entregarlas, las piezas no se secan 
adecuadamente y no tardan por ello en agrietarse. En 
muchas líneas de montaña se usaron durmientes metáli-
cos, pero hoy ya casi no se compran, manteniéndose sólo 
los existentes. Los durmientes de hormigón, pretensado o 
no, han sido empleados únicamente en escala experimen-
tal, salvo en el F. C. Chihuahua-Pacífico en México, y no 
parece que tendrán gran aceptación, por lo menos en un 
futuro cercano, por su elevado costo. Existe una fuerte 

tendencia a tratar las maderas blandas —que son muy nu-
merosas y relativamente baratas en América Latina— por 
impregnación de productos bituminosos o con sales de 
Wolman. Numerosas fábricas han sido montadas o reha-
bilitadas en los últimos años con esta finalidad. 

En cuanto a la fijación del conjunto, con contadas ex-
cepciones, se siguen los cánones clásicos de buscar la rigi-
dez de la vía, incluso en nuevos tramos. La moderna téc-
nica de la vía elástica se ha usado muy poco. 

4. Conexiones ferroviarias internacionales 
en América del Sur 

Para completar el capítulo relativo a las redes ferroviarias, 
conviene efectuar una breve descripción de la situación 
en que se encuentran las conexiones ferroviarias interna-
cionales en Sudamérica. Este aspecto de los transportes 
internacionales será objeto de un análisis detallado en un 
próximo estudio, ya que presenta particular interés desde 
el punto de vista de la integración regional. 

a) Brasil/Uruguay. Existe tráfico internacional en las 
estaciones fronterizas de Rivera/Livramento, Río Branco/ 
Jaguarao y Cuareim/Quaraí, mediante transbordo de la 

Cuaadro 7 

AMÉRICA DEL SUR: CUADRO SINÓPTICO DE LAS CONEXIONES FERROVIARIAS INTERNACIONALES 

Argén- Boli- Bra- Colom- Chi- Ecua- Para- p , Uru- Vene-
tina via sil bia le dor guay eru guay zuela 

Argentina X 1C 1J — 2 C — l C — — — 
(1 000) (1 435x (1 000) (1 435) 

1 000) 

Bolivia 1 C X 1 C — 2 C — — 1 C — — 
(1 000) (1 000) (1 000) (1 000 

x l 000) 

Brasil 1J 1C X — — — — — 3} — 
(1 000 (1 000) (1 000 

X1 435) X1 435) 

Colombia — — — X — — — — — — 

Chile 2 C 2 C — — X — — 1 C — — 

(1 000) (1 000) (1435) 

Ecuador — — — — — X — — — — 

Paraguay 1 C — — — — — X — — — (1 435) 

Perú — 1J — — 1 C — — X — — 
(1 435 (1 435) 

X l 000) 

Uruguay — — 3J — — — — — X — 
(1435 

x l 000) 

Venezuela — — — — — — —- — — X 

NOTA EXPLICATIVA: La letra C s ignif ica enlace f í s i co real de los sistemas, permit iendo intercambio de material rodante y v iene seguida por la trocha en metros. La cifra 
que la precede indica el número de estos e n l a c e s ; la letra J indica que hay s imples l incas de trochas diferentes lado a lado, s iendo la primera trocha indicada la 
de l país en la l inca horizontal ; la cifra que precede indica el número de estos puntos. 
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carga, ya que las trochas son distintas (véase el cuadro 7). 
La operación se efectúa indistintamente en cualquier lado, 
por las respectivas administraciones aduaneras. No hay 
quejas sobre demoras excesivas en los trámites aduaneros. 

Prácticamente no hay tráfico internacional de pasaje-
ros, pues el tren internacional que unía Montevideo con 
Sao Paulo vía Rivera fue suprimido en 1956, después de 
haber conocido un auge durante la guerra. Su extinción 
se debe en parte a la competencia del avión. Entre Río 
Branco (Puente Maná) y Jaguardo la policía de frontera 
no permite el cruce de trenes, lo que obliga a los pasaje-
ros a transitar por el puente. Entre Uruguaiana y Cuareim 
circula, tres veces por semana, un pequeño tren local. 

El tráfico de mercancías se concentra sobre todo en 
Rivera/Livramento; se efectúa principalmente desde el 
Brasil hacia el Uruguay y está constituido por madera (en 
un 80 por ciento) y por carnes y manufacturas en un total 
anual de 50 000 toneladas. Un poco de madera (cerca 
de 1 000 ton) entra por Cuareim. 

b) Bolivia¡Brasil. Este ferrocarril fue construido por 
convenio bilateral y une en trocha métrica Corumbá —pun-
to terminal de la línea que pasa por Santos y Sao Paulo 
en Brasil— con Santa Cruz, principal centro del Oriente 
de Bolivia. Dadas las características del terreno, el tráfico 
se halla frecuentemente obstaculizado en ciertos tramos. 
Los trenes corren los 600 km en 48 horas y son general-
mente 2 por semana. El tráfico internacional en esta línea 
férrea es muy pequeño y se presentan serias dificultades 
para un aumento sustancial. 

c) Argentina/Bolivia. Las conexiones existentes son 
dos. La más antigua une La Quiaca, en el ferrocarril Bel-
grano, con el sistema andino de Bolivia con Extensión a 
La Paz. La otra une Yacuiba en Argentina con Santa Cruz 
en Bolivia. No hay necesidad de transbordos en ambas lí-
neas, pues son todas de trocha métrica, y se intercambian 
los coches y vagones. No se dispone de estadísticas del 
tráfico; pero se sabe que es reducido en la primera y casi 
inexistente en la segunda. Hay coches para el viaje desde 
el Altiplano a Buenos Aires. 

d) Argentina ¡Paraguay. El tráfico se efectúa por ferry-
boat entre las ciudades de Posadas (F. C. Urquiza) y En-
carnación (F. C. Central de Paraguay) sin transbordo, pues 
los dos tienen trocha normal. Debido a la competencia 
del río, no hay mucho tráfico. No se dispone de datos 
seguros sobre este movimiento. 

e) Argentina ¡Brasil. Se efectúa en las ciudades fronte-
rizas de Paso de los Libres/Uruguaiana, con transbordo 
en cualquiera de los terminales debido a las diferencias de 
trochas. No se pudo obtener los datos del tráfico. 

f) Chile ¡Argentina, Existen dos vías férreas de comu-
nicación internacional. La principal une Los Andes con 
Mendoza, en cremallera y trocha métrica, con un movi-

miento de cerca de 70 000 toneladas en i960. La cargá 
principal es ganado en pie para abastecer la región central 
chilena. Durante el invierno sufre frecuentes interrupcio-
nes debido al desplazamiento de nieve. A pesar de estar 
electrificada por el lado chileno, el tráfico se ve perjudi-
cado por el tonelaje permisible de arrastre que es del orden 
de las 150 toneladas. Hay trenes de pasajeros entre San-
tiago y Buenos Aires, con transbordo en Los Andes y 
Mendoza, por cambio de trocha. Hay bastante tráfico lo-
cal de pasajeros debido a los centros de turismo y de de-
portes existentes en la zona. 

La otra vía une Antofagasta y Salta, pasando por el 
paso de Socompa, en trocha métrica y simple adherencia. 
Sufre igualmente interrupciones por causa de las fuertes 
nevadas. El tráfico existente es de muy poca importancia. 

g) Ciúíe/Bolivia. Como en el caso con Argentina, se 
efectúa por dos conexiones: la primera va de Antofagasta 
a La Paz y la segunda de Arica a La Paz. 

La sección chilena del ferrocarril Antofagasta-La Paz 
es de propiedad de The Antofagasta Bolivian Railways, que 
también era dueña de la sección boliviana, más tarde fue 
nacionalizada y finalmente devuelta a esta empresa para 
administrarla en nombre de la Dirección de los Ferroca-
rriles estatales. La carga internacional, que constituía cer-
ca del 30 por ciento del movimiento de la sección chilena, 
ha bajado hasta el 15 por ciento, con tendencia a disminuir 
aún más. Hay bastantes quejas debido a demoras en An-
tofagasta y por retención de los vagones en Bolivia. La vía 
es métrica y transpone la Cordillera en simple adherencia. 
No se tienen datos discriminados del tráfico internacional 
intrazonal. 

El ferrocarril Arica-La Paz constituye la vía terrestre 
más corta de acceso a La Paz desde el Océano Pacífico. 
Tiene también trocha métrica, pero provista de cremalle-
ra. En 1960 hubo un movimiento de 65 000 ton de tráfico 
internacional, de las cuales 45 000 hacia Bolivia y 20 000 
hacia Arica. El tráfico internacional de personas alcanzó 
a 18 000 pasajeros, 70 por ciento de los cuales viajaron 
en segunda clase. 

h) Chile/Perú. Hay un pequeño ferrocarril que une 
Arica con Tacna, en trocha normal. Su movimiento es 
de cerca de 10 000 toneladas anuales. Es de propiedad del 
gobierno peruano, en virtud de un tratado firmado con 
Chile. 

i) Perù/Bolivia. La conexión se hace a través del Fe-
rrocarril del Sur de Perú que pertenece a la Peruvian Cor-
poration. La vía es de trocha normal y cruza por ferry-boat 
el lago Titicaca, entre Puno y Guaqui. La identidad de 
trochas permite el intercambio de vagones y la conexión 
entre el puerto peruano de Moliendo y La Paz. Dado que 
sólo se dispone de cifras globales, no fue posible separar 
el tráfico internacional. 

B. LAS REDES DE CARRETERAS 

1. Aspectos generales 

El desarrollo de las redes viales ha seguido un proceso más 
o menos similar en casi todos los países latinoamericanos y 
se vinculó íntimamente con la evolución del transporte 
automotor. Después de una primera fase incipiente en 
los años treinta, las redes de carreteras de la mayoría de los 
países latinoamericanos tuvieron un desarrollo considera-

ble en la posguerra. Aunque esta realidad es bien conoci-
da, su expresión cuantitativa más precisa y, sobre todo, su 
expresión cualitativa, resultan extremadamente difíciles y 
aleatorias. Las estadísticas que sobre esta materia se lle-
van suelen ser muy incompletas o de difícil integración 5 

5 Esta dificultad se presenta sobre todo en los países de régimen 
federal de gobierno, debido a la descentralización administrativa de 
las actividades viales. 
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Cuadro 13 

AMÉRICA LATINA: EVOLUCIÓN DE LAS REDES DE CARRETERAS 
(Kilómetros) 

País Año Pavimen-
tado 

Afirma-
do b 

Sin afir-
mar c 

Total red 
de tránsito 
permanente 

Argentina 1950 3 980 21 534 46 000 d 71 500 d Argentina 
1960 6 200 30 900 d 39 900 d 76 100 d 

1962 6 225 32 850 a 42 000 d 81 100 d 
Bolivia 1960 536 2 180 3 035 5 751 

1962 571 3 650 
Brasil 1952 42 000 d 

1960 13 500 " " ( 6 0 000 «) 73 500 d 
1962 16 441 (60 000 d) 76 400 d 

Colombia 1948 748 . . . 
1952 • • • . . . 15 600 d 
1959 3 000 4 576 16 642 24 218 
1962 4 660 

Costa Rica 1958 855 (2 960) 3815 
1962 1 289 829 

Chile 1945 (14 746) 11 000 * 25 750 d 
1950 1 583 15 451 11 500 d 28 550 d 
1960 3 159 21964 15 300 d 40 423 d 
1963 4 857 23 410 17 000 d 45 270 d 

Ecuador 1960 642 4 671 2 653 7 966 
1963 1077 4921 2 653 8 651 

El Salvador 1958 754 1 648 1356 3 758 
1961 1035 389 3 499 4 923 

Guatemala 1960 1 218 4 804 . . . 
1962 1 345 5 041 3 226 9 612 

Haití 1962 444 57 — 501 
Honduras 1960 110 2 221 792 3 123 

1962 344 2 097 690 3131 
México 1945 8 163 6 842 2 399 17 404 

1950 13 800 6 720 2 110 22 630 
1960 30 300 16 900 11 800 59 000 

Nicaragua 1950 150 160 170 480 Nicaragua 
1961 830 702 1054 2 586 

Panamá 1960 646 (773) 1419 
1962 752 (683) 1435 

Paraguay 1962 261 810 1006 2 077 
Perú 1945 2 726 (17 400 20 100 

1950 2 925 (18 800 d) 21 700 « 
1960 4 293 9 433 11 708 25 434 
1963 4 111 9 348 12 073 25 532 

Uruguay 1960 271 2 160 d 6 400 d 8 831 Uruguay 
1963 277 2 400 d 6 250 d 8 934 

Venezuela 1944 1 21S 3 348 1 724 6 326 
1950 2011 6 593 
1960 8 312 9 723 8 408 26 443 
1962 11 718 10 766 5 187 27 671 

FUENTES: Argentina: D irecc ión General de Vial idad Nacional y Grupo de Planeamiento de l o s Transportes. Boliviaz P l a n Decenal de Desarro l lo E c o n ó m i c o y Soc ia l de 
Bolivia. Brasil: Conselho Nacional de Estat íst ica, Anuarios Estatisticos do Brasil. Colombia: Anuario General de Estadística. Costa Rica: Universidad de Costa Rica, 
Instituto de Investigaciones Económicas , El desarrollo económico de Costa Rica. Estudio del sector transportes. Naciones Unidas, Compendio Estadístico Centroameri-
cano, varios uúmeros . Ministerio de Obras Públ icas . Chile: D i r e c c i ó n de Vial idad. Ecuador: Junta Nacional d e P l a n i f i c a c i ó n y Coordinación Económica . S í n í e s i s 
Estadística del Ecuador. El Salvador: D irecc ión General de Caminos. Dr. Virgi l io Zaldaña H. , Transportes en El Salvador, Guatemala: D irecc ión General de Cami* 
nos. Honduras: Ministerio de Obras Públ i cas . México: Anuario Estadístico de 1954 y Compendio Estadístico 1960. Nicaragua: D irecc ión General de Estadíst ica, Resumen 
estadístico; Escuela Superior de Administración P ú b l i c a para América Central ( E S A P A C ) , Organización y administración de carreteras. Panamá: Panamá en Cifras, 
op. cit. Paraguay: Paul PoumaiUou, Estudio sobre inversión y planificación en el desarrollo económico del Paraguay. Perú: D irecc ión d e Caminos e informe d e Co* 
verdale & Col pina, Estudio de las carreteras del Perú. Uruguay: Universidad de la Repúbl i ca , Instituto de Teor ía y P o l í t i c a Económicas , Transportes en el Uru• 
guay. Centro de Estadíst icas nacionales y Comercio Internacional d e l Uruguay. Venezuela: Anuarios Estadísticos y Boletines mensuales de Estadística, varios nú-
meros. 

a Inc luye pavimentos de concreto de hormigón y concreto as fá l t i co . 
b Inc luye las carreteras estabilizadas, enripiadas y con tratamientos bi tuminosos superf ic ia les . 
c Cifras ajustadas e l iminando, en la medida de l o posible , los caminos no transitables todo e l año. Incluye, por lo tanto, s ó l o las carreteras sin afirmar que cuentan 

con obras bás icas y s istemas de drenaje que las hacen transitables todo e l año. 
d Est imación. 



y las denominaciones y clasificaciones usadas varían mu-
cho de un país a otro, lo cual dificulta su comparación. 
En cualquier caso, el desarrollo de las redes viales contras-
ta vivamente con el estancamiento de las redes ferroviarias 
y constituye sin duda uno de los factores más importantes 
del desarrollo económico interno de los países latinoame-
ricanos en el período analizado, que se caracterizó por un 
incremento muy rápido del tráfico y de los transportes 
automotores. 

Por los motivos señalados ha sido imposible elabo-
rar un cuadro completo, con cifras estrictamente compa-
rables, sobre la evolución de los sistemas viales de todos 
los países latinoamericanos. Sin embargo, los esfuerzos rea-
lizados para uniformar y depurar las estadísticas existentes 
permitieron elaborar el cuadro 8, que muestra la forma en 
que variaron las redes de carreteras en la mayoría de los 
países latinoamericanos. 

Para tener una medida más justa del resultado de los 
esfuerzos realizados por los diversos países en el desarro-
llo de sus redes viales se consideró necesario excluir de las 
comparaciones ciertas clases de caminos de tránsito no 
permanente. Su denominación varía mucho de un país 
a otro —caminos troperos, huellas, trochas carrozables, 
etc.— pero se trata en general de caminos de tierra de 
especificaciones mínimas, sin avenamiento o con sistemas 
de avenamiento muy deficientes, y transitables sólo en 
época seca. 

Los sistemas de carreteras de los países analizados 
muestran —en grado variable y con escasas excepciones— 
un progreso notorio en las posguerra y hasta el año 1960. 
En este período todos los países latinoamericanos incre-
mentaron considerablemente la longitud de sus vías. La 
Argentina y el Perú son los únicos países en que el ritmo 
de expansión fue muy moderado —la tasa media anual de 
crecimiento de sus vías de tránsito permanente fue de 
0.6 y 1.6 por ciento respectivamente entre 1950 y 1960— 
en tanto que los restantes países ampliaron sus redes viales 
con ritmos que van desde un 3.6 por ciento anual regis-
trado en Chile hasta el impresionante 18.4 por ciento 
anual alcanzado en Nicaragua. , 

En el pasado más reciente —período 1960 a 1963— 
continuó la expansión de los sistemas viales latinoameri-
canos. Aunque el ritmo de expansión fue en general más 
pausado en los últimos años, las tasas de crecimiento si-
guen siendo en muchos países bastante altas. Sin embar-
go, como en algunos casos el punto de partida era muy 
bajo, la considerable expansión de las redes viales sólo 
consiguió elevar la densidad de carreteras de tránsito per-
manente a niveles que ya habían sido alcanzados muchos 
años antes por otros países latinoamericanos como la Ar-
gentina y Chile.6 

El análisis precedente sólo tiene en cuenta la variación 
de la longitud de las redes, haciendo abstracción de los 
cambios experimentados en su nivel cualitativo. Por eso, 
es preciso señalar que el incremento de la longitud total 
de carreteras de tránsito permanente es sólo uno de los 
efectos de los serios esfuerzos realizados por los países la-
tinoamericanos por desarrollar sus sistemas viales y que 
otro efecto muy importante es el mejoramiento de su 

6 Sin embargo, el esfuerzo realizado por Venezuela y México en el 
desarrollo de sus redes se reflejó principalmente en la calidad de ellas, 
de modo que si bien es cierto que la densidad de carreteras de tránsito 
permanente de estos países es en la actualidad comparable a la de la 
Argentina y Chile, no lo es menos que su calidad es muy superior a 
la de estos últimos. 

calidad. La gran heterogeneidad de las denominaciones y 
clasificaciones usadas en los varios países hace extremada-
mente difícil y aleatoria la comparabilidad de las redes 
desde el punto de vista cualitativo. Sin embargo —y aun 
teniendo en cuenta las reservas mencionadas— es eviden-
te que en el período de posguerra tuvo lugar un impor-
tante progreso en la calidad de los sistemas viales, y así 
lo demuestran las cifras del cuadro 8. En efecto, en to-
dos los casos se observa un crecimiento considerable de la 
longitud de carreteras pavimentadas, muy superior desde 
luego al registrado por el conjunto de carreteras de tránsito 
permanente.7 Obsérvese, por ejemplo, que en Honduras 
al longitud de carreteras pavimentadas se triplicó con cre-
ces en sólo dos años. Pero tal vez son más significativas, 
por el hecho de mantenerse durante períodos más largos, 
las tasas de expansión de las carreteras pavimentadas en 
el Brasil, Nicaragua y Venezuela. En el Brasil el ritmo 
de crecimiento entre 1955 y 1962 —siete años— fue de 
26 por ciento anual; 8 en Nicaragua la tasa media de cre-
cimiento en un período de once años fue de 16.8 por 
ciento y en Venezuela alcanzó a 16 por ciento en prome-
dio durante un lapso de doce años. Aunque sin lograr 
un ritmo tan intenso y sostenido, merecen destacarse los 
crecimientos de las redes viales pavimentadas en el Ecua-
dor, Colombia, Chile, El Salvador y Costa Rica. Tam-
bién desarrollaron rápidamente sus vías pavimentadas Mé-
xico y Panamá. En los restantes países se observan tasas 
de crecimiento más moderadas. 

Las longitudes de carreteras afirmadas también regis-
traron en general ritmos de crecimiento bastante rápidos, 
aunque inferiores a los correspondientes a las carreteras 
pavimentadas. 

Es interesante comparar el desarrollo de las redes de 
carreteras de los países latinoamericanos con el logrado en 
otras partes del mundo. A tal efecto, en el cuadro 9 se 
presenta la posición relativa de América Latina con res-
pecto a otras regiones en vías de desarrollo. En las cifras 
de ese cuadro no están incluidos China Continental, la 
Unión Soviética y varios países pequeños; a pesar de ello, 
las conclusiones que de él se pueden extraer son suficien-
temente ilustrativas. 

Llama la atención la bajísima proporción de carreteras 
pavimentadas de América Latina, que sólo posee el 2.2 
por ciento del total de las vías pavimentadas registradas 
en el cuadro 9. Esta proporción es análoga a la corres-
pondiente al África e inferior a las de Asia, el Medio 
Oriente y Oceanía. Si se consideran todas las carreteras 
de tránsito permanente, la posición relativa de América 
Latina es aún más desfavorable. La precaria posición re-
lativa de América Latina es aún más desmedrada si se 
compara la extensión de los sistemas viales con las respec-
tivas poblaciones y superficies. La longitud de vías de 
tránsito permanente por habitante es casi la menor, aun-
que su posición relativa mejora con respecto a las carre-
teras pavimentadas. Lo mismo sucede si se tienen en 
cuenta las superficies. 

La situación de los sistemas latinoamericanos de ca-

7 Hay que señalar que aun en la categoría de carreteras pavimen-
tadas se observa una gran heterogeneidad, tanto en la calidad del pavi-
mento (de concreto, asfáltico, espesor del pavimento, etc.) como en las 
características geométricas de diseño (ancho de las vías, radios de cur-
vatura, pendientes, etc.) y en las condiciones de mantenimiento. 

8 La longitud de carreteras pavimentadas brasileñas en 1955 (que 
no figura en el cuadro 9) era de unos 3 200 kilómetros aproximada-
mente. 
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Cuadro 9 

POSICIÓN RELATIVA DEL SISTEMA LATINOAMERICANO DE CARRETERAS, 1962 

Longitud 
(miles de km) 

Región 
Pavi-

menta-
dasa 

Tránsi-
to per-
manen-

tieb 

Porcentaje del 
total mundial 

Pavi-
menta-

das 

Tránsi-
to per-
manen-

te 

Kilómetros de vía 
por 1 000 km2 

Pavi-
menta-

das 

Tránsi-
to per-
manen-

te 

Kilómetros de vía 
por 1 000 habi-

tantes 

Pavi-
menta-

das 

Tránsi-
to per-
manen-

te 

América Latina c 91 412 2.2 3.2 4.6 21 0.44 2.0 
África ci 90 775 2.2 6.0 3.0 26 0.35 3.0 
Asia y Medio Orientee . . 221 1 820 5.3 14.1 15.6 128 0.23 1.9 
Océañíad 135 658 3.2 5.1 15.8 77 7.92 38.6 

Total mundial* . . . . 4 177 19926 100.0 JOO.O 27.3 130 1.32 6.3 

FUENTE: Programa de Transportes C E P A L / O E A , sobre la base de datos de l ¡nternaernational Road Federation Staff Report, 1962 y de Naciones Unidas, Statistical Year-
book, 1962. 

a Exc luye a lgunas carreteras pavimentadas que no fue pos ib le separar d e l to ta l . 
b Inc luye algunas carreteras transitables s ó l o en época seca que n o fue pos ib l e separar de l total . En a lgunos casos en que e l k i lometraje de estas carreteras era im* 

portante, s e hicieron est imaciones paro, exc lu ir las , 
e N o i n c l u y e Cuba, 
d E x c l u y e algunas poses iones . 
e Exc luye China Continental , la U n i ó n Soviét ica y a lgunos pa í ses pequeños . 
f Con las l imitac iones indicadas en las notas anteriores. E x c l u y e además a lgunos países europeos pequeños y a lgunas poses iones en América de l Norte. 

rreteras en comparación con la de casi todas las demás 
regiones del mundo parece estar en contradicción con el 
rápido desarrollo registrado durante la posguerra. En la 
mayoría de los casos, el nivel inicial era muy bajo: las lon-
gitudes de caminos de tránsito permanente eran muy pe-
queñas, y bajisima la proporción de carreteras pavimenta-
das y afirmadas. Por lo tanto, a pesar del vigoroso impulso 
de expansión y mejoramiento de los sistemas viales, la si-
tuación no es satisfactoria en muchos casos. Deben sub-
rayarse sobre todo los notables desequilibrios que se ob-
servan en la distribución geográfica de las redes viales, que 
se han desarrollado concentrándose alrededor de polos 
—generalmente grandes concentraciones urbanas— dejan-
do porciones muy considerables de territorio prácticamen-
te sin vías de comunicación, o con vías muy deficientes 
y de muy baja densidad. Este desequilibrio en la distri-
bución geográfica de las redes se presenta aun en países 
mucho más desarrollados, pero es particularmente notable 
en la mayoría de los países latinoamericanos. 

También es preciso señalar que la falta de un mante-
nimiento adecuado y de regulaciones y control relativos al 
tamaño y peso de los vehículos que circulan por las carre-
teras ha provocado en muchos países un deterioro consi-
derable de las vías. Estos factores —unidos a los desequi-
librios referidos en la distribución geográfica de las redes— 
contrarrestan en buena medida los progresos alcanzados 
en la extensión y pavimentación de las carreteras. 

2. El Sistema Panamericano de Carreteras y otras 
conexiones internacionales 

La Carretera Panamericana, como se llamó originalmente, 
fue concebida con el objeto de conectar entre sí a las ca-
pitales de las repúblicas latinoamericanas. Más tarde, a 
fin de incluir otras rutas alternas de importancia interna-
cional, se cambió esta denominación por la de Sistema 
Panamericano de Carreteras. 

En general, los gobiernos de los diversos países latino-
americanos han concedido alta prioridad a la construc-
ción y mejoramiento de las carreteras que en sus respectivos 

territorios integran el Sistema Panamericano. En ello ha 
influido, evidentemente, la circunstancia de que tales ru-
tas constituyen en la mayoría de los casos la espina dorsal 
o, por lo menos, troncales muy importantes de los respec-
tivos sistemas nacionales. Durante el período 1960-63 se 
registraron cambios y progresos importantes en el Sistema 
Panamericano de Carreteras, principalmente la termina-
ción y pavimentación de diversos tramos y la construcción 
de varias rutas alternativas. A comienzos de 1963 la lon-
gitud del Sistema Panamericano alcanzaba a 45 658 kiló-
metros; el 61 por ciento de la extensión estaba pavimen-
tada y el 31 por ciento, aunque no pavimentado, permitía 
el tránsito durante todo el año-, de modo que el 92 por 
ciento de la longitud total era de tránsito permanente 
(véase el cuadro 10). El único obstáculo importante que 
todavía interrumpe la comunicación vial entre la América 
Central y la del Sur es un trecho de 830 kilómetros —el 
"Tapón del Darién"— en la zona limítrofe de Panamá 
y Colombia. Los Congresos Panamericanos de Carreteras 
han prestado una atención particular a este problema; en 
el Octavo Congreso, celebrado en Colombia en 1960, se 
adoptó un plan concreto de financiamiento de los estudios 
de trazado, localización y proyectos de rutas a través del 
Darién y, además, de la apertura de una brecha o camino 
provisional. 

La mayoría de las conexiones internacionales de Amé-
rica Latina corresponden a rutas pertenecientes al Sistema 
Panamericano de Carreteras, aunque existen además otros 
enlaces no incluidos en dicho Sistema. En América del 
Sur, las enormes distancias entre las zonas más desarro-
lladas de los diversos países y los accidentes geográficos 
—el principal de los cuales es la cordillera de los Andes— 
han determinado que hasta el presente el transporte inter-
nacional por carretera se mantenga en niveles muy bajos, a 
pesar del enorme desarrollo alcanzado por el transporte 
automotor en las esferas nacionales respectivas. En la ma-
yoría de los casos; el tráfico que tiene lugar a través de 
las carreteras internacionales presenta un carácter marca-
damente local e interesa por lo tanto sólo a sectores muy 
reducidos de los países limítrofes. En los últimos tiempos, 
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Cuadro 48 Cuadro 49 

AMÉRICA LATINA: ESTADO DEL SISTEMA PANAMERICANO DE CARRETERAS A COMIENZOS DE 1963 
(Kilómetros) 

Pais 
Extensión 

total 
Pavimen-

tado 

De tránsito 
permanente 

(no pavimen-
tado) 

Transitable 
sólo en 

época seca 
Intransitable 

México . . . 10 310 10 072 131 — 107 
Guatemala . . . 837 549 288 — — 

El Salvador . . . 628 628 — — — . 

Honduras . . . 243 243 — — — 

Nicaragua . . . 384 339 45 — — 

Costa Rica . . . 660 332 328 — — 

Panamá . . . 850 a 389 161 — 300 
Colombia . . . 5132 a 1879 2 596 — 657 
Venezuela . . . 1422 971 451 — — 

Ecuador . . . 1 393 90 1219 84 
Perú . . . 3 336 2 622 714 — — 

Chile 3 372 1 638 1 391 194 149 
Bolivia . . . 2 848 145 2 016 327 360 
Argentina . . . 4755 3 172 735 848 — 

Paraguay . . . 692 122 231 339 — 

Uruguay . . . 2 571 1 125 1 430 16 — 

Brasil . . . 6225 3 608 2 380 237 — 

Total , . 45 658 27 924 14116 2 045 1 573 

FUENTE; Noveno Congreso Panamericano de Carreteras, informe de la Secretaria Permanente (documento 9 6 ) . 
a Inc luye la proyectada ruta a través d e l Darlén. 

Cuadro 11 

RED VIAL REGIONAL CENTROAMERICANA, 1961 
(Kilómetros) 

Denominación de la carretera Pavimen-
tada 

En cons-
trucción 

Pavimen-
tándose 

Todo 
tiempo Verano Total 

CA-1 Interamericana a 1 050 * 214 383 358 _ 2 005 
CA-2 Litoral del Pacífico (G-ES) 583 c 

— 79 — — 662 
CA-3 Litoral del Pacífico (H-N) 129 d 64 e — 13« 47 253 
CA-4 Interoceánica (ES-H) 69 g — 28 286 h 

— 383 
CA-5 Interoceánica (H) 168 — 13 264 — 445 
CA-6 Internacional (H-N) — — — 174 25 199 
CA-7 Internacional (H-ES) 17 — — 61 135 213 
CA-8 Tercera internacional (ES-G) . . . . 43 35 — 22 49 149 
CA-9 Interoceánica (G) 417 — « — — — 417 
CA-10 Primera ruta internacional (G-H) . . — — — 94 i 22 116 
CA-11 Segunda ruta internacional (G-H) . . — — — — 103 103 
CA-12 Cuarta ruta intrenacional (G-ES) . . 33 3 — — 68 35 136 
CA-13 Tercera ruta internacional (G-H) . . — — — — 96 96 

Total 2 509 313 503 1340 512 5177 

FnEMTc: Comisión Económica para América Latina, Red vial centroamericana ( E / C N . 1 2 / C C E / 2 5 0 ; T A O / L A T / 3 8 ) . Lao in i c ia l e s dignif ican: G =s Guatemala ; ES 
Salvador; H = Honduras; N = Nicaragua, 

a Perteneciente al Sistema Panamericano de Carreteras. 
b 166 km no tienen especi f icaciones adecuadas y 45 km requieren reconstrucc ión, 
c 49 km requieren reconstrucción, 
d Especi f icaciones de carretera secundaria, 
e 29 km de terracería en construcción. 
{ Fal tan puentes. 
g 36 km requieren reconstrucción, 
h 98 km s ó l o para v e h í c u l o s especiales . 
i 22 km construyéndoos, 56 km por reconstruir y 16 km con ten-acería, 
j 13 km e o s espec i f icac iones secundarias y 20 km que requieren reconstrucción. 

E l 
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sin embargo, han tomado impulso algunos proyectos de 
mejoramiento de algunos enlaces viales entre países limí-
trofes, principalmente entre Argentina y Chile, Colombia 
y Venezuela, Colombia y Ecuador y Brasil y Uruguay. 

En Centroamérica, a consecuencia principalmente del 
programa de integración económica regional, se ha llevado 
adelante una política de desarrollo acelerado de las redes 
nacionales de carreteras y, sobre todo, de las rutas de co-
nexión internacional. En la actualidad la Carretera Inter-
americana —que forma parte del Sistema Panamericano-
está casi totalmente terminada, faltando sólo algunos tra-
mos de pavimentos y puentes. Al mismo tiempo que se 
construía la Carretera Interamericana, se han concentrado 
los esfuerzos en varias otras rutas de importancia regional, 
que junto con la ya mencionada, constituyen la red vial 
regional centroamericana de alrededor de 5 200 kilómetros. 
(Véase el cuadro 11.) La terminación y mejoramiento de 
esta red regional ha recibido una creciente prioridad en 
los últimos años, faltando todavía la reconstrucción o cons-
trucción de 1 632 kilómetros. Su financiamiento se de-
berá obtener en condiciones especiales bastante más favo-
rables que las prevalecientes en la actualidad. Se espera 
que los gobiernos gestionen créditos del exterior por me-
dio del Banco Centroamericano de Integración Económica. 

También en otras zonas de América Latina se han 
proyectado vinculaciones internacionales no previstas en 
el proyecto primitivo de la Carretera Panamericana. Tal 
es el caso, por ejemplo, de la Carretera Transversal Pan-
americana, que uniría al Brasil, el Paraguay, Bolivia y el 
Perú. Por otra parte, el Brasil, Colombia y el Ecuador 
estudian la posibilidad de construir una carretera que una 

los tres países a través de las selvas amazónicas; en esta 
forma se vincularían, vía Manaos, las costas del Pacífico 
de Colombia y el Ecuador con la del Atlántico en Brasil. 

Por último, es preciso mencionar un proyecto vigoro-
samente impulsado por el gobierno del Perú: el de la 
Carretera Marginal Bolivariana de la Selva. Esta carretera 
unirá las inexploradas tierras ubicadas al oriente de la Cor-
dillera de los Andes y desaguadas por los tres mayores sis-
temas fluviales del continente, los del Orinoco, el Ama-
zonas y el Paraná. Representantes de los cuatro países 
interesados en este proyecto —Bolivia, el Perú, el Ecua-
dor y Colombia— firmaron recientemente un convenio 
para estudiar, con la colaboración del BID, la factibilidad 
de la carretera, que iría desde Puerto Carreño hasta Co-
rumbá con una longitud total de alrededor de 6 500 ki-
lómetros. 

Al tratar este tema de los grandes proyectos de carre-
teras internacionales, cabe consignar la gran importancia 
que desempeñarán a largo plazo en la integración regional 
y en posibilitar el desarrollo económico de vastas regiones 
prácticamente no incorporadas todavía a la economía co-
mercial. Las grandes inversiones que requieren obliga a 
estudiar los proyectos cuidadosamente, sobre todo en lo 
que respecta a la prioridad relativa que merecen en com-
paración con la solución urgente de angustiosos proble-
mas de transporte interno de corto y mediano plazo. 

3. Estado técnico y físico actual 

A pesar del evidente progreso registrado en las redes de 
carreteras de casi todos los países durante el período refe-

Cuadro 12 

DENSIDAD DE LAS REDES DE CARRETERAS EN AMÉRICA LATINA Y OTROS PAÍSES, 1960 

Kilómetros por 10 000 habitantes Kilómetros por 1 000 km* 

País Pavimen-
tado 

Pavimen-
tado y 

afirmado 

Total de 
tránsito per-
manente a 

Pavimen-
tado 

Pavimen-
tado y 

afirmado 

Total de 
tránsito per-
manente a 

Argentina 4.9 14.9 33.6 3.7 11.2 25.3 
Bolivia 1.4 7.4 15.6 0.5 2.5 5.2 
Brasil 1.9 . . . 10.4 1.6 . . . 8.6 
Colombia b 2.0 5.0 16.1 2.6 6.S 21.3 
Costa Ricac 8.0 35.5 . . . 16.8 75.1 
Chiled 4.5 33.1 53.1 4.6 34.1 54.7 
Ecuador 2.0 13.1 19.2 3.2 20.9 30.7 
El Salvadorc 3.3 10.5 16.4 37.7 120.1 187.9 
México 9.2 14.4 18.0 15.4 24.0 30.0 
Nicaragua 5.7 10.4 17.6 5.6 10.4 17.6 
Panamá 3.7 13.4 . . . 5.2 19.0 
Paraguay 1.1 4.9 11.0 0.5 2.1 4.8 
Perú 4.0 12.6 23.4 3.3 10.6 19.8 
Uruguay 1.0 9.4 31.3 1.4 14.3 47.3 
Venezuelad 12.1 26.0 37.5 9.7 20.9 30.1 
Estados Unidos 5.0 196.0 241.0 161.0 374.0 460.0 
España 12.7 25.9 42.1 78.5 159.3 259.0 
Italia 16.8 21.3 21.3 278.0 352.0 352.0 
Francia 84.5 148.0 160.0 711.0 1 243.0 1 351.0 
Turquía 2.4 13.6 14.9 9.0 51.2 56.2 
Yugoslavia 2.6 28.0 39.3 19.5 206.0 289.0 
FUENTES: E l a b o r a d o por e l Programa d e Transportes CEP A L / O E A sobre la base d e d a t o s d e las f u e n t e s ind icadas e n e l cuadro 8 y d e las s i g u i e n t e s : Estados Unidos 

A u t o m o b i l e Manufacturer Asaociat ion, Automobile Facls and Figures, 1961. Países europeos: Internat ional Road Federat ion , " S t a f f R e p o r t " , 1962. 
a I n c l u y e l a s carreteras pavimentadas , las a f i rmadas y las s in af irmar pero con obras bás i cas y s i s temas d e drenaje q u e las hacen trans i tables todo el año . 
b 1959. 
c 1958. 
d 1961. 
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rido, en general y en medida variable, ellas distan aún de 
satisfacer en forma eficiente las necesidades de transporte 
actuales y sobre todo las que plantearán los programas 
de desarrollo postulados por los diversos gobiernos latino-
americanos. Desde luego, cabe subrayar que, pese al in-
cremento relativo de carreteras pavimentadas y afirmadas, 
subsiste todavía un porcentaje considerable de caminos 
de tierra que no cuentan con las obras de avenamiento 
mínimas e indispensables, por lo cual gran parte de ellos 
se tornan intransitables durante las estaciones de lluvias. 

Las principales fallas que se advierten en los sistemas 
de carreteras limitan —a veces en gran medida— su ca-
pacidad de transportes, sea porque las mantienen fuera 
de servicio durante parte de las temporadas de lluvias, sea 
porque imponen restricciones a la circulación en cuanto 
a la velocidad o al peso de los vehículos. 

Las deficiencias derivan de defectos en la construcción 
o de una subestimación del tránsito que habrían de sopor-
tar las carreteras y, principalmente, de fallas en las labores 
de conservación, las que generalmente son insuficientes 
e inadecuadas. Al envejecimiento natural de las carrete-
ras y a los efectos de la falta de trabajos de mantenimiento 
eficientes y oportunos se agrega el deterioro ocasionado 
por la intensidad del tráfico y por el uso de vehículos que 
exceden los límites de carga por eje, cuyo tránsito somete 
a las carreteras a desgastes muy superiores a los que sirvie-
ron de base para su cálculo. 

Otro factor que en varios países ha anulado en parte 
los esfuerzos realizados por ampliar y mejorar los sistemas 
viales reside en la ausencia de planes bien coordinados y 
en la dispersión de los fondos asignados a obras viales, los 
que se distribuyen entre innumerables proyectos, contribu-
yendo a impedir la organización de programas racionales 
de construcción, mejoramiento y conservación de carrete-
ras. Las leyes vigentes en algunos países impiden o hacen 
muy difícil la transferencia de fondos de distinto origen 
o asignados a proyectos determinados. Felizmente parece 
que recientes modificaciones a las leyes pertinentes han 
permitido en algunos países eliminar este obstáculo, que 
impedía terminar en plazos razonables aun obras de es-
casa cuantía. 

A pesar del significativo aumento de la extensión de 
los sistemas viales, su densidad sigue siendo muy baja. En 
el cuadro 12 se muestra esta característica de las redes 
de carreteras por medio de coeficientes que relacionan la 
longitud de las vías con la población y con la superficie 
de los diversos países. Se presentan al mismo tiempo los 
coeficientes correspondientes a los Estados Unidos y a va-
rios países europeos con el fin de tener algunos puntos 
de referencia. Estas cifras ponen de manifiesto que la 
situación actual de los sistemas viales en América Latina 
está todavía muy lejos de alcanzar niveles satisfactorios, 
aun sin tener en cuenta los aspectos cualitativos ni los 
enormes desequilibrios en la distribución geográfica de 
las redes, que se observan en casi todos los países tal vez 
con la sola excepción del Uruguay y de algunos países 
centroamericanos, y que quedan disimulados en los pro-
medios nacionales. En relación con los mencionados des-
equilibrios conviene subrayar que en varios países existen 
vastas zonas cuyas características de geografía física —muy 
desfavorables— implican elevadísimos costos de construc-
ción y de mantenimiento de las vías de comunicación. Ta-
les son las zonas desérticas o semidesérticas, las montaño-
sas, las bajas e innundables, las de pluviometría tropical, 

Cuadro 13 

EJEMPLOS DEL DESEQUILIBRIO GEOGRÁFICO 
EN LA DISTRIBUCIÓN DE LAS REDES 

VIALES, 1960 a 

País Provincia o estado 
Kilóme-
tros por 

l 000 
km% 

Kilóme-
tros por 
10 000 

habitan-
tes 

Argentina. . Promedio nacional 67.8 94.1 Argentina. . 
Buenos Aires 126.7 57.9 
Mendoza 149.4 273.0 
Santa Cruz 25.7 1 188.2 
San Juan 31.4 76.7 

Brasil . . . Promedio nacional 56.0 72.9 
Sao Paulo 319.3 67.6 
Espirito Santo 373.4 149.0 
Amazonas 0.2 4.0 
Acre 1.6 14.6 

Chile. . . . Promedio nacional 78.1 75.9 
Valparaíso 229.8 17.2 
Maule 408.9 246.2 
Aysén 9.7 252.6 
Chiloé 28.2 51.1 

México1» . . Promedio nacional 22.9 12.9 
México 96.4 10.9 
Morelos 120.4 15.4 
Baja California, T. S. 21.2 191.3 
Chihuahua 7.6 15.4 

FUENTES : Véanse las del cuadro 8. 
a Se inc luyen los caminos no transitables todo e l año. ^ 
b No se inc luyen los caminos vec inales debido a que no se conoce su distri-

b u c i ó n entre las ent idades federales . 

etc.9 Por lo general corresponden a regiones de desarrollo 
incipiente o prácticamente nulo, de muy escasa densidad 
de población y cuyas carreteras son con frecuencia vías de 
tránsito entre polos de concentración urbana o industrial. 

A fin de mostrar la magnitud de los desequilibrios en 
la distribución de las redes, en el cuadro 13 se presentan 
algunos ejemplos ilustrativos observados en la Argentina, 
el Brasil, Chile y México, que permiten apreciar las enor-
mes discrepancias existentes entre las zonas más desarro-
lladas de cada país y las menos favorecidas. Al respecto, se 
ha considerado preferible presentar, en lugar de las cifras 
correspondientes a estados o provincias, las relativas a 
zonas o regiones más o menos homogéneas y que corres-
ponden a la parte más desarrollada y de mayor significa-
ción económica en cada país. Es lo que se ha hecho en 
el cuadro 14, que muestra esquemáticamente las carac-
terísticas de las redes víales de las regiones más significati-
vas de los cuatro países antes mencionados. Es interesante 
subrayar que esas regiones, que representan entre el 24 
y el 33 por ciento de la superficie total de los países res-
pectivos, dan cabida a proporciones muy considerables de 
la población —del 63 al 86 por ciento— y en ellas se con-
centra también la mayor parte de las actividades econó-
micas de esos países, lo que explica que asimismo se con-
centre allí un alto porcentaje de las redes camineras. 

o Los factores adversos señalados ponen aún más de relieve el con-
siderable esfuerzo realizado, tanto desde el punto de vista de la cons-
trucción física como de los recursos financieros involucrados. 



Cuadro 48 Cuadro 49 

DENSIDAD DE LOS SISTEMAS VIALES EN LAS REGIONES RELATIVAMENTE DESARROLLADAS 
DE ALGUNOS PAÍSES LATINOAMERICANOS, 1960 * 

Superficie de la región (km2) 
Porcentaje de la superficie total 
Población (miles) 
Porcentaje de la población total 
Longitud de la red vial (km) 
Porcentaje de la red total 
Kilómetros por 1 000 km2 

Kilómetros por 10 000 habitantes 
índice de Mortara c 

NOTA: Las provincias o estados inc lu idos en cada caso en la reg ión se lecc ionada son los que se indican: Argentina'. Capital Federal , Buenos Aires, Córdoba, £ntre 
Híoe, Mendoza, San Luis y Santa Fe . Brasil'. Rio Grande do Norte, Paraiba, Pernambuco, Alagoas, Sergipe, Babia, Minas Gérais, Espirito Santo, Río de Janeiro, Gua-
nabara, Sao Paulo , Paraná, Santa Catarina, Rio Grande do Su l . Chile : Coquimbo, Aconcagua, Valparaíso, Santiago, O'Hipgins, Col chagua, Curicó, Talca , M a u l e , Li-
nares, Nuble , Concepc ión , Arauco, B í o - B í o , Mal leco , Cautín y Valdivia. México: Aguas Calientes , Distrito Federal , Guanajuato, Hidalgo , Jal i sco , México , Michoacán, 
Morelos , Nuevo L e ó n , Puebla , Querétaro, San Luis Potos í , T laxca la y Veracrux» 

a Inc luye los caminos no transitables todo e l año. 
b N o se inc luyen los caminos vec inales debido a que no se conoce su d i s tr ibuc ión entre las entidades federales . 
c El índice d e Mortara es el promedio aritmético de l o s cocientes entre las c i fras de k i lómetros d e v ía por 1 000 km 8 de cada r e g i ó n y la de l total de l país , por una 

parte, y entre laa cifras de k i l ó m e t r o s de vía por 10 000 habitantes de cada reg ión y del país , por la otra. 

Argentina Brasil Chile México b 

913 431 2 293 125 208196 474 887 
33 27 28 24 

15130 57 712 6 582 21954 
72 82 86 63 

106 438 370 629 37 700 18 874 
57 78 65 42 

116.5 161.6 181.1 39.7 
70.3 64.2 57.3 8.6 

1.2 1.9 1.5 1.2 

Como es obvio, las zonas de cada país no incluidas en-
tre las regiones consideradas en el cuadro 14 cuentan con 
redes de carreteras muy poco densas con relación a la su-
perficie. Se trata en general de regiones muy extensas y 
con muy baja densidad de población y escasa actividad 
económica. Sin embargo, es muy difícil determinar si no 
existen más carreteras porque el nivel de actividad econó-
mica de esas regiones no las hacen necesarias, o si tales 
regiones no han logrado un mayor grado de desarrollo de-
bido precisamente a la ausencia de adecuadas conexiones 
viales. Además, es preciso tener en cuenta que la muy 
débil densidad de población de esas zonas significa que 
las inversiones requeridas para la construcción de una red 
de carreteras debería ser financiada externamente porque 
beneficiaría a un número muy escaso de personas por uni-
dad de inversión. Parece evidente, sin embargo, que la 
construcción de ciertos caminos adecuadamente elegidos 
y proyectados lograría, en la mayoría de los casos, con una 
inversión relativamente modesta, dar el impulso inicial ne-
cesario para el desarrollo. Afortunadamente, cuando los 
imperativos o condiciones de mantenimiento lo permi-
ten,10 en tales zonas se puede recurrir a la técnica de 
construcción por etapas, ejecutando en una primera etapa 
caminos de especificaciones modestas pero que permitan, 
en etapas posteriores, el mejoramiento de sus característi-
cas de diseño y de superficie de rodadura, a medida que 
el crecimiento del tráfico lo justifique. 

Un fenómeno derivado del desequilibrio geográfico en 
la distribución de las redes de carreteras es la acentuada 
variación de la densidad del tránsito vehicular a través del 
sistema vial. Por lo general, en las cercanías de las gran-
des concentraciones urbanas se registran altas densidades 
de tránsito que exigen a veces la provisión de medios es-
peciales, como autopistas o carreteras con varias vías de 
circulación. A medida que aumenta la distancia a esas 
concentraciones urbanas, la densidad del tránsito dismi-
nuye muy rápidamente; resulta así que en una proporción 
muy alta de la extensión de las redes se observan cifras de 
circulación muy bajas, por lo general, de sólo unas pocas 
decenas de vehículos por día. Es éste un factor que debe 

Existen zonas cuyas características climáticas (lluvias tropicales 
y abundantes, etc.) harían difícil la construcción por etapas. 

tenerse en cuenta al considerar la alta proporción de ca-
rreteras de especificaciones muy modestas en los sistemas 
viales latinoamericanos. 

4. Situación actual de las redes carreteras por países 

a) Argentina 
En la Argentina, las redes nacional y provinciales de 

coparticipación federal alcanzaban a alrededor de 203 700 
km, de las cuales aproximadamente 81 000 km son de 
tránsito permanente. Dichas redes contaban con 6 225 
km de carreteras con pavimento superior, 12 483 km con 
pavimento intermedio y 20 370 con calzadas mejoradas. 

No existen datos estadísticos concernientes a la lon-
gitud de los caminos municipales y vecinales, ni sobre sus 
características técnicas; su longitud total se estima en 
unos 800 000 kilómetros, de los cuales sólo una fracción 
pequeña corresponde a caminos de tránsito permanente. 

Del esquema general de las redes argentinas se deriva 
una falla del sistema. La red nacional tiene muchas y gra-
ves interrupciones que afectan seriamente la continuidad 
de gran parte de los itinerarios fundamentales y adolece 
además de falta de caminos de penetración. Las redes pro-
vinciales y municipales no constituyen un complemento 
orgánico de la red nacional y en ellas son frecuentes los 
tramos inútiles o con un trazado ilógico, cuya explotación 
y conservación resulta costosa. 

El cuadro 15 muestra la evolución de las obras viales 
ejecutadas en la red nacional y en las carreteras de copar-
ticipación federal. Obsérvase una disminución muy mar-
cada de las actividades de construcción con relación al 
nivel alcanzado en 1938, año inmediatamente anterior 
al conflicto bélico, y aun en 1945, primer año de posgue-
rra. Durante el último decenio se observa un acentuado 
estancamiento en las actividades viales y hasta un ligero 
retroceso. Si se considera que simultáneamente con esta 
tendencia regresiva se registró un desarrollo muy rápido 
del tráfico automotor, es fácil comprender que la falta de 
adecuación del ritmo de las obras viales a una demanda 
aceleradamente creciente del tráfico es una de las causas 
principales del precario estado actual del sistema argentino 
de carreteras. 
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Cuadro 13 

ARGENTINA: OBRAS VIALES EJECUTADAS EN LAS REDES NACIONAL Y DE COPARTICIPACIÓN FEDERAL 
(Kilómetros) 

Construcción red nacional Construcción red coparticipación federal 

Ano 
Red Trata- Pavi- Trata- Pavi-

Ano conser- Obra miento mento 
Total 

Obra miento mento 
Total vada básica bitumi-

noso 
supe-
rior -

Total básica bitumi-
noso 

supe-
rior 

Total 

1938 . . . . 28185 2 117 617 297' 3 031 4 708 367 107 5182 
1945 . . . . 40 718 1000 476 25 1 501 234 298 43 575 
1946 . . . . 47 688 345 354 — 699 753 106 65 924 
1950 . . . . 51 148 115 219 12 346 445 348 8 801 
1951 . . . . 51 148 6 384 390 • 532 122 38 692 
1952 . . . . 51 580 125 184 309 226 102 38 366 
1953 . . . . 51 580 52 307 359 334 269 111 714 
1954 . . . . 51 580 146 381 11 538 69 164 6 239 
1955 . . . . 51600 81 731 4 816 155 156 14 325 
1956 . . . . 51 600 151 358 137 646 51 29 7 87 
1957 . . . . 51 003 45 81 24 150 107 61 — 168 
1958 . . . . 51 003 66 590 205 861 17 122 — 139 
1959 . . . . 51003 16 456 36 508 — 79 — 79 
1960 . . . . 50 826 . 301 211 29 541 — 131 30 161 
FUENTE: Grupo de Planeamiento de los Transporteo, Transportes Argentinos • Plan de Largo Alcance (Buenos Aires» 1962) . 

Cuadro 16 

CARRETERAS: OBRA FÍSICA EJECUTADA EN ALGUNOS PAÍSES LATINOAMERICANOS 
(Kilómetros) 

1950-60 
(promedio J960 1961 1962 1963 

anual) 
Argentina a 

Construcción (obras básicas, pavimentos diversos, trata-
miento bituminoso, etc.) . . . 227 772 608 

Mejoras y reconstrucciones 370 972 780 
Total 840 597 1744 1388 

Bolivia 
Construcción 135.2 b 131.0 74.7 104.1 
Mejoramiento 228.7 * 276.8 248.7 223.6 

Brasil« 
Obras básicas 2 689 1 3 894 2 445 2 380 
Pavimentación 1 109 a 1 795 763 1402 

Colombia e 

Obras básicas y afirmado 659 f 1 134 3106 1998 
Pavimentación 270 f 186 109 222 

Chile 
Construcción de caminos 611 265 410 342 
Caminos mejorados . 3 782 - 6 706 2 491 
Pavimentación 134 296 579 999 

Ecuador 
Construcción y pavimentación de caminos 176 342 199 144 

México 
Construcción 7 905 5 890 7 678 7 364 s 
Total pavimentado 1630 1002 1 307 1 221 £ 

Uruugay 
Construcción de caminos . . . 64 132 224 203 

Venezuela 
Construcción 1 665 b 410 406 509 608 
Mejoras 1429 996 342 1 194 
Pavimentación y repavimentación 773 h 917 1005 1468 2113 

FUENTE: Estadísticas viales de l o s países . 
a Red Nacional . Corresponde al periodo 1? de noviembre del aílo anterior al 31 de octubre de l año citado. 

c Obra» ejecutadas directamente por el DNER y con real ización por de l egac ión de recursos. " i . " ' . 
d Promedio anual del período 1956 u 1959. 
e S ó l o carreteras uacionale^. 
f Promedio anual estimado do) período 1951 
g Hasta septiembre, 
b Promedio de loo años 1949 a 1958. 



En el período 1961-63 la actividad vial reaccionó fuer-
temente, tanto en lo que se refiere a la construcción de 
diferentes tipos de carreteras como en lo que respecta a 
los trabajos de conservación, mejoras y reconstrucción de 
las existentes, habiendo contribuido apreciablemente a este 
hecho la obtención de préstamos internacionales. La obra 
física ejecutada en la Red Nacional durante los años fisca-
les (l9 de noviembre a 31 de octubre) lo prueba. (Véase 
el cuadro 16.) 

El cuadro 17 presenta la evolución de las inversiones 
y gastos viales en moneda constante durante 1950-62. Pue-
de verse allí que la suma de las inversiones nacionales y 
provinciales sólo creció ligeramente hasta 1959 con respec-
to al nivel de 1950 pero muestra un marcado estanca-
miento desde 1952. Posteriormente, en 1960-62, se tuvo 
un marcado incremento en la actividad vial y en los dos 
últimos años más que se duplicó la inversión de 1959. 

A pesar de la expansión del tráfico, la densidad del 
tránsito en la mayor parte del sistema vial argentino sigue 
siendo bastante baja. Con excepción de las carreteras que 
se encuentran en los alrededores de los mayores centros 
urbanos —Buenos Aires, Córdoba, Rosario, Santa Fe, Tu-
cumán y Mendoza— y de algunos trechos más o menos 
largos situados en zonas de especial desarrollo agrícola, mi-
nero o industrial, la gran mayoría de los caminos nacio-
nales soportan volúmenes de tránsito bastante escasos. Las 
mayores densidades de tránsito se encuentran en las cerca-
nías de la ciudad de Buenos Aires y especialmente en las 
rutas nacionales que la conectan con Mar del Plata, Bahía 
Blanca, Rosario y Mercedes; sobre estas rutas, a 30 kilóme-
tros de Buenos Aires se encuentran todavía densidades que 
oscilan alrededor de 3 000 vehículos diarios. En casi todos 
los caminos de la Patagonia, en el interior de la zona de 
la Pampa y en las zonas norcentrales, el tránsito registrado 
en 1960 era del orden de unas pocas decenas de vehículos 
por día. En el resto del país el tránsito oscila alrededor 
de algunas centenas de unidades diarias. Es interesante 
subrayar el hecho de que porcentajes bastante altos de 
tránsito corresponden al tráfico pesado. En 1960 alrededor 

Cuadro 17 

ARGENTINA: EVOLUCIÓN DE LAS INVERSIONES 
VIALES a 

(Millones de pesos de 1950) 

Ano 
Nacio-
nales 

Provin-
ciales Total índice 

1950 326 169 495 100 
1951 343 162 505 102 
1952 423 139 562 113 
1953 418 136 553 112 
1954 413 144 557 113 
1955 383 149 532 107 
1956 415 141 556 112 
1957 408 182 590 119 
1957/58b . . . . 485 171 656 132 
1958/59 b . . . . 415 159 574 116 
1959/60b . . . . 557 294 851 172 
1960/61 b . . . . 998 294 « 1 292 261 
1961/62b . . . . 1043 294 c 1 337 270 

FUENTE: Transportes Argentinos. Plan de Largo Alcance, op. cit. 
a Inc luye gastos de administración y d e conservac ión , 
b 1 de noviembre a 31 de octubre del año siguiente (ejercic io f i s c a l ) , 
c 1959/60. 

del 36 por ciento del tránsito en caminos rurales estaba 
constituido por camiones simples o con acoplados, pero 
este porcentaje sube al 42 por ciento si se incluyen las 
carreteras que se encuentran dentro de un radio de 30 ki-
lómetros de Buenos Aires, y en muchos caminos del inte-
rior el tránsito pesado constituye el 60 y hasta el 70 por 
ciento del total. 

b) Bolivia 

La longitud total de las red boliviana de carreteras al-
canzaba en 1960 a casi 14 000 kilómetros, según la Junta 
Nacional de Planeamiento que elaboró el Plan Decenal 
de Desarrollo.11 De este total, 536 kilómetros correspon-
dían a carreteras asfaltadas, 2 180 kilómetros se clasifica-
ban como carreteras con pavimento corriente o parcial-
mente estabilizadas y 3 035 kilómetros eran caminos de 
tierra transitables todo el año, aunque con alguna dificul-
tad en la época de lluvias; esto hace un total de 5 751 ki-
lómetros de carreteras de tránsito permanente. Existían 
además 8 210 kilómetros de caminos transitables sólo en 
época seca. En 1962 la longitud de carreteras asfaltadas 
había aumentado a 571 km y las afirmadas a 3 650 km. 

Las características de las carreteras y caminos bolivia-
nos son inferiores a las que podrían deducirse de la clasifi-
cación anterior. La mayor parte de las vías no son sino 
antiguos caminos de herradura en los que se han efectua-
do ensanches y modificaciones y no responden a las ca-
racterísticas geométricas habituales; así por ejemplo, una 
de las mejores rutas pavimentadas, la de Cochabamba a 
Santa Cruz, sólo tiene cinco metros de ancho, y una frac-
ción muy importante de la red sólo permite la circulación 
de un vehículo en la mayor parte de su extensión, debiendo 
hacerse los cruces en puntos determinados, donde el an-
cho de la plataforma lo permite. Existen además caminos 
con pendientes de hasta 14 por ciento. En el grupo "ca-
rreteras con pavimento corriente" se incluyen algunas cuya 
superficie de rodadura está constituida por grava; en la 
mayoría de ellas, por falta de plantas trituradoras, se ha 
utilizado el material tal cual se le encontraba en canteras 
y yacimientos. La mayor parte de los caminos considera-
dos como transitables en época seca sólo son caminos de 
herradura habilitados para el paso de camiones; en muchos 
casos su desarrollo sigue el lecho de ríos y quebradas, apro-
vechados en la época seca, con un tránsito muy difícil y 
costoso. 

La distribución geográfica del sistema vial boliviano 
revela desequilibrios enormes. La red de carreteras sirve 
sólo a una zona muy limitada del país, dejando aisladas 
las extensas regiones de los llanos amazónicos y orientales 
y también vastas zonas del altiplano y serranías que lo cir-
cundan. Más del 53 por ciento del territorio carece total-
mente de caminos estables y dispone apenas de unos 1 000 
kilómetros de caminos muy precarios y transitables sólo 
en época seca. La densidad de la red, aun sin considerar 
las regiones desprovistas de caminos estables, es muy baja 
y llega sólo a unos 11 km de carreteras de tránsito perma-
nente por cada I 000 km cuadrados. 

Una falla fundamental que afecta las actividades via-
les es la falta de coordinación entre las diversas entidades 
que se dedican a la construcción de caminos. Por esta ra-

11 Según otras fuentes la longitud total de las carreteras bolivianas 
sería de unos 19 500 kilómetros. 
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zón, los caminos se construyen sin sujetarse a ningún pro-
grama. Tampoco existen normas generales para el diseño 
ni para la ejecución de las obras. En gran número de casos 
110 se cuenta con estudios y proyectos completos previos, 
y la escasez y dispersión de los fondos hacen que el ritmo 
de construcción sea muy lento. Las labores de conserva-
ción las realizan diversas entidades de carácter nacional y 
local, sin ninguna coordinación entre ellas. Debido a la 
escasez de recursos financieros y de equipos adecuados, los 
trabajos de mantenimiento son generalmente insuficien-
tes. La obra vial física ejecutada ha permanecido práctica-
mente estacionaria con, quizás, una cierta tendencia al de-
crecimiento. (Véase nuevamente el cuadro 16.) 

Las deficiencias del sistema vial boliviano están en es-
trecha relación con el bajísimo tránsito automotor. Aun-
que no se dispone de registros fehacientes al respecto, al-
gunas cifras controladas por la Corporación Boliviana de 
Fomento en la carretera Cochabamba-Santa Cruz en 1959 
son bastante elocuentes; según ellas, el tránsito medio dia-
rio en esa carretera fluctuaba entre 74 y 120 vehículos, con 
una proporción muy alta —más de 80 por ciento— de 
camiones. Es indudable, sin embargo, que las precarias 
condiciones de la mayor parte de la red limitan grande-
mente las velocidades de explotación y ocasionan un severo 
desgaste a los vehículos, lo que significa altos costos de 
transporte y una baja utilización de las unidades. 

c) Brasil 

La red brasileña de carreteras —incluyendo las fede-
rales, estaduales y municipales— experimentó un desarro-
llo muy rápido desde la época de la guerra hasta el presen-
te, tanto cuantitativa como cualitativamente. La extensión 
total de la red de tránsito permanente, se duplicó entre 
1938 y 1960, alcanzando a 76 400 km en 1962. Las vías 
pavimentadas aumentaron desde 344 km en 1938 a 3 150 
km en 1955, a 13 500 km en 1960 y a 16 440 en 1962. El 
intenso proceso de construcción de carreteras en 1956-60 
disminuyó en 1961 y 1962, como lo indican las cifras de 
obra física ejecutada. (Véase nuevamente el cuadro 16.) 

Este proceso está vinculado con la evolución también 
muy rápida del gasto público en carreteras, incluidos los 
efectuados por el gobierno federal, los estados y los mu-
nicipios. El cuadro 18 resume tal evolución en valores 

constantes y permite comprobar que el desembolso total 
destinado a obras de vialidad creció de 6 000 millones de 
cruceros12 en el año 1946, a más de 46 000 millones en 
el año 1960. La proporción de esas sumas destinadas a 
inversiones —incluyendo nuevas construcciones y mejora-
mientos— aumentó a un ritmo mucho más rápido que la 
destinada a conservación13 lo que explicaría la subsistencia 
de una proporción muy considerable de caminos en con-
diciones extremadamente precarias. 

Pese al notable incremento de la red total y de las vías 
pavimentadas, éstas constituyen apenas el 2.8 por ciento 
del sistema, en tanto que la longitud de vías de tránsito 
permanente representa sólo alrededor del 15 por ciento. 
En el interior del país, la gran mayoría de los caminos son 
de tierra lo cual significa, teniendo en cuenta las copiosas 
lluvias tropicales de gran parte del territorio, que aun vías 
de relativa importancia se tornan absolutamente intransi-
tables durante la época de las lluvias. 

Los desequilibrios en la distribución regional de la red 
de carreteras alcanzan en el Brasil proporciones enormes, 
como era de esperar teniendo en cuenta la acentuada 
concentración de las actividades económicas y de la po-
blación. Así, la región norte del país, que incluye los es-
tados o territorios de Rondonia, Acre, Amazonas, Río 
Branco, Para y Amapá, con 42 por ciento del área total 
del país, cuenta sólo con 1.3 por ciento de la red de carre-
teras; la densidad vial de esa región es bajísima y alcanza 
apenas a 1.8 km de carreteras por cada 1 000 km cuadra-
dos. En el otro extremo, los estados de Espirito Santo, 
Río de Janeiro, Guanabara, Sao Paulo, Paraná y Santa 
Catarina, que en conjunto abarcan sólo el 7.3 por ciento 
de la superficie del país, cuentan con el 40 por ciento de 
la red vial, alcanzando en esa forma una densidad de 305 
km por cada 1 000 km cuadrados. A esto debe agregarse 
que en esta región se encuentra la mayor parte de las auto-
pistas y carreteras de especificaciones elevadas. 

En consonancia con los acentuados desequilibrios en 
la distribución geográfica y las características de las ca-
rreteras que componen la red, la densidad del tránsito 

12 A precios de 1960. 
13 La proporción destinada a conservación, que en el período 

1946-49 representaba cerca del 30 por ciento del gasto total, dismi-
nuyó el 17 por ciento en promedio durante el período 1955-60. 

Cuadro IB 

BRASIL: EVOLUCIÓN DEL GASTO PÚBLICO EN CARRETERAS f l 

(Miles de millones de cruceros de 1960) 

Año o período inversiones1» índice Conservación índice Total 

1946 3.98 26 2.02 50 6.00 
Promedio 1946-49. . . . 8.21 54 3.45 86 11.66 

1960 15.04 100 4.00 100 19.04 
Promedio 1950-54. . . . 19.37 128 4.77 119 24.14 

1955 19.48 130 4.74 118 24.22 
Promedio 1955-59. . . . 29.86 198 5.83 146 35.69 

1960 37.20 247 9.14 228 46.34 

FUENTE: CONSULTEC, O Transporte rodoviario no Brasil. 
a Inc luye gastos federaleo, eataduales y municipales , 
b Inc luye conotruccioneo y mejoramientos. 
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presenta también grandes variaciones. En las carreteras 
federales —que generalmente son rutas troncales de gran 
importancia— el tránsito ha crecido rápidamente y llega 
en la actualidad a niveles bastante elevados en ciertas zo-
nas. Sin embargo, aun en las carreteras federales impor-
tantes se observan diferencias marcadas en la densidad del 
tránsito. En las cercanías de los centros urbanos más im-
portantes la densidad es muy alta (cerca de Río de Janeiro 
y de Sao Paulo, por ejemplo, se observan promedios que 
oscilan entre 7 000 y 10 000 vehículos diarios); a medida 
que las carreteras se alejan de las concentraciones urbanas 
la densidad disminuye muy rápidamente y es así como en 
la gran mayoría de las carreteras federales la circulación 
media en buena parte de su extensión es sólo de unos po-
cos de centenares de vehículos al día y aun, en algunos 
casos, de unas decenas de unidades diarias. En las carrete-
ras estaduales y municipales la densidad del tránsito es 
generalmente mucho más baja. 

d) CoZornbíd 

Aunque la red colombiana de carreteras experimentó 
un apreciable progreso entre 1945 y 1959, tanto en canti-
dad como en calidad, las últimas cifras relativas a la distri-
bución del kilometraje según el tipo de superficie indican 
que menos del 10 por ciento del total corresponde a ca-
rreteras pavimentadas; el 14 por ciento a carreteras con 
superficie de grava y suelo estabilizado, y 52 por ciento a 
caminos de tierra con drenaje. Esto hace un total de unos 
24 200 kilómetros —el 76 por ciento de la red— de vías 
que pueden estimarse como de tránsito permanente. (Véa-
se nuevamente el cuadro 8.) Existen además 7 700 km de 
caminos transitables sólo en época seca. De éstos, la gran 
mayoría se han originado en senderos, prestándose muy 
poca atención a sus características geométricas y a su ave-
namiento. 

No se conoce la extensión de la red de tránsito perma-
nente en 1962, aunque se estima que debe haber crecido en 
buena proporción, ya que la longitud de carreteras pavi-
mentadas pasó de 3 000 km en 1959 a cerca de 4 700 km 
en 1962, lo que significa un avance de más de 55 por cien-
to en tres años. la obra física ejecutada aumentó también 
considerablemente en los últimos años. (Véase nuevamen-
te el cuadro 16.) 

Si se relaciona la longitud total de las carreteras con 
la superficie del país resulta una densidad vial bastante 
baja, debido a que tanto la población como la actividad 
económica se distribuyen en una porción relativamente 
pequeña —menos de la tercera parte— del territorio na-
cional, en tanto que vastas extensiones de él permanecen 
prácticamente deshabitadas y no se han incorporado sino 
en una medida insignificante a la actividad económica na-
cional. A pesar de la baja densidad vial y debido precisa-
mente a la forma en que está distribuida la población, las 
carreteras nacionales y departamentales llegan al 90 por 
ciento de los municipios del país, los que a su vez con-
tienen el 95 por ciento de la población total. De lo ante-
rior y de acuerdo con las opiniones expresadas por expertos 
que estudiaron los problemas del transporte en Colombia, 
la red de carreteras parece más deficiente en calidad que 
en cantidad. 

Según un inventario realizado en 1960 y que cubrió 
unos 12 000 km de carreteras nacionales, las condiciones 
de cerca del 46 por ciento de las vías examinadas se con-

sideraron poco satisfactorias. Las deficiencias pueden atri-
buirse principalmente a dos factores: fallas originales de 
construcción, pues muchas de las carreteras nacionales se 
construyeron inicialmente con especificaciones inadecuadas 
en cuanto al ancho, alineamiento, pendientes y estructuras 
de drenaje, y deficiencias en los trabajos de conservación. 

En cuanto a las labores de conservación, una de las 
fallas principales parece ser la insuficiencia de fondos. Por 
otra parte, los distritos de mantenimiento llevan a cabo 
simultáneamente programas de conservación y de mejoras 
en las vías, lo que hace muy difícil delimitar la parte co-
rrespondiente a cada uno. También realizan obras de cons-
trucción nueva y de reconstrucción lo cual significa que 
frecuentemente —debido a la insuficiencia de los equi-
pos— se utiliza para estas labores el equipo de conserva-
ción en perjuicio de los otros trabajos. 

Se observa, además, una rápida descapitalización del 
equipo de conservación, parte del cual ya cumplió su vida 
útil pero no ha sido remplazado debido a que en los pre-
supuestos no se han hecho las previsiones de fondos per-
tinentes. La falta de personal bien entrenado en los siste-
mas de conservación de carreteras, en el uso del equipo 
y en el mantenimiento y reparación del mismo, contribu-
ye a agravar el problema de la conservación de la red vial. 

La legislación vigente en Colombia, que exige la apro-
bación por el Congreso de todos los aportes para carreteras 
previstos en el presupuesto, no sólo en cuanto al valor de 
estos aportes sino en cuanto al sitio en que esos fondos 
se han de invertir, crea serias dificultades al Ministerio 
de Obras Públicas para la planeación efectiva de un siste-
ma coordinado de carreteras y para la programación racio-
nal de obras de construcción. La política señalada se apli-
ca no sólo a las carreteras nacionales sino también a las 
departamentales que reciben ayuda nacional. Por otra 
parte, el Congreso se reserva el derecho de autorizar la in-
clusión de carreteras departamentales en el sistema nacio-
nal, lo que significa que el Ministerio debe asumir la res-
ponsabilidad del mantenimiento de esas carreteras, muchas 
de las cuales han sido construidas con especificaciones 
inadecuadas. 

e) Chile 

El desarrollo de la red vial chilena ha sido importante 
en el pasado reciente, aunque no tanto en lo que se refie-
re a expansión del sistema, sino más bien en cuanto al 
mejoramiento de sus características. Si bien Chile no se 
ha destacado por la intensidad de su obra vial en la década 
de 1950 en América Latina, es mucho lo que se ha hecho 
en los últimos años para ampliar la red pavimentada, así 
como para reparar los graves daños ocasionados por el te-
rremoto que devastó la zona sur del país en 1960; en el 
último trienio se hicieron también progresos notables en 
la construcción y reconstrucción de 3 800 km de caminos 
transversales en dicha zona. En los últimos años y en el 
plan nacional de desarrollo, elaborado en 1961, se prevé 
un mejoramiento considerable de las características de las 
carreteras existentes más bien que una expansión del sis-
tema vial. (Véanse los cuadros 8 y 16.) 

Este desarrollo del sistema vial chileno fue una con-
secuencia del crecimiento de las actividades del organismo 
encargado de la construcción, mejoramiento y manteni-
miento de las carreteras (véase el cuadro 19) y tuvo 
lugar a pesar de que la evolución de los egresos de la Di-
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Cuadro 48 Cuadro 49 

CHILE: OBRAS DE VIALIDAD EJECUTADAS 
(Kilómetros) 

Año 
Pavimento 

de 
concreto 

Pavimento 
bitumi-

noso 

Total 
pavimento 

superior 

Construido 
sobre traza-
do nuevo y 
estabilizado 

Construido 
sobre traza-
do existente 

Caminos 
mejora-

dos 

Caminos 
conserva-

dos 

1945 . . . 362 423 4 634 24 510 
1950 23 354 .. 311 5 028 27 725 
1951 48 273 639 4 254 30 611 
1952 148 346 733 4 281 39 620 
1953 237 126 405 3 622 38 716 
1954 . . 49 15 64 233 456 2 714 32 022 
1955 . . 49 17 66 168 386 3 562 36 692 
1956 . . 81 19 100 146 339 2 347 38148 
1957 . . 58 22 80 173 528 2 442 46 985 
1958 . . 156 12 168 85 427 3 119 53 956 
1959 . . 227 10 237 331 264 3 522 60 462 
1960 . . 123 173 296 115 150 6 706 47 523 
1961 95 484 579 410 . . . . . . . . . 
FUENTE: Ministerio de Obras Púb l i cas , Direcc ión d e Vial idad. 

rección de Vialidad, medidos en moneda constante, pre-
sentan una tendencia bastante errática y aun regresiva has-
ta 1958, año que marca el comienzo de un incremento 
considerable de las inversiones viales. (Véase el cuadro 20.) 

A pesar del progreso señalado, el sistema chileno de 
carreteras no satisface todavía en forma eficiente las nece-
sidades de transporte actuales. Pese al incremento relativo 
de las carreteras pavimentadas y estabilizadas, subsiste aún 
un porcentaje considerable de caminos de tierra, gran par-
te de los cuales se tornan intransitables durante la tem-
porada de lluvias. 

Los desequilibrios en la distribución geográfica de las 
carreteras no son tan marcados en Chile como en otros 
países del área, pero existen. La zona central del país, 
que incluye las provincias comprendidas entre Aconcagua 
y Malleco, es la mejor provista de comunicaciones viales; 
su superficie alcanza al 17.5 por ciento de la del país y 
cuenta con el 45 por ciento de la red vial, alcanzando 

Cuadro 20 

CHILE: DISTRIBUCIÓN DE EGRESOS DE LA 
DIRECCIÓN DE VIALIDAD a 

(Millones de escudos de 1960) 

Año Inversio-
nes 

Conserva-
ción 

Adminis-
tración Total 

1952 . . . . 27.5 3.3 7.4 38.2 
1953 . . . 23.7 3.4 6.3 33.4 
1954 . . . . 18.7 3.3 4.7 26.7 
1955 . . . . 13.8 2.4 6.1 22.4 
1956 . . 20.0 2.8 4.1 26.9 
1957 . . 25.2 2.9 6.2 34.3 
1958 . . 34.2 3.0 6.9 44.2 
1959 . . . 41.6 3.6 8.8 54.0 
1960 . . 38.6 b 5.0 8.0 51.6 
1962 . . 70.9 6.9 70.9 
FUCXTC: Ministerio de Obras Públ i cas , Direcc ión de Vial idad, 
a Se exc luyen lan inversiones en construcción de aeródromos, 
b Inc luye 4 milioncíi de escudos correspondientes a reconstrucciones de obras 

dañadas por lo» aismog de mayo de 1960. 

una densidad cercana a los 200 km de carreteras por cad;: 
1 000 km cuadrados. En esta zona se concentra gran par-
te de la actividad económica y el 74 por ciento de la po-
blación. Sin embargo, la mitad de los caminos de esta 
zona de tierra y aproximadamente la cuarta parte de 
estos últimos son intransitables durante parte de la época 
de lluvias. 

Las cuatro provincias del extremo norte de Chile, que 
en conjunto abarcan el 40 por ciento del área del país, 
disponen del 25 por ciento de las carreteras, con una den-
sidad vial de 49 km por 1 000 km cuadrados. Aunque esta 
cifra es sólo la cuarta parte de la correspondiente a la zona 
central, no es baja si se compara con la que presentan mu-
chos de los países latinoamericanos. Por otra parte, aun-
que la proporción de caminos de tierra es muy alta en esta 
zona —aproximadamente el 75 por ciento— las escasí-
simas lluvias permiten considerarlos como de tránsito 
permanente en su casi totalidad. 

En cambio, en el extremo sur de Chile —constituido 
por las provincias de Aysén y Magallanes— las condicio-
nes en que se encuentran las carreteras son mucho más 
insatisfactorias. Esa zona, con el 30 por ciento de la su-
perficie del país, dispone sólo del 7 por ciento de la red 
vial, llegando la densidad a unos 18 km por 1 000 km 
cuadrados. En esta región se dan condiciones climáticas 
muy rigurosas, por lo cual el 45 por ciento de sus caminos 
son intransitables durante gran parte del invierno. 

Las principales deficiencias que se advierten en las ca-
rreteras chilenas provienen de defectos en la construcción 
en algunos casos, y en general de un ritmo de conserva-
ción insuficiente. A estas deficiencias, que afectan en ge-
neral a todas las carreteras del país, se sumaron los daños 
causados en la zona centro sur por los sismos de mayo 
de 1960. 

Según el programa de transportes del Plan Decenal de 
Desarrollo, los principales defectos técnicos de los cami-
nos serían los siguientes: a) rasantes bajas y por lo tanto 
inundables durante las grandes lluvia.s; b) carpetas de gra-
va inadecuadas; c) trazados defectuosos para la circulación 
de vehículos, motorizados; y d) puentes antiguos y angos-
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tos y con resistencia inadecuada para el peso de los ve-
hículos actuales. 

Las sumas destinadas al mantenimiento de las carrete-
ras han estado crónicamente muy por debajo del nivel mí-
nimo requerido para una conservación racional y eficiente. 
Durante el período 1952-60 se destinó en promedio a la 
conservación de la red vial apenas el 8.4 por ciento del 
desembolso total déla Dirección de Vialidad (véase el cua-
dro 20). Aparentemente la insuficiencia de las sumas des-
tinadas a la conservación es responsable en gran medida 
del deterioro de las condiciones de muchos caminos. 

Los sismos ocurridos en mayo de 1960 agravaron con-
siderablemente la situación de la red de caminos en la zona 
afectada. La magnitud de los daños ocasionados —rotura 
de pavimentos, destrucción de puentes, hundimientos de 
tierra que hicieron descender la rasante en numerosos tra-
mos, etc.— significó una enorme pérdida de capital. Al 
proyectar la tarea de rehabilitación se tuvo presente no sólo 
la reconstrucción para alcanzar las condiciones anteriores, 
sino dejar la red de carreteras en condiciones de satisfacer 
en forma eficiente los requerimientos del transporte, lo 
cual implica en el hecho una labor de reconstrucción y de 
mejoramiento, es decir, un incremento real del capital 
invertido en la red vial de la zona afectada. 

f) Ecuador 

El Ecuador disponía en 1963 de 8 651 km de carrete-
ra de tránsito permanente y de 6441 km de caminos de 
verano. El 12.5 por ciento de las primeras son carreteras 
asfaltadas y 4 921 km —es decir el 57 por ciento— son 
carreteras afirmadas. 

En el Ecuador se registró en los últimos años una in-
tensificación de la actividad vial, principalmente en la 
región de la Costa, que sirvió para romper el aislamiento 
en que hasta hace muy poco se encontraban varias pro-
vincias. Sin embargo, todavía quedan varias regiones par-
cialmente aisladas, que comprenden un porcentaje no 
desdeñable de población, y que carecen de carreteras para 
su comunicación con el resto del país. La labor que resta 
por ejecutar en cuanto a la expansión y mejoramiento del 
sistema vial es, pues, considerable. Entre 1960 y 1963 la 
red de carreteras de tránsito permanente aumentó de 7 996 
km a 8 651. El progreso logrado es mucho mayor en lo 
que respecta a la calidad de las vías. En efecto, las carre-
teras pavimentadas crecieron de 642 kilómetros en 1960 
a 1 077 en 1963, es decir 68 por ciento; también las vías 
afirmadas aumentaron, aunque en pequeña proporción. 

Si se compara con la situación observada en la mayo-
ría de los países latinoamericanos, la proporción de ca-
rreteras pavimentadas y afirmadas sería relativamente 
favorable; pero un alto porcentaje de las carreteras afir-
madas, así como de las sin afirmado pero de tránsito per-
manente, cuenta sólo con una vía de circulación con an-
cho de calzada de 3.5 a 4 metros. En cuanto a los cami-
nos de verano, por lo general son rutas abiertas poT el trá-
fico mismo de vehículos a través de terrenos más o menos 
planos y cuya superficie es mejorada a veces mediante trac-
tores o motoniveladoras; casi nunca disponen de drenaje 
ni de obras de arte, y cruzan los cursos de agua por sus 
cauces en la época en que llevan muy poca agua o están 
completamente secos. 

La red de carreteras ecuatoriana, como la de otros paí-
ses, no fue construida de acuerdo con planes preconcebi-

dos, sino más bien fue respondiendo a las necesidades de 
comercio de los principales centros poblados y de comu-
nicación entre los centros de producción y los de consu-
mo. Sin embargo, el sistema de carreteras existente se 
encuentra, en general, relativamente bien conectado, sobre 
todo en lo que se refiere a las rutas de carácter nacional. 

El sistema vial se desarrolló más en la región de la 
Sierra, pues en ella los caminos constituyen el único medio 
de comunicación; en la Costa, en cambio, como los centros 
poblados se asentaron principalmente en las orillas del 
mar y de los ríos, el desarrollo del sistema de carreteras 
ha sido más reciente. Estas dos regiones, que en conjunto 
representan casi el 50 por ciento del territorio ecuatoriano 
y más del 97 por ciento de la población, disponen de casi 
el 99 por ciento de las carreteras de tránsito permanente. 
La densidad vial en ellas alcanza en promedio a unos 64 
kilómetros de carreteras de tránsito permanente por 1 000 
kilómetros cuadrados, cifra relativamente satisfactoria. 

En la región del Oriente, en cambio, la construcción 
está todavía en su fase primaria. La ausencia de carreteras 
constituye un factor adverso de innegable importancia para 
el desarrollo de esta región, que está aún en una fase muy 
incipiente. En las cuatro provincias que constituyen la 
región oriental, sólo dos cabeceras provinciales están co-
municadas con el resto del país por medio de carreteras. 
La densidad vial en esta región no alcanza a un km de vía 
de tránsito permanente por 1 000 kilómetros cuadrados. 

A pesar de la situación mucho más favorable en el 
resto del país y aunque el desarrollo reciente de las carrete-
ras en la región de la Costa ha venido a romper el aisla-
miento en que hasta hace muy poco se encontraban varias 
provincias, subsisten todavía varias regiones parcialmente 
aisladas que cuentan con medios de comunicación muy 
deficientes. De acuerdo con informaciones de la Junta 
Nacional de Planificación y Coordinación Económica, en 
1960 existían aún 214 parroquias que carecían de carrete-
ras para su comunicación con el resto de la república. Es-
tas parroquias tienen en conjunto una población de 726 000 
habitantes, es decir, casi el 18 por ciento de la población 
total del país. 

g) Paraguay 

El Paraguay se encuentra empeñado en mejorar y am-
pliar su red de carreteras, todavía muy deficiente. En 1962 
sólo disponía de 261 kilómetros de carreteras pavimenta-
das y de un total de poco más de 2 000 kilómetros de 
vías de tránsito permanente. Los trabajos se han concen-
trado principalmente en tres rutas importantes: la carrete-
ra Trans-Chaco, la que va desde Asunción a Coronel Ovie-
do y a Presidente Stróessner, sobre la frontera con el 
Brasil, y la de Concepción a Pedro Juan Caballero, tam-
bién sobre la frontera brasileña, El fínanciamiento de la 
ruta entre Asunción y Presidente Stróessner se hace con 
un préstamo de 6 millones de dólares concedido por la 
Asociación Internacional de Fomento, y en el proyecto de 
Concepción a Pedro Juan Caballero participa el Brasil, 
principalmente por medio de asistencia técnica. 

h) Perú 

El sistema peruano de carreteras disponía en 1963 de 
4 111 kilómetros de vías pavimentadas, 9 348 kilómetros 
de vías afirmadas y 12 073 kilómetros de caminos sin afir-
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mar, pero transitables todo el año, lo cual hace un total 
de 25 532 kilómetros de carreteras de tránsito permanente. 
(Véase nuevamente el cuadro 8.) A ellos se agregan 16 094 
kilómetros de trochas transitables sólo en época seca en 
condiciones precarias. 

Aunque el desarrollo de la red fue lento, el avance lo-
grado en la calidad de las vías fue mayor. En efecto, mien-
tras la longitud total de carreteras de tránsito permanente 
se acrecentó en sólo 26 por ciento entre 1945 y 1963, la 
de vías pavimentadas creció en el mismo lapso en 51 por 
ciento. 

Las condiciones del sistema vial varían mucho según 
la región del país que se considere. En la región de la 
Costa se concentra más del 90 por ciento de las carreteras 
pavimentadas del Perú, constituyendo a su vez más del 40 
por ciento del sistema vial de esa región; en la Sierra, en 
cambio, las rutas pavimentadas representan solamente el 
2.5 por ciento de los caminos de la región, y en la Selva 
no existen carreteras pavimentadas. La densidad vial en 
estas regiones alcanza, respectivamente, a 60, 36 y 2.6 ki-
lómetros de vías de tránsito permanente por 1 000 kiló-
metros cuadrados. 

En muchos casos los caminos se han calificado como 
correspondientes a determinada clase, pero no se han cons-
truido de acuerdo con las normas pertinentes. Según se 
manifiesta en un informe sobre el sistema vial peruano14 

las carreteras pavimentadas incluyen cierto porcentaje de 
vías con tratamientos bituminosos superficiales. Parece ade-
más que entre las carreteras sin afirmar —incluidas entre 
las carreteras estables— existen muchas que se tornan difí-
cilmente transitables o francamente intransitables durante 
ciertos períodos de lluvias. 

El informe de Coverdale y Colputts pone énfasis en 
la falta de trabajos adecuados de conservación, a causa 
de lo cual muchas de las carreteras del país estarían en con-
diciones deplorables. El objeto de los trabajos de conser-
vación parece limitarse a mantener los caminos abiertos 
al paso de los vehículos más bien que a preservarlos en el 
estado en que fueron diseñados. Entre otras deficiencias 
señaladas en el informe citado cabe mencionar que es fre-
cuente encontrar obras de avenamiento obstruidas, lo que 
acarrea fallas en la base y en la superficie; los pavimentos 
de asfalto se desintegran por la taita de colocación opor-
tuna de capas de sellado; los caminos afirmados están fre-
cuentemente llenos de irregularidades y baches y guardan 
poca similitud con la sección transversal original; los cami-
nos sin afirmar se encuentran en muy mal estado debido 
a la falta de obras de avenamiento y de algún agente esta-
bilizador y generalmente sólo pueden ser transitados por 
vehículos de ejes suficientemente altos. 

El cuadro 21 recoge la evolución de los egresos de la 
Dirección de Caminos durante el decenio 1951-60 y per-
mite comprobar que las sumas asignadas a los trabajos de 
conservación han sido evidentemente insuficientes. Du-
rante ese lapso el monto destinado a las labores de mante-
nimiento constituyó en promedio el 12.7 por ciento del 
total de los egresos. En 1963 la inversión en construcción 
de carreteras alcanzó a 279 millones de soles de 1960 y la 
conservación y mejoramiento a 148 millones. 

La densidad del tráfico en la mayor parte de la red 
peruana de carreteras es muy baja. A más de 150 kilóme-
tros de Lima o a más de 10 kilómetros de ciudades menos 
importantes el tráfico es muy pequeño y está constituido 

Coverdale & Colpitts, Estudio de las carreteras del Perú. 

Cuadro 48 Cuadro 49 

PERÚ: EGRESOS DE LA DIRECCIÓN DE CAMINOS 
(Millones de soles) 

Año 
Admi-
nistra-
ción 

Con-
serva-
ción 

Cons-
truc-
ción 

Otros 
gas-
tosa 

Total 

1951 . . . 12.6 22.8 101.1 10.5 147.0 
1952 . . . 27.4 27.5 245.6 - 46.6 253.9 
1953 . . . 29.9 34.5 263.3 12.9 340.7 
1954 . . . 23.7 34.6 201.8 53.8 313.9 
1955 . . . 22.4 34.8 188.2 127.0 372.5 
1956 . . . 23.9 44.9 190.0 70.4 329.3 
1957 . . . 34.2 62.6 250.0 76.6 423.3 
1958 . . . 18.4 60.8 211.6 178.1 469.0 
1959 . . . 30.2 60.0 240.7 106.5 437.4 
1960 . . . 26.6 63.8 96.1 243.6 430.1 

FUENTE: Coverdale y Colpitts , op. cit. 
a Incluye servicios de deudas y t iene en cuenta las variaciones de l activo y de l 

pasivo. 

en proporción considerable —que en algunos casos llega 
a cerca de 90 por ciento— por vehículos de carga. Sola-
mente en los alrededores de la capital pueden encontrarse 
volúmenes importantes de tránsito. Al norte y al sur de 
Lima, a distancias de 130 y 325 kilómetros respectiva-
mente sobre la carretera panamericana, los volúmenes de 
tránsito oscilan entre 5 000 y 1 000 vehículos diarios. En 
Chosica, a unos 40 kilómetros al este de Lima sobre la 
carretera central, el volumen de tráfico alcanza en ocasio-
nes la cifra de 6 000 vehículos diarios. En el resto del 
Perú, en cambio, a más de 10 km de las ciudades, hay muy 
pocos sitios donde la circulación sobrepase los 500 vehícu-
los diarios en promedio; en la mayor parte de la red el 
promedio anual de tráfico oscila entre 20 y 150 vehículos 
diarios. 

i) Uruguay 

Las informaciones disponibles sobre el sistema vial 
uruguayo son muy escasas y no permiten analizar su evo-
lución en la posguerra. A fines de 1963 existían unos 8 934 
kilómetros de carreteras de tránsito permanente, con una 
proporción muy baja —poco más de 3 por ciento— de vías 
con pavimento superior y con sólo algo más de la cuarta 
parte correspondiente a carreteras afirmadas y estabiliza-
das; el resto, es decir, más del 70 por ciento de la red, co-
rresponde a caminos de tierra y tosca. Aparte de esta red 
a cargo de Ministerio de Obras Públicas existen numerosos 
caminos departamentales y rurales de especificaciones mo-
destas y que, según ciertas fuentes, totalizan unos 68 000 
kilómetros, sin embargo, la utilidad de tales caminos es 
bastante reducida pues se trata en su gran mayoría de rutas 
transitables sólo en época seca y que no reúnen las condi-
ciones mínimas requeridas para la circulación satisfactoria 
en lo que se refiere a ancho, pendientes, radios de curva-
tura, etc. 

Si bien el Uruguay acrecentó en los últimos años las 
actividades viales, ellas no han respondido a las necesida-
des existentes. Entre 1960 y 1963 sólo aumentó 6 km la 
red de caminos pavimentados y 240 km la de caminos 
afirmados. 

La distribución regional de las carreteras del sistema 

25 



vial uruguayo es relativamente equilibrada —quizá de las 
más equilibradas de la región— pues sólo se observa cierta 
concentración en el departamento de Canelones, que rodea 
el área urbana de Montevideo, y este hecho es lógico y 
fácilmente explicable. En el citado departamento la den-
sidad vial alcanza a 250 km de vías de tránsito permanente 
por 1 000 km cuadrados. En el resto del país la densidad 
de la red es bastante homogénea —fluctúa entre 30 y 70 
km por 1000 km cuadrados, aproximadamente— lo que 
se explica también por la distribución relativamente equi-
librada de la población y por las características físicas del 
país. 

Las condiciones generales del sistema vial no son muy 
satisfactorias; el porcentaje de rutas sin ninguna clase 
de afirmado es demasiado alto y entre los caminos de tie-
rra clasificados como de tránsito permanente existen algu-
nas secciones que se tornan intransitables luego de fuertes 
lluvias. 

Entre las causas principales del estado insatisfactorio 
de muchos, caminos debe mencionarse la lentitud, deficien-
cias e insuficiencia de los trabajos de conservación y re-
construcción, debido sobre todo a la falta de equipo ade-
cuado. El uso de vehículos que exceden con mucho los 
límites admisibles de carga por eje y el tránsito a gran ve-
locidad, que es corriente debido al terreno llano y abierto, 
son otros factores que agravan considerablemente la des-
trucción de los caminos y exigen trabajos continuos y 
costosos de conservación. 

j) Venezuela 

Venezuela fue el país latinoamericano que registró el 
mayor progreso relativo, tanto cualitativa como cuantita-
tivamente, en su sistema de carreteras durante el período 
comprendido entre la terminación de la guerra hasta el 
presente. Sus grandes posibilidades internas de financia-
miento le permitieron construir una importante red de 
carreteras troncales de altas especificaciones y que proveen 
comunicación entre la mayor parte de las principales ciu-
dades del país. No se le prestó, sin embargo, la debida 
atención a los indispensables caminos secundarios y de pe-
netración, habiendo quedado vastas extensiones del país 
desprovistas o insuficientemente dotadas de comunicacio-
nes viales. Ya en los años 1940 a 1945 los ingresos pro-
venientes de la industria petrolera le proporcionaban al 
estado los fondos necesarios para emprender la construc-
ción de carreteras aun en exceso sobre lo estrictamente 
indispensable o conveniente. El auge de la construcción 
vial prosiguió —aunque con una disminución relativa en 
el ritmo de actividades— durante prácticamente todo el 
período analizado. Cabe mencionar, a modo de ejemplo, 
que entre 1954 y 1958 se llegó a invertir hasta un 18 por 
ciento del presupuesto nacional en construcción y pavi-
mentación de carreteras. 

La red de tránsito permanente pasó de 6 326 km en 
1944 a 27 671 en 1962 mientras la de carreteras pavimen-
tadas aumentó de 1 218 a 11 718 km en el mismo período. 
El ritmo de ejecución de obras físicas viales se intensificó 
aún más en los últimos años que en 1950-60, especial-
mente en el mejoramiento de las vías existentes. 

Debido a la distribución geográfica desequilibrada de 
la economía —que se concentra en la región norcentral 
del país— y a que la mayor parte de los ingresos fiscales 
se gastaban precisamente en la región económicamente 

Cuadro 48 Cuadro 49 

VENEZUELA: DISTRIBUCIÓN GEOGRÁFICA DE LAS 
INVERSIONES EN CARRETERAS ENTRE 

1954/55 Y 1957/58 
(Porcentajes) 

Construcción 
Zona geográfica y pavimen- Conservación 

tación 

Zona Central 50.0 35.8 
Zona Occidental 33.1 35.2 
Zona de los Llanos 9.9 16.1 
Zona Oriestal 4.1 9.3 
Zona de Guàvana 2.3 3.6 

Total JOO.O 100.0 

FUENTE : Corporación Venezolana de Guayana, El desarrollo económico de la 
región suroriental y los transportes. 

más activa, ésta se desarrolló más rápidamente, acrecen-
tando así el desequilibrio y provocando además fuertes co-
rrientes migratorias. El desequilibrio en la distribución 
geográfica de las inversiones afectó también a las activi-
dades viales (véase el cuadro 22), traduciéndose en una 
red vial muy desequilibrada. En la parte norte del país 
—y muy especialmente en la norcentral— la densidad de 
la red es bastante alta y en esas zonas se concentra tam-
bién la mayor parte de las carreteras de más elevadas es-
pecificaciones; en la parte sur del país, en cambio, la 
densidad vial es muy baja y las vías existentes son general-
mente de especificaciones modestas. El cuadro 23, que 
presenta la distribución de la red vial a través del país, 
permite comprobar cómo en el norte se concentran los es-
tados mejor provistos de comunicaciones viales. Destá-
canse a este respecto el Distrito Federal, Miranda, Aragua, 
Carabobo, Lara, Trujillo y Nueva Esparta. En el sur del 
país, en cambio, la densidad de la red de carreteras es 
muy baja, señaladamente en el caso de los territorios Ama-
zonas y Delta Amacuro y de los estados Bolívar y Barinas. 

Como resultado de esta desigual distribución del siste-
ma vial, extensas zonas de gran potencial económico están 
incomunicadas por tierra; alrededor de 350 poblaciones 
que en conjunto representan cerca del 30 por ciento de 
la población total del país, no cuentan con carreteras 
que las vinculen al resto del territorio nacional. 

Puede decirse, en resumen, que mientras Venezuela 
cuenta con una red fundamental de carreteras troncales 
de características generalmente muy satisfactorias, adolece 
en cambio de insuficiencia de carreteras secundarias y ca-
minos de penetración, de especificaciones modestas, que 
permitan una mayor circulación entre los centros de pro-
ducción y de consumo y que incorporen efectivamente a 
la actividad económica a zonas potencialmente producto-
ras pero actualmente improductivas. 

Ya se han hecho notar las favorables características de 
la red de carreteras troncales; conviene también señalar 
algunas de sus deficiencias, derivadas principalmente de 
la falta de planificación con que se emprendió la construc-
ción de ellas, en algunos casos, y en otros a causa de fallas 
en los trabajos de conservación. Muchas de las carreteras 
construidas en la década de los años cincuenta están so-
brediseñadas y muchas pavimentaciones no responden ade-
cuadamente al diseño, con el resultado lógico de. una 
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Cuadro 

VENEZUELA: DISTRIBUCIÓN GEOGRÁFICA DE LA RED DE CARRETERAS, 1962 

Longitud en kilómetros Densidad vial en km/1 000 km2 

Estado Pavi-
men-
tado 

Afir-
mado 

Sin 
afir-
mar 

Total de 
tránsito 
perma-
nente 

De 
tránsito 

temporal 
Total 

, general 
Pavi-
men-
tado 

Afir-
mado 

Sin 
afir-
mar 

Total de 
tránsito 
perma-
nente 

Distrito Federal . . . 363 100 161 624 32 656 188 51 83 323 
Anzoátegui 1 527 728 373 2 628 1 327 3 955 35 17 9 61 
Apure 3 106 810 919 625 1 544 0.04 1.4 11 12 
Aragua 394 443 39 876 146 1 022 70 79 7 156 
Barinas 235 230 215 680 588 1 268 7 7 6 19 
Bolívar 620 594 273 1488 1 566 3 054 2.6 2.5 1.2 6.3 
Carabobo 459 282 42 782 47 829 99 60 9 168 
Cojedes 184 319 456 959 168 1 127 12 22 31 65 
Falcón 975 471 467 1 914 619 2 533 40 19 19 77 
Guárico 982 1 300 439 2 721 1 556 4 277 15 20 7 41 
Lara 572 683 1 574 2 829 354 3 183 29 34 79 143 
Mérida 315 493 — 808 480 1 288 28 44 — 71 
Miranda 533 825 38 1396 52 1 448 67 104 5 176 
Monagas 600 363 — 963 802 1 765 21 13 — 33 
Nueva Esparta . . . 151 32 21 205 65 270 131 28 18 178 
Portuguesa 314 676 64 1054 118 1 172 21 44 4.2 69 
Sucre 330 433 46 809 88 897 28 37 3.9 68 
Táchira 382 769 79 1 230 255 1485 34 69 7 110 
Trujillo 492 854 20 1 367 134 1 501 67 116 2.7 185 
Yaracuy 213 614 22 849 184 1 033 30 86 3.1 119 
Zulia 2 099 285 48 2 431 468 2 899 33 4.5 0.8 38 
Territorio Amazonas . — 121 — 121 172 293 — 0.7 — 0.7 
Territorio Delta Ama-

curo — 38 — 38 — 38 — 1.0 — 1.0 

Total 11744 JO 759 S 187 27 690 9 846 17 536 13 12 5.7 30 

FUCNTC: Ministerio de Obras Públ i cas . 

destrucción prematura en pocos años. Así, carreteras cons-
truidas para soportar un tránsito superior al actual, resul-
tan insuficientes y hasta intransitables en época de lluvias 
como consecuencia del deterioro de sus superficies de ro-
damiento y obstrucciones por deslizamiento de taludes, 
debido a una conservación insuficiente o inadecuada. Aun-
que esta situación afecta sólo a una fracción relativamente 
pequeña de la longitud de carreteras troncales, conviene 
señalarla. 

Algunas investigaciones realizadas mediante el proce-
dimiento de muestreo pusieron de relieve otro factor que 
influye en las malas condiciones de algunas carreteras; fre-
cuentemente circulan vehículos sobrecargados, provocando 
el consiguiente deterioro' de los pavimentos de las super-
ficies de rodamiento. En ciertas carreteras incluidas en la 
muestra, más del 50 por ciento de los vehículos circula-
ban sobrecargados. 

La densidad del tránsito registra también variaciones 
muy fuertes, de acuerdo con las características reseñadas 
de la red de carreteras. En las rutas que conectan Caracas 
con las principales ciudades vecinas se observan densidades 
muy elevadas; así, por ejemplo, la circulación en la auto-
pista que une a Caracas con la Guaira alcanza cifras supe-
riores a los 14 000 vehículos diarios, y en toda la extensión 
de la ruta entre Caracas y Valencia —unos 150 kilóme-
tros— la densidad del tránsito oscila entre 8 000 y 10 000 
vehículos diarios. La carretera que conduce de Maracaibo 
hacia el centro del país registra también densidades muy 

altas en el extremo cercano a Maracaibo, del orden de 
8 000 a 9 000 vehículos por día. La gran mayoría de las 
carreteras troncales del norte de Venezuela registran asi-
mismo densidades muy altas en casi toda su extensión, va-
riando entre 1500 y 4 000 vehículos diarios. En el sur del 
país, en cambio, sí se exceptúa la carretera que une a Ciu-
dad Bolívar con Puerto Ordaz —que tiene una circula-
ción diaria del orden de 2 000 vehículos— las pocas rutas 
existentes tienen densidades de circulación muy bajas. 

k) México 

En México, como en la mayoría de los países de la 
región, el principal problema del sector de los transportes 
es la limitación de los recursos. Muchas regiones del país 
están todavía casi incomunicadas, especialmente en el nor-
oeste, en el Pacífico sur y en el sureste, y por lo tanto no 
se explota debidamente su riqueza potencial. Algunos 
proyectos de carreteras no han podido ejecutarse por insu-
ficiencia de fondos, y la conservación de las vías no al-
canza los niveles requeridos. A pesar de las dificultades 
señaladas, se ha logrado uno de los avances más conside-
rables de América Latina en materia de construcción de 
carreteras, particularmente en cuanto a carreteras tronca-
les pavimentadas y también de caminos vecinales. El im-
portante ritmo de desarrollo del sistema vial logrado du-
rante el decenio 1950-60 ha decrecido un tanto durante 
el trienio que le sigue, aunque sigue siendo importante. En 
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los últimos años y especialmente en 1963, México ha re-
cibido la más alta ayuda externa entre los países latinoame-
ricanos, habiéndosele concedido préstamos a largo plazo 
por cerca de 150 millones de dólares para la construcción 
y mejoramiento de carreteras ubicadas en diversas regio-
nes del país. 

1) América Central 

En América Central el desarrollo de las carreteras está 
estrechamente vinculado con el programa de integración 
económica iniciado en 1952, que ha dado el mayor énfasis 
al desarrollo de los transportes viales como base para el 
desarrollo económico de la región. Esta nueva orientación 
de la política de transportes significó un desarrollo acele-
rado de las redes nacionales de carreteras. La longitud 
total de caminos transitables en todo tiempo se elevó así 
de 7 900 kilómetros en 1946 a 25 950 en 1961. Por otra 
parte, en los últimos años las obras relacionadas con la 
red regional recibieron una creciente prioridad. Uno de 
los mayores problemas de la obra vial en América Central 
está constituido por las dificultades internas para el finan-
ciamiento de los programas. Las erogaciones en carreteras 
no sólo han aumentado sustancialmente en cifras absolu-
tas, sino que ha crecido también su proporción dentro de 
los presupuestos públicos, y son altos los costos de cons-
trucción. Ello torna indispensable la ayuda externa para 
la continuación de los programas. Por lo que toca a los 
proyectos en ejecución —por valor de 51 millones de dó-
lares— el 82 por ciento de su costo se deberá cubrir con 
préstamos y donaciones. En 1960-63 le fueron concedidos 
a América Central cerca de 67 millones de dólares de 
préstamos externos en el campo vial. 

5. Resumen 

Resumiendo en unas pocas frases la evolución experimen-
tada por los sistemas viales de América Latina durante el 
período de posguerra hasta la actualidad puede decirse 
que, con escasas excepciones, los países latinoamericanos 

impulsaron vigorosamente el desarrollo de sus redes de ca-
rreteras. Tal desarrollo de las redes viales contrasta con el 
estancamiento de las redes ferroviarias y constituye sin duda 
uno de los factores básicos más importantes del desarrollo 
económico interno de los países latinoamericanos en el 
período analizado. 

Parejamente con el desarrollo de la longitud de los sis-
temas de carreteras tuvo lugar un marcado mejoramiento 
de la calidad de las vías, incrementándose notoriamente el 
porcentaje de carreteras pavimentadas y afirmadas mien-
tras disminuía el de caminos de tierra. Sin embargo, para 
evitar una impresión demasiado optimista de la situación, 
es conveniente insistir en que los sistemas viales de todos 
los países presentan serias deficiencias y que son necesarios 
enormes esfuerzos e inversiones en el futuro próximo. 

La longitud total de las redes de carreteras es todavía 
insuficiente y la densidad vial en todos los países latino-
americanos, aunque en medida variable, es aún en nues-
tros días relativamente baja, sobre todo en determinadas 
regiones. 

En algunos casos se observan fallas técnicas derivadas 
de deficiencias en la construcción. Por otra parte, las de-
ficiencias características geométricas y de superficie, deri-
vadas principalmente de defectos en la construcción o de 
una subestimación del tránsito que habían de soportar, im-
ponen restricciones a la circulación en cuanto a la velo-
cidad y peso de los vehículos. 

La insuficiente labor de mantenimiento de las carrete-
ras es otro de los problemas muy generalizados en la ma-
yoría de los países latinoamericanos. Por un lado, la falta 
de reglamentaciones y controles relativos al tamaño y 
peso de los vehículos que circulan ha provocado un dete-
rioro considerable de las carreteras; por el otro, es bastante 
común que los organismos viales, preocupados de la cons-
trucción de nuevas carreteras, no hayan previsto en sus 
presupuestos sumas convenientes para mantener las redes 
existentes en buenas condiciones de transporte. Sin em-
bargo, esta política ha ido cambiando en los últimos años 
y los gastos de conservación y reconstrucción adquieren 
cada vez mayor importancia en los planes elaborados. 

C. LAS VÍAS FLUVIALES 

La navegación fluvial no ha adquirido hasta ahora en Amé-
rica Latina la enorme importancia que tiene desde hace 
largo tiempo en Europa y Estados Unidos, a pesar de ha-
ber en el continente un número apreciable de grandes ríos 
que, bien aprovechados, podrían proporcionar un medio 
económico y valiosísimo de transporte interior a vastas 
regiones de algunos países y servir también al comercio in-
trarregional. Si bien es cierto que el tráfico fluvial no ha 
adquirido importancia en amplias regiones surcadas por 
ríos navegables debido a que no han alcanzado todavía po-
tencial demográfico y económico suficiente, no lo es me-
nos que en otras regiones la navegación no desempeña el 
papel que debiera corresponderle en transportes típicos de 
las vías acuáticas por no habérseles prestado debida con-
sideración a las inversiones necesarias y por existir una se-
rie de obstáculos reglamentarios, administrativos, labora-
les, de deficiencias portuarias, etc. 

En América del Sur existen dos de los sistemas fluvia-
les internacionales más grandes del mundo: el del río de 
La Plata y sus afluentes y el del Amazonas y sus tributa-

rios. El sistema del Plata —con sus principales afluentes, el 
Paraná, el Uruguay y el Paraguay y también el Bermejo, 
el Cuiabá, el Sao Lorenço, el Taquaris, el Miranda, el Aqui-
dauana, el Paranapanema, el Paranaiba, etc.— alcanza una 
extensión aproximada de 8 000 km, navegables en la ma-
yor parte del año por embarcaciones de más de seis pies 
de calado, y sirve a la Argentina, Bolivia, el Brasil, el 
Paraguay y el Uruguay. El sistema del Amazonas —con 
sus principales tributarios el Ucayali, el Marañón, el Ma-
deira, el Mamoré, el Río Negro, el Purús, el Jurúa, el 
Guaporé, el Beni, el Mamoré-Ichilo, el Putumayo, el Ca-
quetá, el Vaupés, etc.— forma una red navegable de más 
de 25 000 km y aunque en su mayor parte se halla en el 
Brasil permite también navegación interior y salida al 
Atlántico a Bolivia, Colombia, el Ecuador y Perú. El rio 
Orinoco y sus afluentes —el Meta, el Arauca— constituye 
otro sistema fluvial internacional sudamericano que sirve 
a Venezuela y Colombia. 

Se ha considerado útil incluir en el presente estudio las 
informaciones básicas acerca de los principales sistemas 
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fulvíales navegables en aquellos países en que existe actual-
mente un tráfico de consideración o que presenten poten-
cialmente condiciones favorables para la utilización de sus 
ríos en el transporte de carga. 

1. Argentina 

En la Argentina, no obstante las grandes posibilidades que 
ofrece la navegación fluvial, no se ha desarrollado en pro-
porción a los otros medios de transporte interiores, como 
el ferrocarril y el automotor. 

La red fluvial Argentina, que comprende algunos ríos 
fronterizos con Brasil, Paraguay y Uruguay, abarca más de 
3 000 kilómetros de rutas navegables, distribuidos en la si-
guiente forma: 1) Ríos de La Plata-Paraná-Paraguay (Bue-
nos Aires-Asunción), 1 630 kilómetros; 2) río Alto Paraná 
(Corrientes-Posadas-Iguazú), 700 kilómetros; 3) ríos de La 
Plata-Uruguay (Buenos Aires-Concordia), 470 kilómetros; 
y 4) trechos en otros ríos menores. 

El río de La Plata está formado por la confluencia de 
los ríos Paraná y Uruguay y tiene unas 150 millas marinas 
de largo. En el estuario del río de La Plata, casi a la en-
trada de los ríos Paraná y Uruguay, se encuentra la isla de 
Martín García, una masa de granito casi circular, de unas 
3 millas de circunferencia, a cuyo lado corre el canal de 
navegación del mismo nombre, por el cual deben pasar 
todos los buques que entran o salen de ambos ríos. La pro-
fundidad de los pasos de Martín García y de San Pedro 
(este último más abajo, cerca de la ciudad de Colonia en 
la costa uruguaya) varía de hora en hora sin una regula-
ridad diurna o estacional, según la dirección y fuerza del 
viento que sopla en el estuario. Durante el período de ba-
jante en el río Paraná, el calado máximo depende de la 
profundidad del paso de Martín García, la que varía entre 
20 y 24 pies y se anuncia diariamente por la Prefectura 
Marítima. Desde el año 1956 se han venido efectuando 
dragados intensivos en el canal para darle mayor profun-
didad a fin de permitir el acceso a los grandes buques trans-
portadores de carbón, mineral de hierro y petróleo que re-
quieren las plantas industriales instaladas en la ribera del 
río Paraná, pero hasta ahora no es seguro en ningún tiem-
po navegar con más de 27 pies de calado. 

El rio Paraná, que tiene su fuente en la región monta-
ñosa de la Sierra del Espinazo en Brasil y cuyo principal 
afluente es el río Paraguay, acarrea un inmenso volumen 
de agua hacia el Atlántico y forma la vía de navegación 
interior más importante de la Argentina, aparte de contar 
con algunos puertos de navegación marítima. El río Pa-
raná es navegable hasta Corrientes en todo tiempo por 
buques fluviales de cualquier tonelaje y hasta Santa Fe 
por barcos de ultramar, aunque con serias limitaciones para 
éstos en la estación de aguas bajas (septiembre a diciem-
bre). Sin embargo, por falta de señalización adecuada 
600 de los 1 200 kilómetros del recorrido de Buenos Aires a 
Corrientes se navegan por lo general sólo de día, aguas 
abajo, con lo cual se duplica el tiempo del viaje y se enca-
recen indebidamente los costos. 

Aguas arriba de Corrientes, el Alto Paraná presenta 
una serie de rápidos entre Ituzaingó y Posadas (Misiones) 
—especialmente el Apipé y el Carayá— con pasos angostos 
de fondo de roca basáltica y curvas pronunciadas, de na-
vegación muy difícil y peligrosa y escasa profundidad, li-
mitando la capacidad de carga de los buques. Por lo tan-
to, en este trecho la navegación queda prácticamente in-

terrumpida durante el estiaje, época que coincide precisa-
mente con la cosecha de algunos productos de la zona que 
deben transportarse de preferencia en los meses de vera-
no. La superación de este escollo constituye uno de los 
problemas más importantes y urgentes de la navegación 
fluvial, en particular para el desarrollo económico de la 
zona de Misiones. 

El río Paraguay —al cual se Thace referencia en detalle 
al tratarse del tramo que atraviesa el territorio paragua-
yo— tiene una profundidad en el período de aguas bajas 
(desde la segunda quincena de noviembre hasta fines de 
enero) de 5 a 6 pies hasta Asunción, a pesar de lo cual 
reúne muy buenas condiciones para la navegación fluvial. 

El río Uruguay, que nace en la Sierra del Mar en Bra-
sil, es navegable en todo tiempo hasta Concepción del 
Uruguay por barcos fluviales de todo tipo y por barcos 
oceánicos con un calado máximo de 20 y medio pies; desde 
Concepción hasta Concordia se mantienen profundidades 
de 9 pies en aguas bajas. La construcción de la presa de 
Salto Grande, que está en proyecto, permitiría prolongar 
la navegación fluvial con buques de buen tamaño hasta 
Monte Caseros, en el límite Argentina—Uruguay-Brasil. 

Cada sector del sistema fluvial argentino ofrece carac-
terísticas distintas y por consiguiente se emplean diferen-
tes clases de embarcaciones. La disminución de la profun-
didad, factor fundamental de la navegación, se acentúa 
notablemente en los tramos superiores de los ríos, donde 
las embarcaciones deben adaptarse a esas limitaciones 
de las condiciones de navegabilidad. 

A pesar de los inconvenientes señalados, no cabe duda 
de que la Argentina dispone de una vasta red fluvial. Según 
el informe de un experto de la Administración de Asisten-
cia Técnica de las Naciones Unidas,15 las características 
naturales de la vía Paraná-Paraguay permitirían, previos 
los trabajos indispensables de rectificación y regularización, 
obtener resultados muy superiores a los logrados en los 
principales ríos europeos, pero aun sin esas obras las con-
diciones de navegabilidad deben considerarse como favo-
rables. 

En el estudio sobre Transportes Argentinos, Plan de 
largo alcance, al que ya se ha hecho referencia, se destaca 
que el sistema fluvial argentino "ofrece posibilidades ili-
mitadas de transporte bueno y barato para la producción 
de su hinterland" y se recomiendan diversas medidas para 
mejorar las vías fluviales, entre otras: ]) realizar un estu-
dio en laboratorio hidráulico, basado en modelos del río 
de la Plata, a fin de lograr una solución definitiva a los 
problemas de acceso de grandes barcos de ultramar a la 
zona industrializada y exportadora del Paraná Inferior, y 
de mejorar las rutas en la zona del Delta para los buques 
costaneros y los sistemas de empuje y remolque; 2) mejorar 
diversos pasos críticos y mantener en ellos las profundida-
des mínimas requeridas, como los de Hervidero y Corralito 
entre Colón y Concordia sobre el río Uruguay, el acceso 
al puerto de Santa Fe en el río Paraná, el paso de Cara-
quatay en la sección Santa Fe-Corrientes del río Paraná 
y el paso Villeta en el río Paraguay; 3) realizar un estudio 
de laboratorio hidráulico de los rápidos del Apipé entre 
Ituzaingó y Posadas en el Alto Paraná, seguido por un 
estudio de los aspectos financiero y económico de la solu-
ción técnica resultante; 4) mejorar las condiciones de na-
vegación de las vías navegables mediante modernos sistemas 

15 La navegación interior en el Paraguay (ST/TAA/J/Paraguay, 
R.l) Nueva York, 1952. 
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de señalización y 5) establecer un servicio de observacio-
nes hidrográficas de los ríos y hacer estudios hidráulicos de 
los mismos en laboratorios. 

Desde hace algunos años se estudia un proyecto 
de canalización del río Bermejo, que permitiría su na-
vegabilidad desde su desembocadura en el Paraguay has-
ta el Chaco Boliviano. Por otra parte, se piensa que con 
obras hidráulicas de contención en el río Bermejo, podría 
disminuirse apreciablemente el arrastre limoso en el río 
Paraná y su depósito en el estuario del Plata, eliminando 
en buena medida la necesidad de dragado en este último. 

2. Solivia 

La red fluvial de Bolivia es sumamente extensa, ya que 
por lo menos en 10 000 km de ríos sería posible la nave-
gación en escala económica, según el Plan Bienal de Trans-
portes y Comunicaciones (1963-64) de la Junta Nacional 
de Planeamiento. Los sistemas fluviales principales son 
los de los ríos Beni y Mamoré-Ichilo —de la cuenca ama-
zónica— que comprenden unos diez ríos con característi-
cas adecuadas para la navegación, con una longitud nave-
gable de 3 500 km aproximadamente. Sin embargo, estos 
ríos no se utilizan actualmente en forma debida, tanto 
por el subdesarrollo y la poca densidad de población de las 
zonas atravesadas como por los tipos de embarcaciones em-
pleadas y la ausencia de empresas de navegación. La falta 
de atención al mantenimiento de los ríos y la escasa circu-
lación por los mismos ha hecho que se formen palizadas 
y otros obstáculos que en algunos casos impiden la nave-
gación por lo menos en parte del año o la restringen sólo 
a las horas del día. Con un mínimo de mantenimiento y 
utilización de esta extensa red se podría suministrar un 
eficiente servicio a una región potencialmente rica del país. 

Aunque el Alto Paraguay —de la cuenca del Plata— 
atraviesa sólo en un pequeño tramo el territorio bolivia-
no, tiene importancia potencial porque sería la vía que 
serviría a la exportación de mineral de hierro de los gran-
des yacimientos del Mutún, cuya explotación se proyecta 
desde hace años, para lo cual habría que construir un 
puerto sobre la orilla boliviana del río Paraguay o sobre 
el Canal Matengo y ejecutar obras de dragado, todo lo cual 
representaría grandes inversiones. En la actualidad, por 
esta vía fluvial sale el manganeso de las minas brasileñas 
de Urucum, desde 5 kilómetros aguas abajo de Corumbá 
hasta el puerto uruguayo de Nueva Palmira, a orillas del 
río Uruguay, en una distancia de más de 3 000 km.. 

Los ríos que por su importancia y características de 
navegabilidad, según el Plan .Nacional de Desarrollo Eco-
nómico y Social de Bolivia, 1962-71, convendría incorpo-
rar como parte de la red troncal de vías de comunicación 
del país son los siguientes: a) el río Beni en su vía Puerto 
Salinas-Cachuela Esperanza-Villa Bella-Villa Murtinho; 
b) los ríos Ichilo y Mamoré, entre Puerto Villarroel y 
Guayaramerín; c) el río Iténez entre Boca del Iténez y 
Puerto Villazón; d) los ríos Orthón y Tahuamanu entre 
Boca del Orthón y Puerto Porvenir (si se suministrara una 
vía de comunicación adecuada entre Puerto Porvenir y 
Cobija, esta vía se complementaría con el río Acre permi-
tiendo la salida hacia Manaos en el Amazonas); y e) el río 
Madre de Dios, entre Puerto Heath y Riberalta. 

El citado Plan hace presente que a pesar de que los 
ríos bolivianos en las condiciones actuales pueden ser na-
vegables y admitirían un transporte económico si se utili-
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zara el tipo adecuado de embarcación, sería imprescindi-
ble hacer un reconocimiento preliminar de ellos para co-
nocer sus condiciones de navegabilidad y preparar cartas 
de navegación, así como establecer una organización que 
se encargue de su mantenimiento y mejoramiento y de la 
construcción y conservación de los puertos fluviales. 

3 . B rasil 

El Brasil cuenta con una de las redes de vías fluviales más 
extensas del mundo, que facilita la penetración hacia el 
interior de su enorme territorio. En ese importante siste-
ma fluvial navegable, destaca el río Amazonas, el más 
caudaloso y uno de los más largos del mundo, que sirve a 
la región norte del Brasil (cuya superficie representa casi la 
mitad del territorio nacional, pero cuya densidad de po-
blación es muy baja), así como a las zonas al oriente de 
la cordillera de los Andes de varios países vecinos y que 
por la regularidad de su régimen y por su profundidad y 
anchura ofrece innegables ventajas a la navegación. 

El Amazonas es navegable en todo su curso en territo-
rio brasileño en una extensión de casi 3 200 km (1 713 km 
de Belém a Manaos y 1 480 km de Manaos a Tabatinga 
en la frontera occidental). Buques que calen hasta 22 pies 
pueden llegar en cualquier época del año a la ciudad de 
Manaos, situada a más de 900 millas marinas del Atlántico 
y en época de crecida al puerto peruano de Iquitos, apro-
ximadamente a 2 000 millas del océano; el resto del tiem-
po hay profundidad suficiente para embarcaciones de 11 
pies de calado, lo que permite la navegación de cualquier 
barco fluvial hasta Iquitos. 

La navegación fluvial es vital para Amazonia donde el 
transporte terrestre resulta prácticamente imposible en lar-
gas distancias o su implantación se haría en muchos casos 
a costos elevados si no prohibitivos, y donde el río es por 
lo tanto la única vía troncal de transporte superficial que 
haría posible el desarrollo de esa enorme región, aunque 
no debe descontarse la importancia de la vía aérea para el 
tráfico de pasajeros y de algunos tipos de mercancías. 

El río Amazonas con sus principales afluentes forma 
una red navegable de más de 25 000 km, que actualmente 
es utilizada en su totalidad, aunque el volumen del tráfi-
co en la mayoría de los sectores es insignificante. Su radio 
de influencia actual y más aún potencial como red de co>-
municaciones puede apreciarse por la extensión de sus seis 
más largas líneas de navegación regular de pasajeros y car-
ga,16 que van sin transbordo desde Belém casi a las fron-
teras norte y suroeste y se internan largamente en el Perú: 
línea del Amazonas, hasta Iquitos, en el Perú; línea del 
Ucayali, hasta la desembocadura del Pachitea, en el Perú; 
línea del Purús, hastá Río Branco, en el territorio de Acre, 
cerca del límite con Bolivia; línea del Jurúa, hasta Cruzeiro 
do Sul, también en el territorio de Acre, cerca de la fron-
tera con Perú; línea del Río Negro, hasta Caracaí, en el 
territorio de Río Branco, entre Venezuela y Guayana Bri-
tánica; y línea del Madeira, hasta Porto Velho, en el terri-
torio de Guaporé, próximo a la frontera con Bolivia. El 
río Guaporé es afluente del Mamoré, uno de los formado-
res del río Madeira, el mayor de los tributarios del Ama-
zonas por el sur. El Guaporé constituye una vía navegable 
muy útil desde Mato Grosso en su curso alto hasta su 

16 Alberto Wanderley, Transportes do Bras/J, Universidad de Mi-
nas Gerais (Belo Horizonte, 1959). -



confluencia con el Mamoré, y por éste hasta Guajará-Mi-
rim, a 50 km de la conjunción con el Beni, haciendo un 
enlace total libre al tráfico fluvial de 1 100 km. 

Además del amazónico, el Brasil cuenta con el sistema 
fluvial del Nordeste occidental que está formado por: el 
río Mearim, navegable con sus afluentes desde el puerto 
de San Luis hasta la ciudad de Grajaú, por 822 km; el Ita-
picuru, navegable desde la desembocadura en la bahía de 
San José hasta Colinas por 826 km; y el Parnaíba, nave-
gable desde los brazos del delta hasta Santa Filomena, por 
1 400 km. En esta región, el Parnaíba, es sin embargo, el 
único río en que hay algún movimiento de carga. Asimis-
mo, se tiene el río San Francisco, situado en la región 
meridional del Nordeste y que corre por casi 2500 km 
paralelo a la costa marítima, que se encuentra cortado por 
las cataratas de Paulo Alonso y de Pirapora y que posee 
un tráfico de cierta importancia con pequeñas embarca-
ciones desde PiraDora (Minas Gerais) a Barra (Bahía). 

En el sur y el oeste del Brasil el río Paraná es navega-
ble casi en todo su largo curso por tierras brasileñas, pero 
se halla interrumpido por las cataratas de Sete Quedas y 
de Urubupungá, lo que limita sus posibilidades. Aguas 
arriba del gran salto de las Sete Quedas se extiende el ma-
yor tramo navegable, a lo largo del cual recibe seis afluen-
tes también navegables. Abajo de las Sete Quedas, el 
Paraná se vuelve nuevamente navegable sin interrupción 
hasta las cataratas del Iguazú, en el límite con Argentina. 

El Alto Paraguay, penetrando por el sur del Mato 
Grosso, presenta un sistema de vías navegables que se di-
rigen hacia el sur, donde se junta al Paraná, para ir a 
desembocar en el estuario del Plata. En territorio brasi-
leño, el Paraguay ofrece 720 km navegables en la vía prin-
cipal, desde San Luis de Cáceres hasta la desembocadura 
del río Apa. Cinco tributarios presentan también enlaces 
navegables que totalizan 1 800 kilómetros: el Cuibá, el 
Sao Lorenco, el Taquaris, el Miranda y el Aquidauana. 
Este conjunto fluvial tiene por centro geográfico y comer-
cial a Corumbá, ciudad por donde cruza la línea férrea 
Sao Paulo-Santa Cruz (Bolivia). Hacia el sur, el Para-
guay da una vía de salida hacia el océano Atlántico. 

Existen importantes proyectos de obras de canalización 
fluvial de varios ríos del Brasil que mejorarían sus condi-
ciones de navegabilidad: las de los ríos Paranapanema v 
Tibagi, afluentes del Paraná, en el estado de Sao Paulo; 
las de Ivinhema-Brilhante y de Amambai e Iguatemi, am-
bos en el estado de Mato Grosso; la de Río Pardo-Anhan-
dui, en el estado de Goias; y la del río Tieté, en el estado 
de Sao Paulo. Además se piensa en la construcción de 
grandes represas y esclusas para salvar los obstáculos que 
las cataratas de Uburupungá, Itapura y Sete Quedas opo-
nen a la navegación y que permitirían a la vez el aprove-
chamiento hidroeléctrico de las mayores caídas de aguas 
de que dispone el Brasil. Según la Comisión Interestatal 
Brasilera de la Cuenca Paraná-Uruguay, la materialización 
de ese plan daría al país una vasta red de transportes eco-
nómicos con más de 5 000 kilómetros de vías navegables 
continuas, que enlazaría las regiones centrales de Sao Pau-
lo, Minas Gerais y Paraná y el centro-oeste de Mato Grosso 
con el estuario del Plata y el puerto de Belém, en la desem-
bocadura del Amazonas. 

4. Colombia 

En Colombia, aunque existen varios ríos de gran magni-

tud, el más importante por su navegación comercial y su 
influencia en la economía nacional es el Magdalena, a tra-
vés del cual se transporta más del 90 por ciento del tone-
laje que se mueve por vía fluvial. 

El Magdalena recorre 1 550 km desde la cordillera 
Central, al sur de Popayán, hasta su desembocadura, a 18 
kilómetros aguas abajo del puerto de Barranquilla, pero la 
navegación comercial se realiza solamente en los 930 ki-
lómetros de la parte baja del río. 

Según un estudio del transporte nacional17 "existen 
muy pocos ríos grandes en el mundo que en su estado na-
tural hayan contribuido tanto al desarrollo inicial y pos-
terior de un país con tan poca ayuda por parte de su 
pueblo". 

La importancia del transporte en el Magdalena llega 
solamente hasta los puertos gemelos de La Dorada y Sal-
gar, situados a unos 50 kilómetros aguas abajo de los rá-
pidos de Honda, en el kilómetro 887 (las distancias ofi-
ciales en el río Magdalena se miden a partir del terminal 
marítimo-fluvial de Barranquilla). 

En la parte baja del río, entre Barranquilla y Gamarra 
(km 473) es posible la navegación durante todo el año, 
aun en época de sequía, para embarcaciones de cinco o 
más pies, que es aproximadamente el calado de los barcos 
fluviales más grandes que existen en el Magdalena. En el 
tramo entre Gamarra y Barrancabermeja (km 631), es 
posible la navegación sin restricciones durante las 24 
horas, excepto en la época de aguas mínimas que duran 
en promedio unos dos meses por año y en que las profun-
didades bajan hasta cerca de cuatro pies y los grandes 
remolcadores con cuatro o seis planchones18 deben ama-
rrar durante la noche. Entre Barrancabermeja y Puerto 
Berrio (km 730), los remolques se reducen generalmente 
a 2 o 3 planchones y sólo se utiliza la navegación, diurna, 
debiendo restringirse el calado de las embarcaciones a tres 
o cuatro pies en las épocas de sequía que ocurren en pro-
medio durante cuatro meses al año con las consiguientes 
reducciones en la capacidad de carga. Entre Puerto Berrío 
y los puertos de La Dorada y Salgar la navegación se difi-
culta por las altas velocidades del río en todo tiempo y 
porque durante cuatro meses al año el calado se ve redu-
cido a unos tres pies. 

Existen varias vías fluviales de conexión con el río 
Magdalena, las más importantes de las cuales son la que 
conecta el puerto de Barranquilla con la población de 
Ciénaga, a 60 kilómetros de distancia, a través de un canal 
artificial de 38 kilómetros y de las aguas protegidas de la 
Ciénaga Grande, y la que une el puerto marítimo de Car-
tagena con el puerto de Calamar sobre el Magdalena en 
una distancia de 128 kilómetros y que se conoce como 
Canal del Dique. Por ambas vías de conexión se trans-
porta actualmente un considerable volumen de carga, que 
tiende a aumentar. 

El mayor afluente del Magdalena, el río Cauca, desem-
boca en dicho río en el kilómetro 296 y una limitada can-
tidad de tráfico lo remonta hasta Caucasia, 176 kilóme-
tros aguas arriba de la desembocadura. Algunos barcos 
menores utilizan el río Nechi, tributario del Cauca, y otros 

17 Parsons, Brinckerhorff, Quade y Douglas, Estudio del transporte 
nacional. Ministerio de Obras Públicas, 1961. 

18 En Colombia se denomina planchón o bote a las unidades trans-
portadoras de carga seca o de hidrocarburos que no tienen propulsión 
propia y que en. otros países de América Latina se llaman gabarras, 
lanchones, lanchas o faluchos. 
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el río San Jorge, afluente del Magdalena. De acuerdo 
con el estudio citado, el tráfico en esos tributarios es de 
menor importancia desde el punto de vista de la economía 
nacional, salvo en cuanto proporcionan acceso a regiones 
que de otro modo estarían aisladas por medios de super-
ficie. 

Como se ha dicho, aparte del Magdalena existen mu-
chos otros ríos en Colombia, los que transportan una can-
tidad de tráfico limitada. Sin embargo, algunos de esos 
ríos secundarios tienen importancia por ser el único me-
dio de acceso a regiones aisladas o áreas aún por desarrollar. 

El río Meta, uno de los mayores tributarios del Orino-
co, es navegable por buques de pequeño calado durante 
casi todo el año en unos 600 km, desde Puerto Carreño, 
en la frontera con Venezuela, hasta Puerto López, relati-
vamente cerca de Bogotá, y sirve especialmente al trans-
porte de ganado vacuno que desde Puerto López se lleva 
por camión a los mercados de la capital. 

También hay tráfico de cierta importancia en el Pu-
tumayo, afluente del Amazonas, que en una gran longi-
tud hace de límite entre Colombia y sus vecinos del 
sur, Ecuador y Perú, y en el Caquetá y su tributario el 
Orteguaza. 

El río Atrato, que por muchos años proporcionó el 
único acceso práctico a los valles interiores del departa-
mento del Chocó y a su capital, Quibdó, hasta que se 
construyó en años recientes una carretera de conexión al 
valle del Cauca, es navegable por buques de 5 o más pies 
de calado. Sin embargo, el Atrato tiene en su desemboca-
dura en el golfo de Urabá, en el extremo sur del mar Ca-
ribe, numerosas bocas que pueden cambiar o quedar obs-
truidas y que pueden obstaculizar seriamente la navega-
ción. Desde hace años se ha pensado en aprovechar el río 
Atrato para construir un canal interoceánico similar al de 
Panamá, idea que se ha actualizado recientemente con el 
anuncio del Presidente de los Estados Unidos de que su 
país cooperaba con Colombia para estudiar la posibilidad 
práctica de ese proyecto. 

Al referirse a esta materia, un informe sobre el trans-
porte en Colombia 19 dice que los estudios realizados dan 
a la ruta Atrato-Truandó la mayor importancia, por lo 
que hace relación a la facilidad de las obras y a los bajos 
costos relativos con respecto a otras rutas estudiadas; este 
canal tendría una longitud de 95 millas y atravesaría la 
serranía del Baudó en un sitio cuya altura no pasa de los 
950 pies. Agrega que otro proyecto que se ha estudiado 
es el que toma en cuenta el río Napipí, aprovechable des-
de su confluencia con el Boguadó hasta su desembocadura 
en el Atrato, y cuya longitud total sería de 217 km; esta 
ruta presentaría los inconvenientes de un desnivel de 41 
metros en su salida al mar, que habría que compensar con 
esclusas, y de la carencia de un puerto en sitios aledaños 
a su desembocadura. 

5. Paraguay 

Paraguay dispone de una red de navegación fluvial de unos 
2 200 km de longitud, correspondientes a los ríos Paraná 
y Paraguay y podría poner en condiciones de navegabilidad 
otros cursos de agua, efectuando limpieza y regularización. 
Hasta la fecha se ha hecho poco uso de las ventajas que 
ofrecen a la navegación los ríos menores como Tebicuary, 
Manduvirá y Piribebuy. 

Jaime Salazar Montoya, El Transporte en Colombia, Presidencia 
de la República, Comité Nacional de Planeación, 1958. 

Los ríos principales, Paraná y Paraguay, funcionan 
como vías troncales de todo el sistema de transportes del 
país y por ellos se efectúa la casi totalidad del comercio 
de exportación e importación y una buena parte del trá-
fico interior. 

El tramo río Paraguay-Paraná-La Plata se extiende 
unos 1 636 km al sur de Asunción, hasta Buenos Aires, de 
los cuales 390 km (Confluencia-Asunción quedan en te-
rritorio paraguayo. Al norte de Asunción se llega por el 
Alto Paraguay hasta Corumbá (Brasil), situado a unos 
1 140 km de la capital paraguaya, estando en territorio pa-
raguayo 872 km (Asunción-Puerto Cabello). 

El río Paraguay, prolongado por el Paraná, forma una 
larga vía fluvial de 2 770 km desde Buenos Aires hasta 
Corumbá, fácilmente navegable por la ausencia de rápidos 
o fuertes corrientes. Los únicos obstáculos se presentan 
durante los estiajes en los "pasos", cuyo escaso calado li-
mita el de los barcos. En el tramo de Confluencia a Asun-
ción hay dieciséis pasos, los más difíciles de los cuales 
están situados entre Villa Oliva y Asunción, cuyas profun-
didades se reducen en época de estiaje hasta 5 pies en el 
paso de Villeta, impidiendo el acceso al puerto de Asun-
ción en los buques que hacen el comercio exterior. 

En la actualidad, debido a la poca profundidad de los 
pasos, durante el período de mucha bajante del río Para-
guay —aproximadamente desde la segunda quincena de 
noviembre hasta fines de enero— los buques de comercio 
exterior se ven obligados a recurrir al alijo transbordando 
la carga en Villa Oliva o Villeta a embarcaciones más pe-
queñas, con los consiguientes recargos en los fletes y difi-
cultades para el comercio. 

Según un estudio sobre el transporte en el Paraguay, 
realizado en 1963 por el Grupo Asesor de Planificación 
OEA-BID-CEPAL, durante el año 1962 en Villeta sola-
mente el 47 por ciento del tiempo pudo hacerse el paso 
de buques con 7.9 pies de calado y apenas un 17 por cien-
to el de buques con 9.5 pies de calado, aunque ese fue un 
año de extraordinarias bajantes del río Paraguay. Como 
los barcos que atienden el tráfico internacional del Para-
guay calan de 8 a 11 pies, la escasez de profundidad en 
esos pasos causa un perjuicio muy serio a la navegación 
y al comercio exterior. La profundización de los pasos de 
Villeta, aunque sea moderada, aumentaría extraordinaria-
mente, según la misma fuente, el número de días nave-
gables. 

El citado informe ha hecho hincapié en la necesidad 
de lograr de modo seguro, rápido y sin interrupciones la 
salida a los puertos rioplatenses y al océano por la vía flu-
vial y ha recomendado iniciar el estudio experimental en 
el terreno, dragando y encauzando el río en los pasos, la 
adquisición de una o dos dragas y la materialización del 
proyecto de ampliación del puerto de Asunción, para los 
cuales se está negociando (julio de 1964) un préstamo 
con el Banco Internacional. 

6. Perú 

En el Perú, la navegación fluvial, aunque es de poca im-
portancia en cuanto al volumen del tráfico, tiene gran va-
lor por ser el único medio de tarnsporte de superficie en 
la región de la selva —que cubre casi las dos terceras par-
tes del territorio— y constituir un gran factor para su 
desarrollo. 

Los ríos más importantes son los que componen el sis-
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tema del Amazonas: el Marañón, el Ucayali y. el. propio 
Amazonas. 

El Marañón nace cerca de las minas de Cerro de Pas-
co, en el lago de Lauricocha, y atraviesa gran parte del 
territorio peruano hasta Iquitos en la región nororiental, 
donde después de unirse con el Ucayali forman el Ama-
zonas, del cual el Marañón es su gran brazo originario 
izquierdo y el Ucayali el derecho. 

El Ucayali es navegable sin obstáculos por grandes bu-
ques fluviales en más de 1 500 kilómetros; su profundidad 
no baja de 9 pies y su anchura varía de 1 000 a 1 200 
metros. Su brazo, el Urubamba, es también navegable por 
embarcaciones de buen porte hasta la boca del Sepahua, 
que conduce al Purús. Muchos de los tributarios del Uca-
yali se prestan tabién para la navegación, algunos en cier-
tas épocas del año y otros en todo tiempo, como el Perené 
y el Pachitea, los cuales por su situación tienen relativa 
importancia económica actualmente y están llamados a 
convertirse en vías comerciales de gran valor en el futuro. 

A pesar de su gran extensión navegable, el Ucayali to-
davía no se ha utilizado debidamente como vía comercial, 
a causa principalmente de la escasa densidad de población 
de las regiones que atraviesa. 

El mayor tráfico fulvial en el Perú se concentra en la 
ruta que une Pucalipa sobre el Ucayali con Iquitos, sobre 
el Amazonas, que es el principal puerto fluvial peruano 
y al cual llegan regularmente por el lado del Atlántico bu-
ques de altura de hasta 2 000 toneladas de porte bruto, 
algunos de los cuales hacen servicio regular entre Iquitos 
y Nueva York. 

En el Perú existe también navegación lacustre, la que 
se efectúa en el lago Titicaca, cuyas aguas son de condo-
minio de Perú y Bolivia. Además de servir a las necesi-
dades de los pueblos ribereños, la navegación lacustre Puno 
(Perú)-Cuaqui (Bolivia), constituye el nexo natural entre 
el sistema ferroviario sur peruano y el boliviano, uniendo 
el puerto de Moliendo con la capital de Bolivia, a través 
de los ferrocarriles Mollendo-Puno y Guaqui-La Paz. 

7. Venezuela 

Venezuela se encuentra prácticamente dividida en su línea 
central por el Orinoco, cuya cuenca comprende las dos ter-
ceras partes del territorio del país. El curso del río co-
mienza en la región montañosa cercana al Brasil, pero la 
sección superior tiene una fuerte pendiente media y abun-
dantes saltos de agua que hacen imposible toda clase de 
navegación; su curso medio —que se extiende del extremo 
oriental de las sabanas de la Esmeralda hasta Puerto Aya-
cucho— se caracteriza por grandes trechos de meandros 
separados en varias partes por rápidos que dificultan la na-
vegación; la sección inferior, que va desde Puerto Ayacu-
cho hasta el océano Atlántico, es toda navegable por bu-
ques fluviales. 

Según el Instituto Nacional de Canalizaciones,20 orga-
nismo autónomo creado en 1952 para el estudio, financia-
miento, construcción, conservación, inspección y mejoras 
de vías de navegación, el curso inferior del Orinoco ha 
sido subdividido en la siguiente forma: 

i . Tramo Boca Grande-Puerto Ordaz: 184 millas náu-
ticas de longitud con una profundidad mínima de 34 pies; 

20 Véase Instituto Nacional de Canalizaciones, El transporte por 
agua. Contribución a 1 estudio de Ja vialidad en Venezuela, Caracas, sin 
fecha. 

canal de navegación construido y mantenido por la Orí'? 
ñoco Mining Co., según contrato de 1951 con el Gobier-
no de Venezuela; 

2. Tramo San Félix-Matanzas: 18 millas de longitud 
a partir de la milla 178 del tramo anteriot donde se separa 
para seguir el curso principal del Orinoco hasta la milla: 
195, también con dragado que garantiza una profundidad 
mínima de 34 pies; construido y mantenido por el Insti-
tuto Nacional de Canalizaciones; 

3. Tramo Matanzas-Ciudad Bolívar-río Aro, en;estu-
dio por el Instituto Nacional de Canalizaciones con vistá 
a la preparación de un proyecto de canalización de'91 
millas; 

4. Tramo río Aro-río Caura, en estudio por el Institu-
to Nacional de Canalizaciones. 

En la construcción de los canales navegables del río 
Orinoco se invirtieron más de 36 millones de dólares y su 
mantenimiento demanda unos 8 a 10 millones de dólares 
anuales por el gran volumen de dragado que exige; pero 
estas obras han hecho posible la explotación en gran esca-
la de riquísimos yacimientos de mineral de hierro y a me-
dida que avance la canalización el sistema de transporte 
por agua contribuirá al desarrollo económico de más de la 
mitad de Venezuela. 

Otra obra de gran envergadura emprendida por el Ins-
tituto Nacional de Canalizaciones ha sido la canalización 
de la barra de Maracaibo, que ha posibilitado el acceso de 
buques de gran calado al lago de Maracaibo, zona de in-
mensa riqueza petrolífera, prestando un gran servicio al 
movimiento marítimo de la región y al desarrollo de terri-
torios antes no explotados. 

Las obras relacionadas con la navegación en el lago 
de Maracaibo son: 1) el canal de Maracaibo, cuyo tramo 
exterior de 24 km de largo y 45 pies de profundidad mí-
nima comunica el golfo de Venezuela con el canal inte-
rior, cruzando la barra de Maracaibo, y cuyo tramo in-
terior, de 23 kilómetros de largo y la misma profundidad 
mínima de 45 pies, atraviesa la bahía de El Tablazo desde 
la isla de Zapara hasta la altura de Punta Palmas; 2) la 
prolongación sur del tramo interior con una longitud de 
52 kilómetros y una profundidad mínima de 45 pies en 
el sector Punta Palmas-Maracaibo y de 43.5 pies en el 
sector Maracaibo-Punta Icotea; 3) los canales de acceso 
a los terminales petroleros de Puerto Miranda y La Salina 
para darles la misma profundidad que el canal principal; 
4) el canal Toas-Zapara que une a las islas de esos nom-
bres y que ha sido dragado hasta alcanzar 18 pies; y 5) los 
canales del lago de Maracaibo, que quedan al sur de Ca-
bimas en el lago propiamente dicho, a continuación de 
la prolongación sur del tramo interior y que no requieren 
dragado por tener profundidades mayores de 47 pies pero 
en los cuales se deben mantener sin embargo las señales 
de navegación. 

La construcción de los canales de la barra de Maracai-
bo representó una inversión superior a los 38 millones de 
dólares entre 1953 y 1956 y el costo de su mantenimien-
to desde entonces ha sido del orden de los 10 millones de 
dólares anuales. Para apreciar el grado de aprovechamien-
to del canal bastará decir que en 1962 lo utilizaron unos 
3 400 buques-tanque, el mayor porcentaje de los cuales 
fluctuaba entre 30 000 y 35 000 toneladas de porte bruto 
y 33 a 37 pies de calado, pero algunos tenían hasta 70 000 
toneladas y 44 pies de calado; el porte bruto total de los 
tanqueros que salieron por el canal durante ese año fue 
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de 89.8 millones de toneladas y el petróleo que transpor-
taron, 82.8 millones de toneladas. 

No obstante las importantes obras de canalización rea-
lizadas y las excelentes condiciones para el transporte flu-
vial en Venezuela, todavía este medio no se aprovecha en 
la medida que corresponde. Según una encuesta efectuada 
en 1958 —últimos datos al respecto de que se dispone— 
la carga transportada a Ciudad Bolívar era tres veces ma-
yor por tierra que por agua y prácticamente toda la carga 
para los demás puertos en el Orinoco y sus afluentes se 
llevaba por camión, a pesar de que los buques fluviales po-
dían llegar por lo menos ocho meses del año a San Fer-

nando de Apure, Puerto de Nutrias y Guasdualito, sobre 
el río Apure, y casi todo el año a Puerto Páez y Puerto 
Ayacucho, sobre el río Orinoco. Según el informe de la 
Misión del Banco Internacional de Reconstrucción y Fo-
mento (1961), el cabotaje costero y fluvial es un gran 
recurso que no puede ser ignorado en el futuro desarrollo 
de Venezuela, pero es necesario un gran esfuerzo para eli-
minar las restricciones que lo entorpecen como las engo-
rrosas prácticas aduaneras en los puertos del país y las 
elevadas tasas a la navegación en el Orinoco, que debie-
ran ser suprimidas o reducidas sustancialmente para los 
barcos de cabotaje. 
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Capítulo II 

EVOLUCIÓN GENERAL DEL TRÁFICO DE CARGA Y DE PASAJEROS 

A. TRÁFICO TOTAL DE CARGA 

El transporte es un servicio para el traslado de cargas y 
personas. El tráfico, por así decir, es la mercadería pro-
ducida por el transporte y la magnitud que lo relaciona 
con las necesidades y el desarrollo de la actividad econó-
mica; de aquí la enorme importancia que tiene el análisis 
de la evolución del tráfico, de sus características y de las 
proyecciones de la demanda . 

En esta primera parte del capítulo se tratará de la evo-
lución del tráfico total de cargas, de su composición según 
los diversos medios de transporte y de su relación global 
con la actividad económica. De acuerdo con los datos 
estadísticos disponibles, el análisis se limitará a seis países 
latinoamericanos y se extenderá, con fines comparativos, a 
algunos países europeos y a los Estados Unidos de América. 

Para poder integrar o comparar los tráficos de diferen-
tes medios de transporte y mercaderías se usa una unidad 
estadística común: la tonelada-kilómetro. Esta unidad da 
un conocimiento global del transporte efectuado o de 
las necesidades de transporte, pero no distingue entre 
una serie de diferencias en las características de las mer-
caderías que son determinantes para la provisión de un 
transporte adecuado, como densidad, fragilidad, posibili-
dad de transporte a granel, velocidad, etc. Para satisfacer 
adecuadamente los requerimientos de las distintas merca-
derías, se necesita una serie de vehículos y medios de trans-
porte diferentes. También son muy heterogéneos los kiló-
metros, es decir, las condiciones de las vías.1 Pese a sus 
deficiencias, la tonelada-kilómetro es muy útil como pri-
mer criterio de orientación para establecer las necesidades 
globales de transporte. 

Los datos sobre transporte de cargas por automotor 
responden en todos los países a estimaciones hechas, en 
la mayoría de los casos, con criterios no totalmente coin-
cidentes y metodologías un poco precarias. Por ello las 
cifras, que deben considerarse sólo como órdenes de mag-
nitud, no son estrictamente comparables y puede haber 
distorsiones, sobre todo cuando el transporte automotor 
tiene fuerte influencia sobre el total, como ocurre en los 
países latinoamericanos. 

Por último, las variaciones del tráfico y de sus rela-
ciones con el producto nacional bruto en más de un caso 
pueden obedecer a causas particulares que se dan en un 
solo país y que no comprenden a factores de naturaleza 
económica general; es posible también que algunos de los 
años considerados presenten circunstancias excepcionales 
en algún país. Una investigación completa que pusiera 
de relieve estos hechos particulares exigiría un análisis más 
largo y profundo que rebasa los límites del presente es-
tudio. 

1 Las limitaciones de la tonelada-kilómetro como unidad global del 
transporte son particularmente notorias en el caso del transporte aéreo, 
comparado o integrado con otros medios de transporte. 

No obstante las limitaciones señaladas, puede obser-
varse el fuertísimo crecimiento del tráfico automotor y su 
importancia cada vez mayor en el transporte de cargas 
como uno de los rasgos sobresalientes de la evolución del 
tráfico en los 15 años hasta 1960; ello ha ocurrido, aun-
que en grado distinto, en todos los países latinoamerica-
nos. (Véase el cuadro 24.) En la Argentina el tráfico 
automotor, en términos de toneladas-kilómetro, se cuadru-
plicó entre 1945 y 1950 y creció 60 por ciento entre 
1950 y 1960, pasando su participación en el tráfico total 
de 8.5 por ciento en 1945 a 27.3 por ciento en 1950 y 
34.5 por ciento en 1960. En el Brasil, el tráfico automotor 
casi se cuadruplicó en la década de 1950 y aumentó su 
participación de 42 a 62 por ciento. En Colombia se du-
plicó entre 1951 y 1960, y llegó a 54 por ciento del total 
en el último año. En Chile se ha dado una evolución 
similar en los últimos años aunque no se dispone de da-
tos para analizarla por completo. En 1959 el transporte 
automotor de cargas en ese país alcanzó al 15 por ciento 
del total. En México, el proceso fue aún más intenso 
pues el tráfico automotor se triplicó con creces en el quin-
quenio 1945-50 y se sextuplicó en el decenio siguiente (su 
participación se elevó de 7 a 18 por ciento entre 1945 y 
1950 y a 47 por ciento en 1960). Por último, en Costa 
Rica el tráfico automotor de carga se duplicó entre 1946 
y 1950 y casi se cuadruplicó en la década 1950-60, llegan-
do a representar el 72 por ciento del total en 1960. 

El crecimiento del tráfico automotor es más notorio 
aún si se compara con el estancamiento o escaso creci-
miento del tráfico ferroviario, que ha ido perdiendo im-
portancia relativa con los años. En la Argentina y Chile 
el tráfico ferroviario de cargas ha disminuido en valor ab-
soluto y en los demás países sólo ha aumentado entre 40 
y 60 por ciento en 10 años. A consecuencia de este pro-
ceso, la participación relativa del tráfico ferroviario en el 
total ha disminuido, bajando en la Argentina de 62 a 38 
por ciento entre 1945 y 1960; en el Brasil de 29 a 18 por 
ciento entre 1950 y 1960; en Colombia de 21 a 18 por cien-
to entre 1951 y 1960; en México de 93 a 53 por ciento 
entre 1945 y 1960,2 y en Costa Rica de 55 a 25 por cien-
to entre 1946 y 1958. 

Así pues, en la mayoría de los países latinoamericanos 
el tráfico automotor absorbe más de la mitad y hasta las 
tres cuartas partes del tráfico total de cargas, menos en 
países como la Argentina y Chile en que hay un impor-
tante transporte de cabotaje a distancias muy largas. La 
participación del transporte automotor se acentúa aún más 
si se consideran las toneladas transportadas, en lugar de 
las toneladas-kilómetro, ya que las distancias medias son 
menores para el tráfico automotor. Ello se explica en 

2 En México no se ha incluido el cabotaje menor que puede esti-
marse en alrededor de 10 por ciento del tráfico total. 

35 



Cuadro 13 
EVOLUCIÓN DEL TRÁFICO DE CARGA SEGÚN LOS DISTINTOS MEDIOS DE TRANSPORTES INTERIORES 

(Toneladas/kilómetro) 

Tráfico 
Relación por uni-

Números índices Composición porcentual tráfico/ dad de _ ^ producto producto 
País Ferroca- Automo- Navega- t , , Ferroca- Automo- Navega- bruto bruto 

rriles tores ción lotat rriles tores ción (números (ton/km/ 
índices) dólares 

de 1950) 
(I) (II) (III) (IV) (V) (VI) (VII) (VIII) (IX) 

Argentina 
1945 95 24 106 78 62.2 8.5 29.3 99 
1950 100 100 100 100 51.1 27.3 21.6 100 
1955 96 124 129 111 44.1 30.7 25.2 100 
1960 . . . . . 94 160 162 127 38.0 34.5 27.5 108 3.46 

Brasil 
1950 100 100 100 100 28.6 41.6 29.8 100 
1955 116 203 123 154 21.5 54-7 23.8 114 
1960 153 365 172 248 17.7 61.5 20.8 137 4.31 

Colombia 
1951 100 100 100 100 21.2 43.6 35.2 100 
1955 106 165 107 135 16.6 53.1 30.3 108 
1960 140 201 130 163 18.2 53.9 . 27.9 108 1.68 

Costa Rica 
1946 85 51 80 .67 54.6 38.3 7.1 90 
1950 100 .100 100 100 42.8 51.4 5.8 100 
1955 142 287 112 215 28.3 68.7 3.0 162 
1958 160 381 109 270 25.4 72.3 2.3 180 1.11 

Chile 
1950 79 . . . 74 . . . . . . 
1954 100 100 100 100 . . . . . . . . . 100 
1959 95 148 187 145 27.6 14.8 57.6 129 3.09 

México 
1945 85 29 . . . 75 93.1 6.9 . . . 102 
1950 100 100 . . . 100 82.0 18:0 . . . 100 
1955 117 406 . . . 169 56.7 43.3 . . . 122 
1960 149. 607 . . . 232 52.8 47.2 . . . 138 3.10 

Estados Unidos 
1937 61 28 68 57 70.7 7.9 21.4 99 
1950 100 100 100 100 65.7 16.2 18.1 100 
1955 106 131 133 115 60.7 18.4 20.9 93 
1958 94 146 116 106 58.0 22.3 19.7 85 4.71 

Checoslovaquia 
1955 100 100 100 100 89.8 8.6 1.6 100 
1960 . . . . . 156 189 100 158 88.8 10.3 0.9 113 

Francia 
1938 68 76 124 76 57.8 24.0 18.2 81 
1950 100 100 100 100 64.7 24.1 11.2 100 
1955 120 141 133 127 61.5 26.8 11.7 102 
1960 146 211 161 164 57.9 31.1 11.0 106 1.86 

Italia 
1953 100 100 100 100 31.2 67.8 1.0 100 
1955 113 116 100 115 30.6 68.4 1.0 103 
1960 124 136 125 132 29.3 69.7 1.0 89 2.16 

República Federal 
de Alemania 
1950 100 100 100 100 55.0 21.2 23.8 100 
1955 137 167 170 151 49.9 23.4 26.7 98 
1960 145 234 240 186 42.7 26.6 30.7 89 2.69 

Unión Soviética 
1955 100 100 100 100 89.9 3.9 6.2 100 
1960 155 234 148 158 88.3 5.8 5.9 102 

FUENTES: Cuadros correspondientes en el presente cap í tu lo para los países lat inoamericanos . Para los Estados Unidos: "Uni ted States Transportation. Resources per-
formance and problems", National Academy of Sc iences — National Research C o u n c i l Publ ica t ion 841-3, 1961. Para los países europeos: Comis ión Económica para 
Europa, Transport Statistics for Europe, Ginebra, varios anuarios. 

NOTAS: Argentina: Ferrocarriles: Se ha i n c l u i d o so lamente el tráf ico ú t i l . Navegación: Inc luye cabotaje marít imo menor, tráf ico f luvia l y t rá f i co en e l estuario del 
R í o de l a Plata . Brasil: Navegación: Inc luye so lamente el cabotaje marít imo entre dist intos estados de la Federación. Colombia: Automotores: Tróf ico interurbano so-
lamente . Navegación: T r á f i c o f luv ia l y costero marít imo. Chile: Automotores: Transporte interurbano so lamente . Estados Unidos: Automotores: Totalidad del trá-
f i c o en camiones de todas clases y tamaños por caminos rurales. Navegación: Comprende e l tráf ico en los Grandes Lagos y en las vías navegables int . Países Eu• 
ropeos: Navegación: Comprende e l tráf ico en las v ías navegables interiores. Trá f i co por unidad de producto bruto — columna ¡X. Se ha inc lu ido también el tráf ico 
aéreo y por o leoductos , excepto para la Argentina y México . 



parte por el importante papel que desempeña el automo-
tor como medio de transporte complementario de los fe-
rrocarriles y de la navegación fluvial y de cabotaje. 

Aunque en Europa y los Estados Unidos ha aumenta-
do también el tráfico automotor y ha perdido terreno el 
tráfico ferroviario, el proceso ha sido mucho menos mar-
cado que en los países latinoamericanos; las altas tasas de 
crecimiento del primero han tenido menos significación 
por la mayor importancia relativa del segundo. En efec-
to, el tráfico ferroviario en todos los países europeos, salvo 
en Italia, representa alrededor del 50 por ciento del total 
y sube a 90 por ciento en los países de economía central-
mente planificada en que se practica una política de trans-
portes esencialmente ferroviaria. 

Aparte las ventajas propias del automotor, el auge de 
este transporte y la declinación relativa del ferrocarril en 
los países latinoamericanos se explican por la baja densi-
dad de las redes ferroviarias que cubren zonas menos ex-
tensas que las viales, el menor desarrollo relativo en varios 
países de sectores o actividades industriales que generan 
tráficos idóneos de los ferrocarriles, la obsolescencia téc-
nica y operativa de los sistemas ferroviarios y los problemas 
empresariales y laborales que no le han permitido respon-
der adecuadamente al incremento de la demanda. En bue-
na parte por las deficiencias anotadas, se usa el automotor 
en los países latinoamericanos para algunos transportes 
que podrían considerarse antieconómicos, como es el caso 
de importantes transportes de productos de bajo valor a 
distancias que superan los 500 y en algunos casos hasta 
los 1 000 kilómetros. 

El transporte fluvial y costero marítimo ha aumenta-
do en todos los países, aunque en grado diferente. En la 
Argentina creció un 62 por ciento entre 1950 y 1960; en 
Brasil, 72 por ciento; en Colombia, 30 por ciento; en Chi-
le, 150 por ciento y en Costa Rica, 9 por ciento. La im-
portancia relativa de la navegación es, lógicamente, mayor 
en los países que poseen sistemas fluviales navegables dé 
importancia o largas costas marítimas, como la Argentina, 
en que la navegación absorbe el 27 por ciento del tráfico 
total de carga; en el Brasil, el 21 por ciento; en Colom-
bia, el 28 y, en Chile, el 58 por ciento. 

En el cuadro 24 se presenta también la relación entre 
él tráfico y la actividad general de la economía medida 
por el producto bruto a precios del mercado en moneda 
constante. Con fines comparativos se ha tomado la suma 
de los tráficos en toneladas-kilómetro del transporte ferro-
viario, automotor y de navegación, aunque es sabido que 
la relación entre el tráfico y el producto bruto sólo tiene 
un cabal sentido económico para la totalidad del tráfico. 
La no inclusión del transporte por tuberías —para el cual 
no se poseen series completas para todos los países— pue-
de introducir un elemento de distorsión, especialmente en 
la Argentina, pero no es decisivo en este análisis. En cuan-
to al transporte aéreo de cargas, aunque de gran impor-
tancia para algunas mercaderías y casos específicos, no 
alcanza casi nunca al 1 por ciento del tráfico total. 

En todos los países latinoamericanos considerados, el 
tráfico de cargas ha crecido más que el producto bruto, o 
sea que la elasticidad tráfico-producto bruto es mayor que 
la unidad. Se destacan Costa Rica, en que el cociente 
entre el tráfico y el producto bruto ha crecido en 80 por 
ciento en los 10 años del período 1950-60, el Brasil con 
37 por ciento de aumento, México con 38 por ciento y 
Chile con 29 por ciento en cinco años. En la Argentina 

la relación ha aumentado sólo en 8 por ciento, pero la ci-
fra para 1960 es baja, pues en el período considerado (en-
tre 1955 y 1960) comenzó un importante transporte de 
petróleo crudo por tuberías a muy larga distancia. 

El mayor crecimiento relativo del tráfico con respecto 
al producto bruto es más acentuado en los países latino-
americanos que en los europeos y en los Estados Unidos, 
ya que la relación —excepto en Checoslovaquia— crece 
poco en Francia y la URSS y disminuye en Estados Uni-
dos, República Federal de Alemania e Italia. En ello in-
fluyen, en particular para los Estados Unidos y los países 
europeos referidos, factores como los siguientes: i) el in-
cremento del valor por unidad de peso de los productos 
derivado del uso de la técnica moderna y el desarrollo eco-
nómico en los sectores industriales y de energía, particular-
mente, aunque ello implica también mayores exigencias en 
cuanto a la calidad de los transportes; ii) la mayor esta-
bilidad relativa en la localización geográfica de los centros 
de actividad económica, pues se trata de países altamente 
desarrollados en casi todo su territorio, y los avances son 
más bien de tipo intensivo que extensivo; iii) la gran im-
portancia y el rápido crecimiento en dichos países de al-
gunas actividades terciarias que no generan tráfico de 
cargas, aunque su crecimiento influye notablemente en el 
tráfico de pasajeros. 

A título ilustrativo y sin olvidar todos los reparos que 
merece este tipo de comparación, se han presentado para 
1960 (o año más cercano), las toneladas-kilómetro de trá-
fico de carga necesarias en los distintos países para obtener 
un dólar de producto bruto a precios de 1950.3 La Argen-
tina, el Brasil, Chile y México presentan una necesidad 
mayor de transporte que los países europeos considerados, 
aunque no llegan al nivel de los Estados Unidos. En ello 
influye la superficie de los países considerados, la baja 
densidad de la actividad económica en el área latinoame-
ricana, y la considerable dispersión de los centros de pobla-
ción y de producción, todo lo cual tiende a aumentar las 
distancias de transporte; Así, la necesidad relativamente 
baja de transportes de carga de Costa Rica y de Colombia 
se explica por ser Costa Rica un país de superficie muy 
reducida cuya población se concentra en una pequeña 
parte del territorio y porque en Colombia la actividad eco-
nómica se desarrolla efectivamente sólo en una cuarta par-
te del territorio del país. 

El valor de la relación entre el tráfico de carga y el 
producto bruto y la evolución que ha tenido después de la 
última guerra mundial ponen de relieve la mayor nece^ 
sidad relativa de transportes, en términos de toneladas-
kilómetro, que tienen los países latinoamericanos, o por 
así decir, la carga relativamente elevada que significan los 
transportes para su desarrollo económico. En la mayoría 
de los países latinoamericanos hay dos situaciones que ex-
plican el elevado volumen de tráfico, con sus inversiones 
y gastos correlativos, necesario para alcanzar tasas simila-
res de crecimiento del producto y del ingreso nacional. 
Por un lado, las características espaciales de sus economías 
obligan a un mayor tráfico en toneladas-kilómetro para 
obtener una misma cantidad de producto bruto. La forma 
geográfica de los países, independientemente de su exten-
sión, tiene también importancia; entre dos países de igual 

3 Esta relación no se ha podido calcular para la URSS y Checoslo-
vaquia, pues la forma en que presentan las cifras del producto bruto 
los países socialistas no son comparables con los de los países occi* 
dentales. 
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superficie y número, densidad y distribución de habitan-
tes, se requiere más transporte en el de forma más alarga-
da. Este es el caso particular de Chile. Pero en otros 
países del área se observan fenómenos similares, si se con-
sidera solamente la superficie cubierta por los centros 
de población y por los ejes de transporte que los enlazan, 
con frecuencia a través de grandes zonas intermedias de 
ninguna o muy baja producción. En los países exporta-
dores de materias primas y agrícolas tiene evidentemente 
gran importancia la localización de las zonas productoras 
con respecto a los puertos de embarque. 

Además de una mayor, o en todo caso una elevada ne-
cesidad relativa de transporte para un mismo nivel de pro-
ducto bruto, la elasticidad del tráfico con respecto al pro-
ducto bruto es en general alta en los países latinoamerica-
nos. Ello se debe a que tal elasticidad es normalmente 
mayor en los países que se encuentran en vías de desarro-
llo, máxime cuando también hay una expansión espacial 
de la economía, en que se abren gradualmente nuevas zo-
nas más alejadas de las capitales, de los puertos y centros 

principales existentes que exigen transportes a mayores dis-
tancias. Asimismo debe tenerse en cuenta la disminución 
relativamente rápida del autoconsumo en las regiones que 
se encuentran en vías de desarrollo y son predominante-
mente agrícolas. 

Aunque la carencia de series estadísticas largas de trá-
fico no permite un examen completo de la correlación 
entre ambas variables, puede decirse en términos muy ge-
nerales que la elasticidad es relativamente baja —hasta 
menor que la unidad— en países altamente desarrollados 
y que en países en vía de desarrollo la elasticidad es, en 
general, bastante mayor que la unidad. 

Aunque la situación en casi todos los pases latinoame-
ricanos responde a las características generales anotadas, 
existen en cada uno de ellos aspectos particulares que obli-
gan al estudio cuidadoso de cada caso para programar el 
desarrollo de los transportes. Por ello, no siempre pueden 
considerarse como absolutamente fehacientes las relacio-
nes entre el tráfico y el producto bruto para proyectar las 
necesidades de transporte. 

B. TRÁFICO TOTAL DE PASAJEROS 

Para completar el estudio del tráfico total y de su evolu-
ción en los últimos quince años hubiera sido conveniente 
analizar lo acontecido con el tráfico de pasajeros. Lamen-
tablemente, los datos estadísticos son mucho más escasos, 
no permiten comparar series largas, y su integración en 
un total es imposible porque no se cuenta con ninguna 
información relativa al tráfico de personas en automóviles 
privados. 

El tráfico de pasajeros debe distinguirse entre el tráfico 
urbano y local y el tráfico a media y larga distancia o in-
terurbano. 

El conjunto del tráfico urbano y suburbano que se 
realiza por diversos medios de transporte es relativamente 
inelástico con respecto al nivel de las tarifas y del ingreso 
por habitante de los países o centros urbanos interesados. 
El tráfico en las grandes aglomeraciones deriva principal-
mente de la participación de los habitantes en el proceso 
de producción y distribución de bienes y servicios de toda 
clase. Esos viajes son en gran parte obligados y por con-
siguiente dan origen a una demanda notablemente in-
elástica. Por su carácter de tráficos de punta constituyen 
uno de los problemas más graves en todas las aglomeracio-
nes importantes. A ello se agrega la demanda también 
considerable, aunque generalmente de importancia bastan-
te menor, relacionada con los viajes para compras en los 
barrios comerciales y céntricos, desplazamientos persona-
les hacia lugares de recreo o diversiones, viajes relacionados 
con servicios personales de toda clase, gestiones personales 
y administrativas y, finalmente, los viajes relacionados con 
fines sociales, culturales, educacionales, religiosos, familia-
res, etc. Aunque estas últimas categorías de tráfico urbano 
son más sensibles a las alteraciones del nivel de ingreso 
personal disponible y de las tarifas, tienden también —des-
pués de un período de rápido crecimiento derivado del 
incremento de la aglomeración y de los ingresos— hacia 
un nivel de relativa estabilización, más allá del cual crecen 
con lentitud, aunque el nivel del ingreso aumente fuerte-
mente. En este último caso —máxime cuando son defi-
cientes los transportes públicos— un alto porcentaje de 
dicho tráfico tiende a desplazarse hacia medios de trans-

porte que ofrecen mejor servicio o mayores comodidades, 
sobre todo el automóvil privado, lo que tiende a agravar 
los problemas del tráfico urbano. 

La demanda de transporte urbano y suburbano, en tér-
minos de número de viajes por habitante-año tiende en 
general, en grandes aglomeraciones, a una relativa estabi-
lización a partir de cierto punto, aunque el punto de in-
flexión de la curva depende en alta medida del tamaño y 
de la estructura de las aglomeraciones. Además es posi-
ble que el incremento de la existencia de automóviles par-
ticulares contribuya a dar nuevo ímpetu al crecimiento 
del número de viajes, de modo que el punto de inflexión 
se desplace hacia arriba. El problema se complica además 
por la participación creciente en el tráfico urbano y sub-
urbano de la población de las zonas contiguas a la aglo-
meración propiamente dicha. La carencia de datos impide 
conocer cuál es la situación actual al respecto en las ciu-
dades de América Latina. Datos parciales en el caso' de 
ciertas ciudades, como Santiago de Chile, parecen indicar 
que el índice de movilidad (viajes por habitante-año) en 
las ciudades latinoamericanas es relativamente elevado, lo 
que puede imputarse también a la falta de adaptación de 
la estructura de las aglomeraciones y a la persistencia de ho-
rarios de trabajo discontinuos. En todo caso, aparte de 
sus repercusiones políticas, el problema del tráfico urbano 
y suburbano es uno de los más agudos a que hacen frente 
todas las grandes aglomeraciones de América Latina. Su 
solución de fondo no se concibe sino dentro de una pro-
gramación de conjunto y a largo plazo para la readapta-
ción y el desarrollo de las aglomeraciones en todos sus 
aspectos. 

En cambio, el tráfico interurbano a mediana y larga 
distancia se caracteriza por su elasticidad relativamente 
elevada, que se traduce en rápida reacción ante variaciones 
de cierta importancia del nivel de ingresos por habitan-
te, de las tarifas o de otros factores económicos. Tal carac-
terística deriva de su misma estructura, pues está compuesto 
en parte por tráficos relacionados con actividades comer-
ciales, industriales, etc., que, aunque son en cierto modo 
obligadas, varían sensiblemente con las fluctuaciones de 
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la economía. Una segunda parte del tráfico está consti-
tuida por los viajes de turismo o de placer, de gran elasti-
cidad, y que por lo general presentan marcadas variaciones 
estacionales. Por último, la tercera categoría de tráfico 
—que en cierta medida participa de las características co-
munes a las dos anteriores— está constituida por los via-
jes por razones familiares o con fines sociales, culturales, 
etc. El volumen de población —en particular de la 
población adulta y de la población urbana— es otro fac-
tor que influye en la demanda de transporte interurbano. 
El efecto de las migraciones internas es también impor-
tante. 

En el caso de los países latinoamericanos, desgracia-
damente, los escasos datos disponibles no permiten anali-
zar, ni siquiera en forma aproximada, la evolución de la 
demanda del tráfico de pasajeros, ni la proporción en que 
intervienen las distintas categorías de tráfico en el total. 
Es muy probable que en los países con un nivel de ingre-
sos inferiores a 300 dólares por habitante la elasticidad, si 
bien superior a 1, no sea muy alta; en cambio, es posible 
que en los países que se hallan en un tipo intermedio de 
desarrollo económico, la elasticidad del tráfico interur-
bano de pasajeros sea superior a 2. En estos últimos países 
se presenta también el fenómeno de un fuerte ritmo de 
crecimiento en la utilización del automóvil privado, aun-
que en la mayoría de los países latinoamericanos el uso 
del automóvil privado en el tráfico interurbano es relati-
vamente bajo, debido evidentemente a los altos precios 
de los vehículos y las dificultades de importación, y al 

Cuadro 25 

EVOLUCIÓN DEL TRÁFICO INTERURBANO DE 
PASAJEROS POR MEDIOS DE TRANSPORTE 

(Millones de pasajeros/kilómetro) 

Cuadro 48 Cuadro 49 

EVOLUCIÓN DEL TRÁFICO INTERURBANO 
DE PASAJEROS 

(Porcentajes acumulativos anuales de crecimiento) 

Automotor Ferroviario Aéreo • 

Argentiua 
1948 . . . . 7 400 5 600 115 
1953 . . . . 8 500 5 900 156 
1960 . . . . 12 400 6 800 426 

Brasil 
1950 . . . . 1 596 5 507 
1953 . . . . 4100 6 496 1279 
1960 . . . . 9 174 7180 2 280 

Costa Rica 
1946 . . . . 144 47 
1953 . . . . 228 51 
1958 . . . . 316 66 

Chile 
1948 . . . . 1 880 50 
1953 . . . . 24 be 2 076 80 
1960 . . . . 27 de 1900 268 

El Salvador 
1946 . . . . 83 101 
1953 . . . . 296 113 
1956 . . . . 322 113 

Automotor Ferroviario Aéreo 

FUENTES: Tráf ico automotor: Véase e l cuadro 62. Trá f i co ferroviario: Véase e l 
cuadro 27. Tráf ico aéreo: Naciones Unidas, Statistical Yearbook, 

a Tráf ico interno solamente, 
b 1954. 
c M i l l o n e s de pasajeros, 
d 1959. 

Argentina 
1948-53 2.8 1.1 6.3 
1953-60 5.5 2.0 15.4 
1961-62 . . . . . . 0.3 

Brasil 
1950-53 36.9 5.7 
1953-60 11.2 1.5 7.9 
1961-62 . . . . . . 18.8 

Costa Rica 
1946-53 6.8 1.4 
1953-58 6.7 5.2 

Chile 
1948-53 . . . 2.0 10.0 
1953-60 2.4 - 0 . 8 27.1 
1961-62 . . . . . . 1.0 

El Salvador 
1946-53 19.9 1.5 
1953-56 2.9 0.0 

México 
1945-50 16.6 - 1 . 6 
1953-60 . . . 4.7 6.4 
1961-62 . . . . . . 10.0 

FUENTES: Tráf i co automotor. Véase e l cuadro 62. Trá f i co ferroviario. Véase e l 
cuadro 27. Trá f i co aéreo: Naciones Unidas , Statistical Yearbooh. 

hecho de que los automóviles tienden a concentrarse en 
las aglomeraciones urbanas y zonas circundantes. Por eso 
ha llamado la atención de expertos extranjeros el hecho de 
que las encuestas de tránsito por carretera realizadas en 
varios países latinoamericanos pongan en evidencia una 
proporción de automóviles mucho menor que de camio-
nes que la habitual en los Estados Unidos y los países 
europeos, aun tomando en cuenta la diferencia en las exis-
tencias totales de vehículos. 

En lo que se refiere a la evolución del tráfico inter-
urbano de pasajeros en vehículos de servicio público se 
han podido reunir algunos datos para algunos países (véan-
se los cuadros 25 y 26). Se han consignado los datos para 
el transporte automotor, ferroviario y aéreo; el transporte 
de pasajeros por vías navegables interiores es de importan-
cia insignificante. 

El análisis de las cifras pone en evidencia el menor 
crecimiento relativo del tráfico ferroviario frente al tráfico 
automotor y aéreo. Esto se debe a la fuerte competencia 
que sufre el ferrocarril de parte del automotor en las dis-
tancias cortas y medias y de parte del transporte aéreo en 
las distancias medias y largas. Puede verse el bajo por-
centaje de crecimiento anual del tráfico ferroviario que 
en algunos períodos llega a ser negativo para ciertos países. 
Se ven las fuertes tasas de crecimiento del tráfico auto-
motor, como en el caso del Brasil y El Salvador, que en 
general se atempera en los últimos años en los períodos 
analizados. 

Por último, el tráfico aéreo interno de pasajeros trans-
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portados por aviones de compañías nacionales ha presen-
tado también fuertes tasas de crecimiento durante los años 
1955-60 en Argentina, Brasil, Chile y también, aunque 
un poco menores, en Colombia y México. La tasa se acen-
túa aún más en 1960 para la mayoría de los países, alcan-
zando el altísimo porcentaje de 46 por ciento en Chile, 38 
por ciento en Bolivia, 34 por ciento en Uruguay y 33 por 
ciento en Argentina. Sin embargo, ya en 1961 comienza 
a amortiguarse el ritmo de crecimiento que se transforma 
en estancamiento y aun disminución para algunos países, 
proceso que en general continúa en 1962 y 1963, aunque 
la posición relativa en 1961 y 1962 es variable según los 
países. 

Este fenómeno de estancamiento del tráfico aéreo no 
puede atribuirse sólo a la crisis económica, como en el caso 
de la Argentina, y hace pensar que después de los fuertes 
crecimientos se ha llegado en varios países, o en rutas de-
terminadas, a una especie de saturación del tráfico aéreo, 
o bien que se requiere una modernización y ampliación 
de las instalaciones y de los equipos de vuelo, y una reduc-
ción relativa de las tarifas, para que el tráfico aéreo de 
pasajeros vuelva a tomar un ritmo de crecimiento intere-
sante y no pierda en la competencia con otros medios de 
transporte que han mejorado sus servicios en los últimos 
años, en particular todos los que utilizan los transporte 
automotores. 

C. TRAFICO DE LOS DIVERSOS MEDIOS DE TRANSPORTE 

1. Trófico ferroviario de pasajeros 

Después del auge que tuvo en la última guerra mundial y 
la posguerra por las restricciones de los transportes cami-
neros, el tráfico ferroviario sufrió un estancamiento y hasta 
un decrecimiento marcado en algunos países latinoameri-
canos. 

En el período 1945-50 el número de pasajeros y de pa-
sajeros-kilómetro transportados por la totalidad de los fe-
rrocarriles latinoamericanos creció en 40 y 30 por ciento 
respectivamente, si se considera el total del tráfico, y en 
13 y 22 por ciento si se toma solamente el tráfico inter-

urbano. Aunque aumentó el tráfico total ya había comen-
zado a disminuir en algunos países como Colombia, Chile, 
Ecuador, Cuba y México (véanse los cuadros 27 y 28). 

En la década de 1950, en cambio, se acentuaron los 
problemas de los ferrocarriles para hacer frente al trans-
porte de personas. El tráfico total de pasajeros aumentó, 
casi exclusivamente por el auge del tráfico suburbano de 
Buenos Aires, Río de Janeiro y Säo Paulo, que en 1960 
representó el 77 por ciento del total de pasajeros trans-
portados por el conjunto de los ferrocarriles del área y el 
43 por ciento de los pasajeros-kilómetro. Si sólo se consi-
dera el transporte interurbano, el número de pasajeros 

Cuadro 27 

TRÁFICO DE PASAJEROS POR FERROCARRIL a 
(Millones) 

1945 •• 1950 1955 1960 

. Pasaje- Pasaje- Pasaje- Pasaje- Pasaje- Pasaje- Pasaje- Pasaje-
ros ros/km ro$ ros/km ros ros/km ros ros/km 

Argentina . / . ; ' . 265.5 7 080 490.4 13 104 578.6 14 762 604.2 15 685 
= -Excluido suburbano . 33.3 3 317 55.2 6 835 55.7 5979 67.8 6938 
Bolivia . . . . ; . 1.8 147 1.8 159 3.4 337 2.2 *> 207 * 
Brasil.: .... . . > •. . 287.2 9 023 342.7 10 093 362.7 12 463 420.6 15 395 

Excluido suburbano . 77.2 5 563 92.4 5 853 92.0 7 532 88.5 7 180 
Cplqmbia. . . . . 17.3 782 15.2 743 11.0 586 9.8 598 
Costa Rica . . . . . 1.3 45 1.4 52 1.3 63 1.6 - 72 
Cuba. . . . . . . . 15.8 751 14.7 567 7.0 295 7.0 295 c 
Chile 29.4 1 663 24.7 1 956 32.1 2 434 22.9 1 900 
Ecuador . . . . . . 2.6 177 1.'9 121 2.7 118 1.6* 85 * 
México . . . . . . . 36.6 3 366 32.4 3 025 34.4 3764 32.6 4 128 
Nicaragua. . . . . . 2.6 98 3.1 e 112 ^ 3.6 128 2.0* 77 *> 
Perú 5.8 251 5.8 241 6.3 335 5.1 282 
Uruguay 5.6 303 9.2 470 12.1 514 10.0 535 

Total 671.5 23 686 943.3 30643 1 055.2 35 799 1 119.6 39259 

Total excluido sub-
urbano 229.3 16463 257.8 20 134 261.6 22 085 251.1 22 297 

FUENTE: Argentina: Empresa de Ferrocarriles de l Estado Argentino, Estadística de los FF. CC. en explotación. Bolivia: Junta Nacional de P laneamiento , Diagnóstico 
de los ferrocarriles. Brasil'. Departamento Nacional de Estradas de Ferro, Estadística ferroviaria. Colombia2 D i r e c c i ó n General de Estadíst ica , Anuario Estadístico, 
años diversos. Costa Rica, Cuba y 'Nicaragua'. D i r e c c i ó n General d e Estadís t icas , para cada pa í s . Chile: Subsecretaría de Transporte, Departamento de ferrocarri les . 
Ecuador: Banco Central , Informe anual, años diversos. México: Subsecretaría de Comunicac iones y Transportes, Estadística de los ferrocarriles y tranvías. Perú: Mi* 
nisterio de Fomento y Obras P ú b l i c a s , D i r e c c i ó n General de Ferrocarri les . Uruguay: Adminis trac ión de Ferrocarriles d e l Estado, 

a Se e x c l u y e n en Paraguay y Venezue la por def ic ienc ia de datos en e l primer grupo ( m e n o s de uno por c iento de l subtotal en años en que s e poseen d a t o s ) ; y El Sa l -
vador, Guatemala, Hai t í , Honduras, Panamá y R e p ú b l i c a Dominicana ( m á s o m e n o s e l 12 por c iento de l 29 subtotal en años en que se poseen da tos ) . As í , e l to-
tal está afectado por un error que l o disminuye en cerca de un 2 por c iento, 

b Datos de 1959. 
c Dato repet ido, 
d Datos de 1958. 
e Estimativas. 
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Cuadro 48 Cuadro 49 

TRÁFICO DE PASAJEROS EN FERROCARRIL 
(Índices: 1950 = 100) 

1945 1955 1960 
País Pasaje- Pasaje- Pasaje- Pasaje- Pasaje- Pasaje-

ros ros/km ros ros/km ros ros/km 

Argentina 54 54 118 127 123 120 
Excluido suburbano 60 49 101 87 123 101 

Bolivia 100 92 189 212 122 130 
Brasil 83 89 106 123 123 153 

Excluido suburbano 83 95 100 129 96 123 
Colombia 114 105 72 79 64 80 
Costa Rica 93 87 93 121 114 138 
Cuba 107 132 48 52 48 52 
Chile 119 85 130 124 93 97 
Ecuador 137 146 142 98 84 70 
México 113 111 106 124 101 110 
Nicaragua 84 87 116 114 64 69 
Perú . 100 104 109 139 88 117 
Uruguay . 61 64 132 109 109 114 

Total 71 77 112 117 H 9 128 

. Total excluido suburbano 89 82 101 no 97 111 

F U E N T E J C u a d r o 2 7 . 

transportados por todos los ferrocarriles latinoamericanos 
ha disminuido en 3 por ciento, aunque, por el aumento 
progresivo de la distancia media de transportes los pasa-
jeros-kilómetro han aumentado en 11 por ciento. 

En esta tónica general de estancamiento o decrecimien-
to, la situación es distinta según los países, aunque las di-
ferencias no son muy agudas. Se destacan en los extremos 
la Argentina y Costa Rica con un aumento de 23 y de 14 
por ciento respectivamente en los pasajeros transportados, 
y Colombia y Nicaragua, con una disminución de 36 por 
ciento. La fuerte disminución que presenta Cuba —52 
por ciento— puede obedecer a causas accidentales. En 
todos los países, excepto la Argentina y ¿1 Ecuador, ha 

sido mayor el aumento o menor la disminución en los pa-
sajeros-kilómetro que en los pasajeros transportados, lo 
que indica un incremento de la distancia media de trans-
porte en el tráfico interurbano. En algunos casos, como 
Colombia, Chile, Ecuador, Cuba y México, la disminu-
ción del'tráfico en 1960 Se acentúa si en lugar de compa^ 
rarla con 1950 se la compara con 1945.. 

j El estancamiento del tráfico ferroviario se pone aún 
más en evidencia si se tiene en cuenta que su ritmo dé 
crecimiento ha sidó en lá mayoría de los casos muy infe-
rior al crecimiento de la población, como puede apreciar-
se en las cifras siguientes relativas a seis países latinoame-
ricanos. 

Argentina 

1955 I960 

Brasil 

1955 1960 

Colombia 

1955 1960 

Chile 

1955 1960 

México 

1955 1960 

. Uruguay 

1955 1960 

Población 
Pasajeros interurbanos . . 

111 
101 

1 2 2 
123 

índices de 1950 = 100 

116 
100 

136 
96 

115 
72 

132 
64 

111 126 
130 93 

116 135 
106 101 

109 117 
132 109 

Es interesante señalar que el estancamiento general 
que se observa en los ferrocarriles latinoamericanos se pro-
duce cuando éstos tienen un gran mercado potencial para 
el transporte interurbano de personas pese al bajo ingreso 
por habitante de buena parte de los países latinoamerica-
nos. Si se considera el índice de movilidad (número de 
viajes por habitante y por año) se llega a los siguientes 
datos para algunos sistemas ferroviarios de la región en 
1960 (las cifras de Chile y Uruguay contienen cierta 
cantidad de tráfico suburbano) : 

1960 

Argen-
tina 

3.2 

Brasil 
Colom-

bia Chile Méxi-
co 

1.3 0.6 3.0 0.9 

Uru-
guay 

3.5 

Los valores de la Argentina y el Brasil se elevarían a 
28 y 6.0 respectivamente si se agregaran los pasajeros sub-
urbanos. Las cifras de los países latinoamericanos son ape-
nas comparables con las europeas, donde el índice de 
movilidad es de 7.8 en Italia, 12.4 en Francia, 26.6 en la 
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República Federal de Alemania y 42.2 en Suiza. Aunque 
las cifras europeas incluyen el tráfico suburbano, porque 
no se le separa estadísticamente, éste es de importancia 
relativa bastante inferior a la que tiene en la Argentina 
y el Brasil. 

Varias causas han influido en el estancamiento del 
transporte ferroviario de pasajeros interurbanos. Por un 
lado, los ferrocarriles sufren en este sector dos tipos dis-
tintos de competencia: la de los aviones para las distancias 
largas —principalmente en los grupos sociales de mayores 
entradas, y donde se pierde un día útil en el viaje— y la 
del automotor en las distancias cortas y medias y también, 
algunas veces, en las largas. En la década 1950-60, y a 
medida que se pavimentaba y ampliaba la red de carrete-
ras, se registró en todos los países un incremento conside-
rable del tráfico automotor interurbano de pasajeros. 

Por otro lado, los ferrocarriles no están en buenas con-
diciones para hacer frente a la competencia, entre otras 
cosas, por el servicio deficiente que prestan debido al de-
terioro del equipo y de la vía; los métodos de operación 
inadecuados a las nuevas exigencias de la demanda; tarifas 
superiores a las del automotor en muchos tramos; y falta 
de una política agresiva de captación del tráfico. El dete-
rioro del equipo y la vía se debe fundamentalmente a la 
descapitalización, aspecto que se examinará más detenida-
mente en el capítulo III. Baste señalar aquí que los coches 
de pasajeros tienen 30, 40 o más años de servicio, son de 
caja de madera y no presentan las condiciones que deman-
da el confort moderno. Los coches de pasajeros de nuevo 
tipo son excepcionales y más aún los de lujo, de acero 
inoxidable, con aire acondicionado y que operan a altas 
velocidades. Los métodos inadecuados de operación deri-
van, a menudo, de la inmutabilidad de horarios (algunos 
de los cuales se fijaron hace 40 años y no se han ajustado 
a los cambios en los hábitos de la demanda), a la inca-
pacidad de atender nuevas corrientes potenciales de trá-
fico (como se ha hecho por ejemplo en Francia) y a la falta 
de renovación de los conceptos clásicos de la operación de 
los trenes. Así, en varios países pueden verse trenes con-
vencionales en líneas de pequeña densidad de tráfico, 
muy a menudo con locomotoras potentes que despilfa-
rran su capacidad de arrastre en una media docena de 
coches vacíos, cuando un coche motor podría realizar 
mejor y más económicamente el mismo servicio. 

Todos estos hechos ocasionan altos costos que lleva-
rían a tarifas superiores a la de los automotores si se 
auisiera cubrirlos, o a déficit si se las mantiene compe-
titivas. Por otro lado, el bajo coeficiente de ocupación 
en los trenes a larga distancia podría mejorar si se em-
pleara una política comercial agresiva y se llevaran a 
cabo buenas campañas de relaciones públicas. Un ejem-
plo de esta baja ocupación es el Uruguay, donde la me-
dia es de 85 pasajeros por tren. Desgraciadamente, en 
muchos ferrocarriles predomina el concepto de que se 
trata de un servicio rutinario y casi burocrático. Se impo-
ne una mejor capacitación del personal de los servicios 
comerciales, una revisión del proceso operativo, así como 
una mayor comprensión de las necesidades de los usuarios. 

En algunos países donde se han establecido servicios 
modernos, confortables y rápidos, el ferrocarril ha podi-
do retener e incluso aumentar su cuota del mercado de 
pasajeros. Un ejemplo clásico es el tramo que une Río 
de Janeiro a Sao Paulo (400 kilómetros), en el cual se 
han puesto trenes dormitorios de alto lujo, de acero in-

oxidable, con cabinas individuales y aire acondicionado,, 
y automotores tipo RDG Budd, también de acero inoxi-
dable, con aire acondicionado y servicio de comedor tipo 
"avión". Estos trenes corren arriba de los 100 kilóme-
tros por hora en la altiplanicie y han atraído tanta de-
manda que es necesario reservar los boletos con varios 
días de anticipación; esto a pesar de que entre estas dos 
ciudades se cuenta con una autopista y buses tipo pull-
man que salen cada 15 minutos, así como de un servicio 
aéreo cada media hora. Se están creando cada vez más 
servicios de trenes de este tipo no sólo en el Brasil, sino 
también en la Argentina, Chile y México, lo que mues-
tra que es necesario romper con el pasado y buscar solu-
ciones modernas. 

Otro de los problemas más serios y difíciles de re-
solver que afecta al tráfico interurbano de pasajeros y 
dificulta las soluciones es la baja densidad del tráfico. En 
1960, el promedio de pasajeros-kilómetro por kilómetro 
de línea férrea oscilaba, para algunos países latinoameri-
canos, entre 96 000 en el Perú y 219 000 en Chile (véa-
se el cuadro 29), cifras mucho más bajas que las de los 
ferrocarriles europeos, pues aunque los últimos datos in-
cluyen el tráfico suburbano las conclusiones no se alteran. 
Si se incluyera el tráfico suburbano en la Argentina y el 
Brasil —que son los únicos países en que se le ha exclui-
do— las cifras serían 361 000 y 405 000 respectivamen-
te; pero debe tenerse en cuenta que en ellos la impor-
tancia relativa del tráfico suburbano es mucho mayor 
que en los países europeos. 

Cuadro 29 

DENSIDAD DEL TRÁFICO DE PASAJEROS, 1960 
(Miles de pasajeros-kilómetro/kilómetro de línea) 

País Media Máxima Mínima 

Argentina t t 160 1053 b 15.5« 
189 2 543 <* 16.1 « 

Colombia 168 234 f 106.4 * 
Chile 219 6 016*» 10.1 * 
México 177 364 i 17.8 k 

Perú 96 218 i 2.1m 

Austria (FF. CC. Fede-
rales) 1 114 

Bélgica (SNCE) . . . 1 732 
Checoslovaquia . . . . 1472 
España (RENFE) . . . 551 
Francia (SNCF) . . . 819 
Italia (FF. CC. Estata-

les) 1678 
República Federa] de 

Alemania (FF. CC. 
Federales) 1 252 

FUENTE: Países latinoamericanos: Estadíst icas nac ionales . Países europeos'. Co» 
mis ión Económica para Europa, Transpon Statistícs for Europe, Ginebra, va-
rios años, 

a Exc lu ido e l tráf ico suburbano, 
b Tramo Buenos Aires-Rosario (320 k m ) , 
c Ferrocarril Patagónico (750 k m ) , 
d Santos-San Pablo-Jundiai (140 k m ) , 
e Belem-Braganga (100 k m ) , 
f Div i s ión P a c í f i c o (951 k m ) , 
g Div i s ión NariSo (51 k m ) . 
h Santiago-Val paraíso (180 k m ) hay bastante tráf ico suburbano e n e l see> 

tor Valparaíso-Qui l lo ta , la densidad de l tráf ico interurbano pos ib lemen-
te bajaría a la mitad, 

i Iquique-Pintados (576 k m ) , 
j Sonora-Baja Cal i fornia (600 k m ) , 
k Nacozari (130 k m ) . 
1 Central de l Perú (420 k m ) , 

m Noroeste de l Perú (250 k m ) . 
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El problema de la baja densidad de tráfico de los paí-
ses latinoamericanos es más grave aún que el que regis-
tran las cifras medias del total de los ferrocarriles naciô -
nales. En el cuadro 29 se indica también la densidad 
máxima y mínima de los ferrocarriles de los distintos 
países según divisiones y secciones ferroviarias de cierta 
importancia. La densidad media refleja la muy alta den-
sidad de algunos tramos, teniendo buena parte de las lí-
neas férreas una muy baja. La baja densidad del tráfico 

es una de las causantes principales de los déficit finan-
cieros, los que a su vez hacen imposible una capitaliza-
ción adecuada que permita las renovaciones y moderni-
zación indispensables. 

Por la competencia del automotor las distancias me-
dias del tráfico interurbano de pasajeros por ferrocarril 
han aumentado prácticamente en toda la región, como 
puede apreciarse en las cifras siguientes del cuadro que 
aparece enseguida: 

Argentina Bolivia Brasil Colombia Chile México Perú Uruguay 

Año Kiló- ín- Kiló- ín- Kiló- ín- Kiló- ín- Kiló- ín- Kiló- ín- Kiló- ín- Kiló- ín-Año 
me- di- me- di- me- di- me- di- me- di- me- di- me- di- me- di-
tros ce tros ce tros ce tros ce tros ce tros ce tros ce tros ce 

1945 100 81 70 78 45 92 56 71 92 99 43 105 51 100 
1950 123 100 90 100 81 100 49 100 79 100 93 100 41 100 51 100 
19 55 107 87 100 111 82 101 53 108 76 96 109 118 53 120 42 82 
1960 102 83 94 104 81 100 61 124 83 101 127 137 55 134 54 106 

Las dos excepciones son la Argentina, donde han dismi-
nuido, y el Brasil, donde se mantienen iguales. Como era 
de esperar, las distancias medias más largas se presentan 
en los países de vasta extensión territorial aunque en el 
Brasil no se da ese caso por la gran concentración de la red, 
que sirve a regiones que sólo representan 17 por ciento de 
la superficie total del país. 

En años recientes la distribución porcentual de tráfico 
de pasajeros según las diversas categorías del transporte 
ferroviario es la siguiente: 

Boíz- Colom- Chi- Méxi- Urti-
via a bia le* co guayc 

Primera clase . . 11.4 14.2 33.3 9.8 30.7 
Segunda clase . . 86.6 8.3 3.5 90.2 69.3 
Tercera clase . — 77.5 63.2 — — 

a Para los dos ferrocarriles m á s grandes ( m á s d e 70 por c iento de l t rá f i co t o t a l ) , 
b So lamente Ferrocarriles de l Estado inc luyendo tráf ico d e t ipo suburbano, 
e Inc luye tráf ico de tipo suburbano. 

La mayor proporción del transporte interurbano de 
pasajeros se realiza en las clases económicas, aunque, en 
general, en menor grado que en los países europeos (93.8 
por ciento en Francia y 95.5 por ciento en Bélgica), si 
bien las comodidades respectivas no son comparables; en 
los países europeos subsisten, por lo general, dos clases de 
coches solamente. La situación aludida en los países lati-
noamericanos se debe principalmente al más bajo nivel 
de ingresos de la población y, quizás, a una mayor diferen-
ciación en las clases sociales. En algunos ferrocarriles y 
tráficos se tiende a la implantación de la clase única; pero 
es probable que en los ferrocarriles latinoamericanos con-
venga mantener, por razones de competencia con otros 
medios de transporte, dos categorías, especialmente en cier-
tos tráficos de turismo. Se nota también la baja ocupación 
de la clase intermedia en los ferrocarriles de los países que 
la poseen; en general, se tiende a suprimirla. 

En lo que respecta al tráfico ferroviario suburbano de 
pasajeros, destacan en América Latina los casos del Gran 
Buenos Aires en la Argentina y de Río de Janeiro y Sáo 

Paulo en el Brasil. Tráfico de este tipo sólo existe, ade-
más, aunque en proporciones mocho menores, en el trama 
Valparaíso-Quillota, en Chile; en Montevideo y en Bel© 
Horizonte y Recife en el Brasil. Lamentablemente los 
datos estadísticos existentes no permiten analizarlos sepa-
radamente. 

La fuerte urbanización ocasionada por la expansión 
industrial de la última guerra y posguerra en las principa-
les ciudades del Brasil y la Argentina trajo aparejado un 
fuerte aumento de la población de los suburbios y un rá-
pido incremento de la demanda de transportes suburba-
nos que, al no poder ser satisfecha íntegramente por otros 
medios de transporte, sobrecargó al tráfico ferroviario. Es 
así que el ritmo de crecimiento del transporte suburbano 
de pasajeros por ferrocarril en Argentina y Brasil fue mu-
cho más alto que el correspondiente al tráfico ferroviario 
general o interurbano. En Buenos Aires el tráfico ferro-
viario suburbano pasó de 232 millones de pasajeros en 
1945 a 435 millones en 1950 y 536 millones en 1960 (véa-
se el cuadro 30). El tráfico suburbano de Buenos Aires 
aumentó fuertemente hasta 1957, siguiendo luego un pe-
queño retroceso debido, quizás, al mal servicio prestado 
por los ferrocarriles originado por la obsolescencia y des-
gaste de los equipos, así como por la escasez de capitales 
para renovarlos y ampliarlos según la demanda. En el 
Brasil, el total del tráfico suburbano de pasajeros en Río 
de Janeiro y Sáo Paulo creció de manera continuada pa-
sando de 210 millones en 1945 a 250 millones en 1950 
y 332 millones en 1960. Es interesante observar el pro-
gresivo aumento de la distancia media de transporte (50 
por ciento en 15 años) que ha ocurrido en el tráfico sub-
urbano de Río de Janeiro y Sao Paulo, lo que refleja el 
fuerte aumento de la extensión de dichas ciudades. 

En los cuadros 31, 32 y 33, se presentan algunas de 
las principales características del tráfico suburbano de pa-
sajeros de Buenos Aires, Río de Janeiro y Sáo Paulo. Puede 
verse la gran concentración del tráfico en las estaciones 
de las ciudades latinoamericanas en comparación con las 
ciudades de otras áreas; en la utilización global diaria, úni-
camente Tokio presenta una cifra superior a Buenos Ai-
res y Río de Janeiro. En cambio, los ferrocarriles de fuera 
del área analizada, excepto el de Hamburgo, presentan un 
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Cuadro 30 

EVOLUCIÓN DEL TRÁFICO SUBURBANO EN ARGENTINA Y BRASIL 

Argentina 
Pasajeros (millones) 
Pasajeros/kilómetro (millones) . 
Distancia media de transporte 

(kilómetros) 

1945 

Núme-
ro 

232 
3 763 

16.2 

índi-
ce 

53 
60 

1950 1955 

Núme-
ro 

índi-
ce 

Núme-
ro 

Índi-
ce 

435 
6 269 

14.4 

100 
100 

523 
8 697 

16.6 

120 
139 

1960 

Núme-
ro 

536 
8 747 

16.3 

índi-
ce 

123 
140 

Brasil 
Pasajeros (millones) 
Pasajeros/kilómetro (millones). . 
Distancia media de transporte 

(kilómetros) 

210 
3 460 

16.5 

84 
82 

250 
4 240 

17.0 

100 
100 

271 
4 931 

18.2 

108 
116 

332 
8 215 

24.7 

133 
194 

FUENTES: Las mismas del cuadro 27. 

máximo horario más concentrado que el que se tenía en 
Buenos Aires y Río de Janeiro y que absorbe un porcen-
taje mayor del movimiento diario de pasajeros. Para el 
estudio de los problemas ferroviarios ocasionados por la 
concentración del tráfico, debería analizarse dicha con-
centración en cada línea férrea, y no por estaciones, como 
se ha hecho en el cuadro 31; así, por ejemplo, la concen-
tración por líneas del ferrocarril Sarmiento es superior a 
la que tienen los ferrocarriles con terminal en Retiro; la-
mentablemente^ la carencia de datos no ha permitido una 
adecuada discriminación. Entre los datos de países de 
fuera de la región no se han consignado los de París por 
falta de datos detallados, aunque el número total de pasa-
jeros de la grande banlieue en toda Francia (cerca de 300 
millones) es inferior a los totales argentinos y brasileños. 

El tráfico ferroviario suburbano del Gran Buenos Ai-
res está atendido por 6 ferrocarriles, con una distancia 
máxima de transporte de poco más de 50 kilómetros. Én 
los servicios complementarios atendidos con trenes espe-
cíficos que pueden considerarse suburbanos, aunque no 

son propiamente tales, el recorrido máximo oscila entre 
57 kilómetros para el ferrocarril Belgrano y 98 kilómetros 
para el ferrocarril Sarmiento (véase el cuado 32). La com-
paración entre los trenes-kilómetro y los pasajeros-kilóme-
tro muestra claramente la sobreocupación de los coches 
y la excesiva incomodidad que deben sufrir los viajeros. En 
Buenos Aires, sólos dos ferrocarriles disponen de servicio 
eléctrico, empleándose en los restantes la tracción diesel 
y de vapor. Son bien conocidas las ventajas que ofrece 
el servicio eléctrico una vez alcanzadas las densidades de 
tráfico que justifican su implantación;- sin embargo, en 
el Plan de Largo Alcance elaborado por la misión del 
Banco Internacional de Reconstrucción y Fomento (BIRF) 
se estima que no debe encararse todavía la electrificación 
del ferrocarril Roca, por existir otras inversiones más apre-
miantes; esto es indicio claro de los graves problemas de 
rehabilitación que afrontan los ferrocarriles argentinos. En 
las estaciones de Buenos Aires hay en el día dos intervalos 
de máxima utilización del ferrocarril suburbano; cada in-
tervalo abarca 5 horas, por la diversidad de horarios de 

Cuadro SI 

TRÁFICO SUBURBANO DE PASAJEROS, 1960 

Ciudad Estación Ferrocarril Pas/día 
(Miles) 

Pas/hr 
max. 

(Miles) 
Porcen-

taje 
Trenes/ 

día 

Buenos Aires . . Retiro San Martín-Mitre-Belgrano 695 42 6.0 700 
Buenos Aires . . Constitución Roca 354 20 5.6 440 
Buenos Aires . . Once Sarmiento 326 18 5.5 340 
Río de Janeiro . Pedro II Central 650 45 6.9 600 
Río de Janeiro . B. Mauá Leopoldina 95 10 10.5 130 
Sao Paulo . . . Roosevelt Central 100 . . . . . . 160 
Sao Paulo . . . Luz S. Jundiai 145 . . . 
Sáo Paulo . . . J. Prestes Sorocabana 65 

Hamburgo . . . Hauptbanhoff D. B. 446 20 4.5 . . . 
Londres . . . . Waterloo St. B. R. 195 41 20.0 . . . 
Sydney . . . . Central 363 76 21.0 . . . 
Tokio. . . . Central J. S. R. 708 97 13.7 

FUENTE: Argentina y Bras i l : estadíst ica de l o s ferrocarriles. Otros p a í s e s : Bulletin of International Railtvay Congress Associotion. 
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Cuadro 32 

SINOPSIS DEL TRÁFICO SUBURBANO EN EL GRAN BUENOS AIRES, 1960 

Ferrocarriles 

Distancia máxima 
en kilómetros Millones 

Termi-
nal 

Trocha 
(m) En el 

servicio 
. subur-

bano 

En el 
servicio 
comple-
menta-

rio a 

Pasaje-
ros/año 

Tre-
. nes/km 

Coefi-
ciente 
de ex-
plota-
ción 

(estima-
tivo) 

Equipo 
de trac-

ción 
(loco-
moto-
ras) 

Equipo para pasajeros 
(incluidos coches 

motores) 

Belgrano. . . . Retiro 1.00 44 57 73 5.03 600 34 
4 

Diesel 
Vapor 

6 coches Diesel 
205 coches pasajeros 

Mitre Retiro 1.67 30 — 130 5.35 250 — 189 coches eléctricos 
177 acoplados 

Roca Constitución 1.67 53 64 130 6M 290 22 
61 

Diesel 
Vapor 

48 coches Diesel 
381 coches pasajeros 

San Martín . . Retiro 1.67 56 72 50 2.79 230 . 9 
24 

Diesel 
Vapor 

126 coches pasajeros 

Sarmiento . . . Once • 1.67 36 98 120 5.09 220 8 
41 

Diesel 
Vapor 

142 coches eléctricos 
99 acoplados 
22 coches Diesel 
45 coches pasajeros 

Urquiza . . . , • Lócroze 1.44 24 — ' 34 2.03 360 — 102 coches eléctricos 

FUENTE- CTUDO d e P l a n e a m i e n t o d e loo Transpor te s y B a n c o In ternac iona l de R e c o n s t r u c c i ó n y F o m e n t o , Plan de Transportes de Largo Alcance ( B u e n o s Aires , 1 9 6 2 ) . 
a Por serv ic io c o m p l e m e n t a r i o se e n t i e n d e e l e j e c u t a d o por trenes propios , p e r o d e m u c h a menor f r e c u e n c i a q u e e l suburbano . 

trabajó que tienen los usuarios. La diferencia en las ho-
ras dé entrada y salida del trabajo, especialmente de las 
oficinas públicas y del comercio en general, reduce la 
concentración máxima horaria de demanda de transporte 
y permite satisfacer esta .última con equipos e inversiones 
más reducidos. Por último, en el cuadro 32 se observan 
los altos coeficientes de explotación del tráfico suburba-
no, mayores en todos los casos que los coeficientes medios 
de explotación para todo el ferrocarril. 

Cuadro 33 

SINOPSIS DEL TRÁFICO SUBURBANO EN EL 
GRAN RÍO DE JANEIRO, 1961 

Central 
do Brasil Leopoldina 

Terminal . . . . . . . 
Trocha 
Distancia máxima en el 

servicio suburbano (km) 
Distancia máxima en el 

servicio complementario 
(km) 

Pasajeros/año (millones) . 
Coeficiente de explota-

ción (estimativo) . . . 
Equipo de tracción (loco-

motoras) 
Equipos para pasajeros (in-

cluidos coches motores) 

Pedro II 
1.60 

60 

100 
200 

750 

114 trenes 
unidades 
eléctricas 

B. Mauá 
1.00 

20 

50 
35 

900 

8 diesel 
6 vapor 

100 coches 
pasajeros 

FUENTE: R e d e Ferroviaria F e d e r a l : O transporte suburbano (R io , 1 9 6 2 ) . 
NOTA: N o s e dan datos sobre Sao P a u l o por estar i n c o m p l e t o s ; e l m o v i m i e n t o 

e s a ú n menor que en R í o . 

Los Servicios suburbanos en el Gran Río de Janeiro 
son atendidos principalmente por los ferrocarriles Central 
do Brasil y Leopoldina, con una gran concentración en el 
ferrocarril Central do Brasil y su terminal Pedro II, y con 
recorridos mucho mayores en el primero que en el segun-
do. Como en Buenos Aires, el ferrocarril suburbano sirve 
a zonas de alta densidad demográfica con predominio 
de la clase obrera en los recorridos largos y especial con-
centración en algunos puntos del trayecto. En general, 
las características de este tráfico son similares a las que 
presentan los ferrocarriles de Buenos Aires, aunque su 
evolución ascendente ha sido constante hasta 1960. La 
distancia máxima de transporte en 1961 era de 60 kiló-
metros para el Central do Brasil y de 20 kilómetros para 
el Leopoldina, alcanzando con los servicios complementa-
rios a 100 y 50 kilómetros respectivamente. No se tienen 
datos de los trenes-kilómetro, pero se sabe que la sobre-
ocupación de los coches es excesiva, aunque menor que 
la que presentan los ferrocarriles en Buenos Aires. El coe-
ficiente de explotación es también más alto en el tráfico 
suburbano que en la totalidad de los ferrocarriles. La 
ventaja que presenta Río de Janeiro es que el tráfico sub-
urbano del Central do Brasil está totalmente electrificado 
y cuenta con un buen sistema de señalización. Las dos 
puntas diarias de concentración del tráfico son práctica-
mente idénticas a las de las estaciones de Buenos Aires. 

En realidad, los ferrocarriles suburbanos de Buenos 
Aires y de Río de Janeiro son "metropolitanos a cielo 
abierto". El rápido incremento de la población urbana y 
la descapitalización de los ferrocarriles ha producido un 
gran deterioro de las instalaciones fijas y del equipo móvil, 
pues los ferrocarriles no estaban preparados para soportar 
tal tráfico y no disponían de capital para realizar las in-
versiones necesarias. Por otro lado, el problema se agra-
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vó debido a los déficit de explotación, pues, salvo algunos 
períodos cortos, las tarifas, en moneda constante, se man-
tuvieron bajas. Eii ambos países el resultado ha sido un 
servicio deficiente que transporta millones de personas en 
condiciones a veces infrahumanas. 

En el estudio realizado por la misión del BIRF sobre 
los ferrocarriles argentinos se ha establecido la imprescin-
dible necesidad de mantener el servicio suburbano. Par-
tiendo de una supresión hipotética del sistema ferroviario 
suburbano, se llegó a la conclusión de que era físicamente 
imposible sustituirlo por el automotor; de aquí la apre-
miante necesidad de buscar soluciones. Aunque el servicio 
suburbano debe competer ante todo a empresas municipa-
les o intermunicipales, es conveniente que los distintos 
ferrocarriles de cada ciudad se hallen en manos de una 
misma empresa. Así lo ha comprendido el Brasil, ya que 
en 1961 ese país Creó la Comissño de remodelagño e uni-
ficagáo dos transportes ferroviários suburbanos do Río de 
Janeiro (CTES), en la cual participan conjuntamente los 
ferrocarriles y la municipalidad, para estudiar la constitu-
ción de una entidad autónoma que administraría los ser-
vicios suburbanos y tendría respaldo suficiente para mo-
dernizar y amplia? los servicios, aliviando al mismo tiem-
po a los ferrocarriles de una tarea que no les corresponde 
en propiedad. 

Para un mejor conocimiento de la evolución del tráfi-
co ferroviario de pasajeros se analizarán brevemente las 
series completas dé los últimos 15 a 18 años para los prin-
cipales países ferroviarios latinoamericanos. En la mayo-
ría de los casos, para dichos países se dispone también de 
datos sobre el período 1961-63. 

a) Argentina 

El tráfico interurbano de pasajeros, medido en pasaje-

ros-kilómetro, experimentó un aumento considerable una 
vez terminada la guerra y hasta 1949; se mantuvo casi es-
tabilizado, aunque con altibajos, hasta 1958 y creció nue-
vamente hasta llegar a un máximo sin precedentes en 
1959. La disatncia media de transporte también creció 
entre 1945 y 1949, año en que presenta su máximo, para 
luego decrecer y estabilizarse en poco más de 100 kilóme-
tros hasta 1960. Esta distancia es la más larga en América 
del Sur, y solamente inferior a la de México en Améri-
ca Latina. Por otra parte, el número de pasajeros transpor-
tados presenta una tendencia creciente, aunque con alti-
bajos, durante el período 1945-60. Conviene anotar que 
en el número de pasajeros y en el de pasajeros-kilómetro, 
la Argentina presenta las cifras más altas de América La-
tina, excluidas las del Brasil. (Véase el cuadro 34.) 

El número de viajes por habitante y por año creció 
en 1945-49 para luego permanecer prácticamente estacio-
nario hasta 1960, lo cual indica que el crecimiento del 
número de personas que utilizan el ferrocarril para los via-
jes largos ha sido similar al de la población. El ingreso me-
dio por habitante casi no aumentó durante el período, y 
esto, unido a la competencia de los otros medios de trans-
porte, puede explicar por qué el tráfico de pasajeros inter-
urbanos no aumentó con mayor velocidad. El número de 
viajes por habitante y por año del tráfico total interurbano 
y suburbano creció fuertemente hasta 1951, para permane-
cer prácticamente estacionario durante la década de 1950. 

Con posterioridad a 1960, y en particular en 1962, el 
volumen de pasajeros transportados en los servicios inter-
urbanos decreció fuertemente; el año 1963 marca una li-
gera recuperación, aunque el volumen de pasajeros trans-
portados en ese último año fue similar al de 1947, es 
decir, de hace 16 años. La caída en pasajeros-kilómetro 
es menos acentuada, debido al aumento de la distancia 

Cuadro 34 

ARGENTINA: TRÁFICO FERROVIARIO DE PASAJEROS 

Tráfico interurbano Tráfico suburbano 

Año Pasaje-
ros/km 

(millones) 
Pasajeros 
(miles) 

Distancia 
media 
(km) 

Viajes¡ 
habitante 

Pasaje-
ros/km 

(millones) 
Pasajeros 
(miles) 

Distancia 
media 
(km) 

Viajesf 
habitantí 

1945 3 763 33 306 113.0 2.2 3 317 232 225 14.3 15.1 
1946 4 045 37 627 107.5 2.4 3 798 264 714 14.3 16.9 
1947 4 714 43 237 109.0 2.7 4 243 289 929 14.6 18.2 
1948 5 689 47 490 119.8 2.9 4 785 323 479 14.8 19.8 
1949 7 031 52 891 132.9 3.2 6 590 416 748 15.8 24.9 
1950 6 835 55 235 123.7 3.2 6 370 435 154 14.6 25.3 
1951 6 969 58 905 118.3 3.3 7 007 465 934 15.0 26.4 
1952 5 945 53 035 112.1 3.0 7455 475 843 15.7 26.4 
1953 5 853 57 347 102.1 3.1 7 745 483 706 16.0 26.3 
1954 6 407 57954 110.6 3.1 8 328 514 603 16.2 27.4 
1955 5 979 55 749 107.2 2.9 8 697 522 887 16.6 27.3 
1956 6 126 55 380 110.6 2.8 8 933 538 364 16.6 27.6 
1957 6120 59 909 102.2 3.0 9 336 558 681 16.7 28.1 
1958 6 296 61 646 102.1 3.0 9 107 556 478 16.4 27.5 
1959 7 319 70 084 104.4 3.4 9 166 552 466 16.6 26.8 
1960 6 938 67 811 102.3 3.2 8 747 536 345 16.3 25.6 
1961 6 620 63 000 105.0 3.0 8 540 527 000 16.2 24.7 
1962 a 5 180 41 400 125.0 1.9 6 640 410 000 16.2 18.9 
1963 b 5 350 43 300 124.0 2.0 6 740 416 000 16.2 18.8 

FUENTE: Empresa de Ferrocarriles de l Estado Argentino, Estadística de los ferrocarriles en explotación. 
a Provis ional , 
b Est imado. 
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media de transporte. Parece indudable que la crisis que 
atravesó el pais en el período 1961-63 afectó considerable-
mente al transporte ferroviario, aunque a ella se agregaron 
también las dificultades crónicas que experimentan los fe-
rrocarriles para atender satisfactoriamente a la demanda. 

El tráfico suburbano presenta un aumento constante 
hasta 1957, tanto en el número de pasajeros como en la 
distancia media de transporte, para luego decrecer lenta-
mente. Se destaca en particular el incremento vertiginoso 
de los pasajeros transportados en el período de 1945 a 
1949 (de 232 a 417 millones). En términos de pasajeros 
transportados, el tráfico suburbano de Argentina en el 
Gran Buenos Aires, presenta un volumen muchísimo ma-
yor que el del resto de los países latinoamericanos. En 
términos de pasajeros-kilómetro, a fines de la década era 
ligeramente inferior al tráfico suburbano total en el Bra-
sil, por la diferencia marcada en las distancia medias 
respectivas. 

En el período 1961-63, el tráfico suburbano de la Ar-
gentina sufrió también una caída aguda y sorprendente 
que, sin embargo, se detuvo aparentemente en 1963. 
Aparte de posibles deficiencias en el control, en este fe-
nómeno parece haber influido la crisis económica, así 
como la probable transferencia de usuarios a otros medios 
de transporte urbanos, por la incapacidad en que se en-
contraban los ferrocarriles de atender, aunque fuese pre-
cariamente, a la demanda. El muy leve repunte en 1963 
parece reflejar una mejoría del material por nuevas adqui-
siciones, conjuntamente con un retorno progresivo a con-
diciones más normales. 

b) Bolivia 

El tráfico interurbano de pasajeros —que es el total, ya 
que de hecho no existe tráfico suburbano— aumentó cons-
tantemente hasta 1954-56, se estabilizó en dicho trienio, 
tanto en el número de pasajeros como en el de pasajeros-
kilómetro, presentó luego una caída considerable en 1957 

Cuadro 35 

BOLIVIA: TRÁFICO FERROVIARIO DE PASAJEROS 

Tráfico interurbano 

Año Pasaje-
ros/km 

(;millones) 
Pasajeros 
(miles) 

Distancia 
media 
(km) 

Viajes/ 
habitante 

1945 . . . . 146.8 1 839 79.8 0.7 
1946 . . . . 158.0 1943 81.3 0.7 
1947 . . . . 156.1 1 788 87.3 0.6 
1948 . . . . 140.1 1 534 91.3 0.5 
1949 . . . . 147.8 1624 91.0 0.5 
1950 . . . . 158.8 1 770 89.7 0.6 
1951 . . . . 195.9 2 211 88.6 0.7 
1952 . . . . 238.9 2 544 93.9 0.8 
1953 . . . . 251.0 2 583 97.2 0.8 
1954 . . . . 330.7 3 392 97.5 1.0 
1955 . . . . 337.5 3 358 100.5 1.0 
1956 . . . . 341.7 3 297 103.6 1.0 
1957 . . . . 209.7 2 145 97.8 0.6 
1958 . . . . 193.2 2 151 89.8 0.6 
1959 . . . . 206.9 2 191 94.5 0.6 

FUENTE: Junta Nacional de Planeamiento, Diagnóstico de los Ferrocarriles. 
NOTA: Las cifras d e pasajeros inc luyen dupl icaciones , debido a d o b l e contabi-

l i zac ión de pasajeros que util izan 2 o más ferrocarriles en forma continuada. 

y mantuvo este nivel en los años posteriores. Llama pode-
rosamente la atención el hecho de que en Bolivia la dis-
tancia media de transporte sea inferior solamente a la de 
México y Argentina, superior a la de Brasil y Chile y mu-
cho mayor que la de los demás países de la región. El nú-
mero de viajes por habitante (0.7 en 1945 y 0.6 en 1959) 
ha permanecido estacionario, mientras el ingreso por ha-
bitante ha disminuido. El tráfico se concentra principal-
mente entre tres ciudades —La Paz, Oruro y Cochabam-
ba— donde se origina el 81 por ciento de los pasajeros 
de primera clase y el 50 por ciento de los de segunda cla-
se de los ferrocarriles Antofagasta-Bolivia y Bolivian Rail-
ways, que absorben casi todo el tráfico de pasajeros. Los 
ferrocarriles estatales, que transportan un volumen rela-
tivamente bajo de pasajeros, tienen su tráfico fuerte (50 
por ciento del tráfico del sistema en su conjunto) en el 
tramo Cochabamba-Santa Cruz. (Véase el cuadro 35.) 

c) Brasil 

El tráfico interurbano de pasajeros ha presentado osci-
laciones entre 1952-60, aunque su tendencia es creciente. 
El número de pasajeros ha pasado de un mínimo de 76 
millones en 1952 a un máximo de 104 millones en 1959, 
para decrecer a 88 millones en 1960. La distancia media 
de transporte ha oscilado entre 75 kilómetros en 1959 y 
85 kilómetros en 1953. El Brasil presenta las cifras má-
ximas de América Latina, tanto en el número de pasajeros 
como en el de pasajeros-kilómetro, mientras su distancia 
media de transporte es inferior a la de México, Argentina 
y Bolivia. (Véase el cuadro 36.) 

Con posterioridad a 1960 el tráfico creció apreciable-
mente en términos de pasajeros, pero muy poco en térmi-
nos de pasajeros-kilómetro, ya que la distancia media dis-
minuyó de 81 kilómetros en 1960 a 75 kilómetros en 
1962. No obstante, gran parte de la recuperación del 
período 1961-62 sólo ha compensado la declinación del trá-
fico que se produjo en 1959 y 1960, pese a los esfuerzos 
de los ferrocarriles federales por emplear nuevas y moder-
nas composiciones de trenes entre las ciudades más im-
portantes. Ello se explica en parte por la fuerte competen-
cia de los omnibuses interestatales, que aprovechan las 
nuevas carreteras asfaltadas, ofrecen mayor frecuencia y 
casi igual comodidad y cobran casi siempre precios com-
petitivos. 

En la década de 1950 el tráfico suburbano presenta 
una tendencia creciente bastante acentuada, tanto en el 
número de pasajeros como en el de pasajeros-kilómetro, 
habiendo aumentado también fuertemente la distancia me-
dia de transporte. Dicha tendencia continúa observándose 
en años más recientes, lo que revela que el tráfico sub-
urbano de Río de Janeiro y de Sao Paulo continúa en 
plena fase de expansión. Es probable que la electrifica-
ción del ferrocarril Leopoldina, la unificación de los servi-
cios en una sola empresa, la remodelación de los suburbios 
cariocas y el gran aumento de la urbanización paulista, 
contribuyan a mantener la tendencia creciente del tráfico 
suburbano en los próximos años, siempre que el transpor-
te ferroviario tenga la capacidad suficiente. 

El número de viajes por habitante y por año en el 
tráfico interurbano presenta una tendencia estacionaria, 
es decir, el tráfico crece con el mismo ritmo que la pobla-
ción. Dado el fuerte incremento del ingreso por persona 
en moneda constante que ha experimentado el Brasil en 
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Cuadro 36 

BRASIL: TRÁFICO FERROVIARIO DE PASAJEROS 

Tráfico interurbano Tráfico suburbano 

Año Pasaje• „ . Distancia . . Pasaje- n . Distancia . . 
ros/km P;sTTOS media ros/km ^ . f T media 

(millones) <im¡es) (km) habitante {miUones) (miles) {km) habitante 

1952 6 188 75 677 81.8 1.4 4160 254 675 17 4.6 
1953 6 496 76 347 85.1 1.3 4 567 251 345 18 4.4 
1954 7 048 82 571 85.3 1.4 4 845 267 611 18 4.6 
1955 7 532 91987 81.9 1.5 4931 270 714 18 4.5 
1956 7 695 94 246 82.0 1.5 4912 263 449 19 4.2 
1957 7 256 88 372 82.0 1.4 5 290 287 075 18 4.5 
1958 7 626 •91 145 84.0 1.4 5 806 290 588 20 4.4 
1959 7 862 104 405 75.0 1.5 6 778 315 069 22 4.6 
1960 7 180 88 488 81.0 1.3 8 215 332 095 25 4.7 
1961 7 581 99 900 76.0 9 274 357 000 26 4.9 
1962 7 393 98 900 75.0 10 503 389 000 27 5.2 

FUENTE : Departamento Nacional de Estados de Ferro. Estatística ferroviaria, años diversos. 

gran parte del período analizado, la elasticidad del tráfico 
interurbano resulta inferior a la unidad, lo cual, es claro 
indicio de que los ferrocarriles brasileños han perdido te-
rreno frente a los demás medios de transporte. 

d) Colombia 

Las series del período 1945-63 muestran una regresión 
casi continua en el número de pasajeros y eri el de pasa-
jeros-kilómetro, regresión que el aumento constante de la 
distancia media. no ha conseguido compensar, salvo en 
el período 1961-63, durante el cual la distancia media au-
mentó de 61 kilómetros en 1960 a 73 kilómetros en 1963. 

Tal aumento de la distancia media puede imputarse a la 
creciente competencia del tráfico automotor, y probable-
mente al tráfico ferroviario en distancias bastante largas 
en el nuevo Ferrocarril del Atlántico. Con todo, el nú-
mero de pasajeros en 1963 llegó apenas a la mitad del 
tráfico correspondiente de 1945. El decrecimiento del trá-
fico ha sido tan acentuado, que los viajes por habitante 
en 1960 fueron sólo la tercera parte de los mismos via-
jes en 1946, pese al aumento del ingreso medio por per-
sona en moneda constante. Un aspecto más alentador en 
el desarrollo del tráfico de pasajeros ha sido la evolución 
del tráfico con coches motores (autoférros), que han con-
tado con la aceptación del público y cuya utilización casi 
se ha triplicado en la última década. (Véase el cuadro 37.) 

Cuadro 37 

COLOMBIA: TRÁFICO FERROVIARIO DE PASAJEROS 

Tráfico interurbano 

Año Pasaje-
ros/km 

(millones) 
Pasajeros 
(miles) 

Distancia 
media 
(km) 

Viajes/ 
habitante 

1945 . . . . 782 17 327 45.1 1.7 
1946 . . . . 851 18 726 45.4 1.8 
1947 . . . . 814 17 653 46.1 1.6 
1948 . . . . 820 17715 46.3 1.6 
1949 . . . . 838 17 528 47.8 1.5 
1950 . . . . 743 15 202 48.9 1.3 
1951 . . . . 731 14 820 49.3 1.2 
1952 . . . . 694 13 616 51.0 1.1 
1953 . . . . 668 12 759 52.4 1.0 
1954 . . . . 674 11963 56.4 0.9 
1955 . . . . 586 10 969 53.4 0.8 
1956 . . . . 562 10 713 52.5 0.8 
1957 . . . . 592 10 697 55.4 0.8 
1958 . . . . 652 11 209 58.1 0.8 
1959 . . . . 651 10 796 60.3 0.7 
1960 . . . . 598 9 809 61.0 0.6 
1961 . . . . 616 9 500 65.0 0.6 
1962 . . . . 623 9 000 69.0 0.5 
1963 . . . . 627 8 600 73.0 0.5 

e) Cuba 

En la posguerra el tráfico de pasajeros en los ferrocarri-
les de primera clase se redujo considerablemente y en for-
ma más acentuada que en Colombia, pasando de un má-
ximo de 16 millones en 1946 a 6.3 millones en 1956, últi-
mo año en que se dispuso de estadísticas. Asimismo, la 
distancia media, que era aproximadamente de 50 kilóme-

Cuadro 38 

CUBA: TRÁFICO FERROVIARIO DE PASAJEROS a 

Tráfico interurbano 

Año Pasaje-
ros/km 

(millones) 
Pasajeros 
(miles) 

Distancia 
media 
(km) 

Viajes! 
habitante 

1950 
1951 
1952 
1953 
1954 
1955 
1956 

567 
563 
462 
357 
322 
295 
277 

14 660 
14 400 
12 280 
9 260 
8 460 
6 990 
6 340 

38.7 
39.1 
37.6 
38.6 
38.1 
42.2 
43.7 

2.7 
2.6 
2.1 
1.6 
1.4 
1.1 
1.0 

FUENTE: Direcc ión General de Estadíst ica, Anuario Estadístico de Colombia, 
años diversos. 

FUENTE: Direcc ión General de Estadíst ica , Anuario Estadístico de Cuba, 1957. 
a Ferrocarriles de primera c lase con ingresos superiores a 1 000 000 de pesos. 
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Cuadro 39 

CHILE: TRÁFICO FERROVIARIO DE PASAJEROS 

Tráfico interurbano 

Año Pasaje-
ros/km 

(millones) 
Pasajeros 
(miles) 

Distancia 
media 
(km) 

Viajes/ 
habitante 

1950 . . . 1956 24 668 79.3 4.9 
1951 . . 2 055 27 177 75.6 4.4 
1952 . . 2 068 26 351 78.5 4.2 
1953 . . 2 078 27 211 76.4 4.2 
1954 . . 2 154 28 947 74.4 4.4 
1955 . . 2 434 32 094 75.8 4.7 
1956 . . 2 392 31764 75.3 4.6 
1957 . . . 2 075 27 247 76.2 3.8 
1958 . . . 1952 26 804 72.8 3.7 
1959 . . . 2 337 26 360 88.7 3.5 
1960 . . 1 900 22 949 82.8 3.0 
1961 . . 1785 21 300 84.0 2.7 
1962 . . 1919 22 400 86.0 2.8 
1963 a . . . 1 978 

FUENTE: Ministerio de Economía , Subsecretaría de Transportes, Departamento 
de Ferrocarriles, 

a Provis ional . 

tros, bajó a poco más de 40 kilómetros. Como consecuen-
cia de este proceso, el hábito de viajar disminuyó entre 
1950-56 a casi la tercera parte. (Véase el cuadro 38.) 

f ) Chile 

En 1961 y 1962 el tráfico continuó oscilando en un ni-
vel similar al volumen de tráfico de 1960, pero bastante 
inferior al de 1959., En cuanto a la distancia media, que 
había bajado en 1960, aumentó otra vez en los años si-
guientes, lo que, como en otros países, parece reflejar la 
competencia creciente del tráfico automotor interurbano. 

Cuadro 40 

ECUADOR: TRÁFICO FERROVIARIO DE PASAJEROS 

Tráfico interurbano 

Año Pasaje-
ros/km 

(millones) 
Pasajeros 
(mües) 

Distancia 
media 
(km) 

Viajes/ 
habitante 

1945 . . 177 2 615 67.8 0.9 
1946 . . 153 2 197 69.6 0.8 
1947 . . 147 2 104 69.9 0.7 
1948 . . . 138 2 030 68.1 0.7 
1949 . . . 129 1846 69.8 0.6 
1950 . . . 121 1897 67.8 0.6 
1951 . . . 129 2 021 63.8 0.6 
1952 . . . 129 2 263 56.9 0.7 
1953 . . . 106 2 126 49.7 0.6 
1954 . . . 105 1962 53.6 0.6 
1955 . . . 118 2 679 44.2 0.7 
1956 . . . 113 1 839 61.7 0.5 
1957 . . . 1 565 0.4 
1960 . . . 82 1 300 63.0 0.3 
1961 . . . 80 1 300 62.0 0.3 
1962 . . . 84 1 800 47.0 0.4 
1963 . . . 76 2 400 32.0 0.5 

FUENTE: Banco Central de l Ecuador, Informe anual , años diversos. 

Las condiciones geográficas del país, que llevan a un para-
lelismo forzoso de las vías de transporte, tornan altamente 
competitivo el tráfico por carretera. (Véase el cuadro 39.) 

g) Ecuador 

Como en otros países, el tráfico de pasajeros había dis-
minuido durante la década de 1950, de modo que en 1960 
tanto en pasajeros como en pasajeros-kilómetro, el tráfico 
equivalía aproximadamente a la mitad de los volúmenes 
alcanzados en 1945. Por el contrario, en 1962 y 1963 se 
registró un aumento considerable, ya que en este último 
año el número de pasajeros llegó a 2.4 millones, contra 
1.3 millones en 1961. Sin embargo, el tráfico de 1963 es 
inferior al de 1961 en pasajeros-kilómetro, ya que la disr 
tancia media decreció de 62 a 32 kilómetros en los años 
referidos. Los datos disponibles no permiten interpretar 
como es debido esta situación relativamente sorprendente 
y excepcional, que podría obedecer a la creciente utiliza-
ción de los coches motores en los últimos años. (Véase el 
cuadro 40.) 

h) México 

En el decenio 1950-60, el número de pasajeros del tráfi-
co interurbano ferroviario ha permanecido casi estacionario, 
aunque ha experimentado algunas oscilaciones; los aumen-
tos de 1961 y 1962 no alcanzaron a contrarrestar esta ten-
dencia. El número de pasajeros-kilómetro presenta una ten-
dencia ascendente por el aumento constante de la distancia 
media de transporte, que se ha elevado de 93.3 kilómetros 
en 1950 a 128 en 1961, y que es la más alta de los países 
latinoamericanos. Sin embargo, los datos disponibles de 
1962 indican un brusco descenso de la distancia media 
a 109 kilómetros, que corresponde a una reducción mar-
cada del tráfico en términos de pasajeros-kilómetro. La in-
formación disponible, en la que faltan los datos para 
1963, no permite aclarar si lo acontecido en 1962 ha sido 

Cuadro 41 

MÉXICO: TRÁFICO FERROVIARIO DE PASAJEROS 

Tráfico interurbano 

Año Pasaje-
ros/km 

(millones) 
Pasajeros 
(mües) 

Distancia 
media 
(km) 

Viajes/ 
habitante 

1950 . . 3 025 32 419 93.3 1.3 
1951 . . 3 363 33 092 101.6 1.2 
1952 . . 3 327 31047 107.2 1.1 
1953 . . 2 987 28 210 105.9 1.0 
1954 . . 3 259 30 612 106.5 1.1 
1955 . . 3 764 34 303 109.7 1.1 
1956 . . 3 861 34 708 111.2 1.1 
1957 . . 3 837 33 005 116.3 1.0 
1958 . . 3 491 29 299 119.2 0.9 
1959 . . 3 725 30 558 121.9 0.9 
1960 . . 4 128 32 587 126.7 0.9 
1961 . . 4 288 33 600 128.0 0.9 
1962 . . . 3 770 34 600 109.0 0.9 
1963 a . . 3 890 

FUENTE: Subsecretaría de Comunicaciones y Transportes, Estadístico de ferro-
carriles y tranvías, años diversos, 

a Provis ional . 
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un hecho accidental o el comienzo de una nueva tenden-
cia. Características interesantes son la ausencia casi total 
de servicios de tipo suburbano y el poco uso de coches 
motores (25 en total), en uno de los sistemas más moder-
nos de la región. (Véase el cuadro 41.) 

i) Paraguay 

Lamentablemente, la ausencia casi absoluta de datos no 
permite presentar un cuadro estadístico fidedigno. Se sabe 
que el número de pasajeros transportados, generalmente 
en trenes mixtos, ha venido descendiendo en los últimos 
años. En 1960 viajaron 836 000 pasajeros, y 594 000 en 
1961; en la cifra baja de este último año han influido fac-
tores naturales accidentales. 

j) Perú 

El número de pasajeros transportado ha permanecido 
aproximadamente constante entre 1945 y 1954, aunque 
los pasajeros-kilómetro aumentaron por el crecimiento de 
la distancia media de transporte. En 1955 y hasta 1957 
se registró un crecimiento del número de pasajeros trans-
portados, que disminuyó de nuevo, y fuertemente, a par-
tir de 1958, y en 1963 fue muy inferior a la cifra de 18 
años antes. La distancia media continúa su tendencia 
creciente. El número de viajes por habitante-año ha dis-
minuido de 0.8 en 1945 a 0.5 en 1960. (Véase el cua-
dro 42.) 

k) Uruguay 

El número de pasajeros transportado creció con oscila-
ciones hasta 1959, para disminuir en forma muy acentuada 

Cuadro 42 

PERÚ: TRÁFICO FERROVIARIO DE PASAJEROS 

Año 

Tráfico interurbano 

Año Pasaje-
ros/km 

(millones) 
Pasajeros 
(miles) 

Distancia 
media 
(km) 

Viajesí 
habitante 

1945 . . . 251 5 805 43.2 0.8 
1946 . . . 261 5 776 45.3 0.7 
1947 . . . 249 5 561 44.8 0.7 
1948 . . . 248 5 731 43.4 0.7 
1949 . . . 260 5 789 44.9 0.7 
1950 . . . 241 5 387 44.8 0.6 
1951 . . . 246 5 485 44.9 0.6 
1952 . . . 268 5 539 48.3 0.6 
1953 . . . 282 5 439 51.9 0.6 
1954 . . . 308 5 797 53.1 0.6 
1955 . . . 335 6 279 53.4 0.7 
1956 . . . 332 6153 54.0 0.6 
1957 . . . 342 6 285 54.4 0.6 
1958 . . 292 5 778 50.6 0.6 
1959 . . . 260 5 196 49.9 0.5 
1960 . . . 282 5 111 55.1 0.5 
1961 . . . 275 4 700 59.0 0.5 
1962 . . . 275 4 400 63.0 0.4 
1963 . . . 279 4 200 66.0 0.4 

FUENTE: Ministerio de Fomento y Obras P ú b l i c a s , D i r e c c i ó n Ceneral de Ferro-
carri les . 

Cuadro 48 Cuadro 49 

URUGUAY: TRÁFICO FERROVIARIO DE PASAJEROS 

Año 

Tráfico interurbano 

Año Pasaje-
ros/km 

(millones) 
Pasajeros 
(miles) 

Distancia 
media 
(km) 

Viajes/ 
habitante 

1950 . . . . 394 8 057 48.9 3.7 
1951 . . . 515 10 427 49.4 4.7 
1952 . . . . 548 11 882 46.1 5.3 
1953 . . . . 588 12 868 45.7 4.7 
1954 . . . . 555 12615 44.0 5.4 
1955 . . . . 514 12 102 42.5 5.2 
1956 . . . . 589 13 225 44.5 5.6 
1957 . . . . 532 11 861 44.9 4.9 
1958 . . . . 546 12 527 43.6 5.2 
1959 . . . . 641 13 635 47.0 5.5 
1960 . . . 534 9 999 53.4 4.0 
1961 . . . . 494 8 600 57.0 3.4 
1962 . . . . 608 9 800 62.0 3.8 
1963 . . . . 631 10 400 61.0 4.0 

FUENTE: Informe de la Administración de los Ferrocarriles de l Estado. 

en 1960 y 1961. Igual proceso se ha observado en los pasa-
jeros-kilómetro, pese a un aumento apreciable de la distan-
cia media entre 1958 y 1961. Los datos del año 1962 y 1963 
indican un vuelco brusco en la tendencia anterior, ya que el 
número de pasajeros creció de 8.6 millones en 1961, a 10.4 
millones en 1963; sin embargo, este volumen de tráfico 
coincide casi totalmente con el que ya se había alcanzado 
en 1951. Los pasajeros-kilómetro aumentaron de 494 mi-
llones en 1961 a 631 millones en 1963, por el incremento 
del número de pasajeros y un nuevo aumento de la dis-
tancia media; no obstante, cabe señalar que el tráfico llegó 
en 1959 a 641 millones. Las informaciones disponibles 
no permiten analizar debidamente las causas y factores 
que han determinado el cambio. Este podría deberse en 
parte al aumento del tráfico urbano y suburbano en la 
zona de Montevideo; sin embargo, el fenómeno no deja 
de ser notable, si se considera que las características geo-
gráficas del país favorecen al tráfico automotor más que 
en la mayoría de los demás países latinoamericanos. No 
existen datos separados sobre el volumen del tráfico sub-
urbano de Montevideo, pero se estima que llega por lo 
menos a la mitad del tráfico total en términos de pasa-
jeros. (Véase el cuadro 43.) 

2. Tráfico ferroviario de carga 

El tráfico total de carga de los ferrocarriles latinoamerica-
nos experimentó un crecimiento constante, aunque muy 
lento, en los años de posguerra y durante la década 1950-
1960. La carga transportada aumentó en 1.5 por ciento 
en 1945-50, en 3 por ciento en 1950-55 y en 6 por cien-
to en 1955-60, alcanzando en este último año a 150 mi-
llones de toneladas (véase el cuadro 44). El crecimiento 
de las toneladas-kilómetro fue mayor —8 por ciento, 9 por 
ciento y 11 por ciento respectivamente— debido al au-
mento de la distancia media de transporte, que subió de 
267 kilómetros en 1945 a 315 kilómetros en 1960. El 
tráfico total llegó en 1960 a 47.1 millones de toneladas-
kilómetro. 

5 0 



Cuadro 44 

AMÉRICA LATINA: TRAFICO DE CARGA POR FERROCARRIL a 

(Miles de toneladas y millones de toneladas/kilómetro) 

País 
1945 1950 1955 i960 

País Tone- índi- Ton/ índú Tone- índi- Ton/ índi- Tone- índi- Ton/ índi- Tone- índi- Ton/ indi 
ladas ce km ce ladas ce km ce ladas ce km ce ladas ce km ce 

Argentina . . 34 162 104 15 287 95 32 849 100 16120 100 28 172 86 15 392 95 25 897 79 15158 94 

Bolivia 1 498 89 238 94 1683 100 254 100 1 894 113 334 131 1 049 *> 62 201 b 79 

Brasil . . 36 057 103 7 285 88 34 899 100 8 267 100 41 994 120 10 230 124 46 076 132 12 820 155 

Colombia 4 610 100 526 94 4 626 100 558 100 4 676 101 581 104 5 428 117 768 138 

Costa Rica . . 426 92 40 c 91 465 100 44 100 640 138 63 143 832 179 905 205 

Cuba . . 17 980 87 1 358 123 20 250 100 1 100 100 17910 88 952 87 17 580 a 87 1 008 a 92 

Chile . . 12 066 87 2 405 111 13 883 100 2 161 100 13 722 99 2 612 121 14 075 101 2 025 94 

Ecuador . . 530 109 102 101 484 100 101 100 554 114 118 117 504 e 104 107 d 106 

México . . 22 359 98 8 024 85 22 907 100 9 400 100 25 290 110 10 961 117 32 157 140 14 004 149 

Nicaragua . . 181 67 15 68 270 e 100 22 c 100 361 134 31 141 413 b 153 32 b 145 

Perú 3 564 98 403 100 3 622 100 403 100 4 382 121 513 127 4 214 116 529 131 

Uruguay 1 898 136 352 75 1 398 100 470 100 1 654 118 426 91 1 521 109 399 85 

Total . . 135 331 99 36 035 93 137 336 100 38 900 100 141 249 103 42 213 J09 149 756 109 47 141 121 

FUENTES: Argentinas Empresa de Ferrocarriles de l Estado Argentino» Estadística de los ferrocarriles en explotación. Bolivia: Junta Nacional de Planeamiento , Plan decenal de desarrollo económico y social. Brasil: Departa* 
mento Nacional Estradas de Ferro, Estatistica ferroviaria, años diversos. Colombia: Direcc ión General de Estadís t ica , Anuario Estadístico de Colombia, Costa Rica, Cubo y Nicaragua: D i r e c c i ó n General d e Estadíst ica , para 
cada país . Chile: Departamento de Ferrocarriles, Subsecretaría de Transportes. Ecuador: Banco Central , Informe anual, años diversos. México'. Subsecretario d e T r a n s p o r t e s y Comunicac iones , Estadística de ferrocarriles y 
tranvías. Perú'. Ministerio de Fomento y Obras Públ i cas , D irecc ión General d e Ferrocarriles. Uruguay. Admin i s trac ión de los Ferrocarri les de l Estado, 

a S e exc luyen por falta de datos a Paraguay y Venezuela (menos de 1 por c i ento del subtotal en años que se poseen datos) ; y a E l Salvador, Guatemala, H a i t í , Honduras , Panamá y R e p ú b l i c a Dominicana ( m e n o s del 5 
por c iento de l segundo subtotal en años en que s e poseen d a t o s ) . A s i , e l total e s t á a fec tado por un error que l o d i sminuye en cerca d e u n 2 por ciento, 

b Datos de 1959. 
c Estimaciones, 
d Datos de 1956. 
g Datos de 1958. 



ta t* Cuadro 13 

COMPOSICIÓN DETALLADA DEL TRÁFICO DE CARGAS EN LOS 4 SISTEMAS MÁS GRANDES DE AMÉRICA LATINA, 1960 
(Mües de toneladas y millones de ton/küómetro) 

Argentina Brasila Chile * México c 

Por- Por- Por- _ . Por- Por- Por- Por- Por-
Ton cen- I o n / cen- Ton cen- 1

2
o n / cen- 7on cen- \ ° n / cen- Ton cen- V™' cen-

taje km taje taje hm taje taje km taje taje *m taje 

1. Productos agrícolas . . . . 8990 

1.1 Algodón 58 
1.2 Arroz 40 
1.3 Café — 
1.4 Caña de azúcar . . . 1 217 
1.5 Cebada 371 
1.6 Frijoles 11 
1.7 Frutas 962 
1.8 Maíz 1 234 
1.9 Papas 387 
1.10 Semillas oleaginosas. . 574 
1.11 Trigo 2 791 
1.12 Varios 1 345 

2. Productos forestales . . . . 1 587 

2.1 Madera en bruto. . . 605 
2.2 Madera aserrada . . . d 

2.3 Leña. . . . . . . . 593 
2.4 Carbón vegetal . . . 204 
2.5 Varios 185 

3. Animales y derivados . . . 3 047 

3.1 Vacunos 2 473 
3.2 Ovinos 117 
3.3 Porcinos 18 
3.4 Caprinos 
3.5 Equinos y mulares . . 
3.6 Leche 397 
3.7 Lana en bruto. . . . 42 
3.8 Varios 

4. Productos minerales excl. (5) 2 871 

4.1 Arena, grava y piedras. 1 066 
4.2 Cal y yeso 1 066 
4.3 Carbón y coke. . . . 
4.4 Zinc 

34.7 3 806.2 25.1 8 027 

... 59.0 341 

. . . 16.7 95 
— 1 897 

4.7 42.7 1 739 
1.4 149.4 4 

14.5 119 
3.7 1 001.6 6.6 237 
4.8 389.8 2.6 403 
1.5 377.5 2.5 3 
2.2 203.7 1.3 129 

10.8 757.9 5.0 815 
5.2 793.4 5.2 2 245 

6.1 1 159.5 7.6 3 649 

2.3 449.6 3.0 1457 
ú á d 942 
2.3 411.5 2.7 162 

195.7 1.3 218 
103.8 870 

11.8 1 329.2 8.8 2 420 

9.5 1 117.7 7.4 1489 
62.1 1 

9.0 28 
1 
3 

1.5 96.6 115 
43.8 1 

782 

11.1 1 763.9 11.6 13 820 

4.1 492.3 3.2 124 
4.1 634.4 4.2 571 

3 687 

17.4 1 431 11.2 963 

44 
45 27 

4.1 549 4.3 — 

3.8 45 — 

2 9 
82 13 
65 57 
89 6 
2 59 

40 — 

1.8 135 1.1 459 
4.9 333 2.6 333 

7.9 1 340 10.5 644 

3.2 667 5.2 579 
2.0 453 3.5 47 

12 16 
20 1 

1.9 188 1.5 1 

5.3 636 5.0 404 

3.2 391 3.0 348 
. . . 15 

6 18 
2 

i 15 
26 

1.7 212 1.7 6 

30.0 5 189 40.5 4 972 

11 15 
1.2 213 1.7 703 
8.0 469 3.7 607 

11.5 269.9 17.5 7 424 23.1 

__ 116 
6.2 166 

56 
— 1420 4.4 
1.7 145 
2.6 183 

11.1 215 
0.8 1 849 5.7 

37.9 2.5 25 
300 

5.5 122.0 7.9 1 540 4.8 
4.0 . 87.6 5.7 1409 4.4 

7.7 220.4 14.3 900 2.8 

6.9 191.6 12.4 415 1.3 
26.6 1.7 161 

1.5 3 
0.4 35 
0.3 286 

4.8 152.1 9.9 368 1.1 

4.2 127.1 8.3 252 
6.0 8 

10.5 8 
0.8 3 
3.2 12 

3 
4.5 82 

59.3 467.8 30.4 9 880 30.7 

1.2 361 1.1 
8.4 16.5 1.1 1 633 5.1 
7.2 99.1 6.4 1 662 5.2 

668 2.1 



4.5 Cobre 
4.6 Hierro 
4.7 Manganeso 
4.8 Nitratos y fosfatos . . 
4.9 Plomo 
4.10 Sal 414 1.6 320.1 2.1 
4.11 Varios 325 1.3 317.1 2.1 

5. Petróleo y derivados. . . . 3 173 12.3 2 309.2 15.2 

5.1 Crudos 2 317 8.9 1 865.5 12.3 
5.2 Diesel 170 89.7 
5.3 Fuel 451 1.7 213.4 1.4 
5.4 Gasolina 113 65.7 
5.5 Kerosene 57 34.6 
5.6 Varios . 65 40.3 

6. Productos industriales . . . 3 311 12.8 2 655.2 17.5 

6.1 Azúcar 642 2.5 678.9 4.5 
6.2 Cemento . . . . . . 578 2.2 274.0 1.8 
6.3 Harinas 584 2.3 374.7 2.5 
6.4 Máquinas y herramien-

tas 110 74.5 
6.5 Materiales de construc-

ción 125 69.4 
6.6 Papel y celulosa . . . 
6.7 Productos metalúrgicos 
6.8 Vinos, cervezas y licores 782 3.0 809.6 5.3 
6.9 Varios 490 1.9 374.1 2.5 

7. No clasificados 2 924 11.2 2 140.6 14.2 

241 2.9 48.6 3.2 247 
742 10.3 3 202 25.0 3 049 36.4 235.2 15.3 1 694 5.1 
082 2.3 155 1.2 
614 1.3 102 219 2.6 46.3 3.0 

531 1.7 
504 1.1 102 46 6.5 332 1.0 
496 5.4 935 7.3 92 1.1 14,4 2 752 8.6 

099 8.9 766 6.0 171 2.0 50.6 3.3 4 597 14.3 

2 305 7.2 
853 1.9 158 1.2 65 14.5 574 1.8 
978 2.1 179 1.4 244 
097 2.4 246 1.9 96 1.1 33.2 2.2 775 2.4 

14 6 9 2.7 
157 2.5 • 177 1.4 1 0.2 699 2.2 

325 15.9 1 481 11.5 856 10.2 279.3 18.2 7 949 24.7 

517 3.3 296 2.3 29 8.4 1 141 3.5 
319 5.0 555 4.3 268 3.2 85.0 5.5 1072 3,3 
297 81 141 1.7 41.3 2.7 73 

11 2 19 6.3 169 

152 22 191 2.3 63.6 4.1 1 048 3.3 
232 38 58 10.3 207 
226 43 32 12.7 637 2.0 

18 14 61 24.5 1.6 240 
553 5.5 430 3.4 57 27.2 1.8 3 362 10.5 

736 14.6 1 977 15.4 368 4.4 97.9 6.4 1 039 3.3 

FUENTE: Argentina: Consejo Federal de Inversiones, Programa conjunto para el desarrollo agrícola e industrial, 1962, IV tomo; Brasil'. Dep. Nacional d e Estradas d e Ferro. Estatística ferroviaria; Chile'. F F . CC. d e l Esta» 
do, Memorias; México: Subsecretaría d e Comunicac iones y Transportes, Estadística dé ferrocarriles y tranvías, 1960. 

a Datos aproximados, 
b So lamente Ferrocarriles de l Estado, 
c No hay datos de t o n / k m . 
d Está inc lu ido en e l punto 2.1 



Cuadro 48 Cuadro 49 

BOLIVIA, COLOMBIA, URUGUAY: COMPOSICIÓN DE TRÁFICO DE CARGAS POR GRANDES RUBROS, 1960 
(Porcentajes) 

País 

Producto 
alimenticio 

Tone- Ton/ 

Material de 
construcción 

Tone- Ton/ 

Combustible Minerales Animales 
en pie 

Tone- Ton/ Tone- Ton/ 

Otros 

Tone- Ton/ Tone- Ton/ 
ladas km ladas km ladas km ladas km ladas km ladas km 

Bolivia0 . . 24 26 19 13 24 23 23 24 — 10 14 
Colombia. . 25 5 . . . b . . . 18 3 49 
Uruguay . . 16 21 40 25 6 5 — — 22 25 16 24 

a Únicamente sistema andino. Datos d e una muestra en 1960. 
b Incluidos en minerales . No hay datos d i sponib les sobre tone laje . 

Como es de suponer, los distintos países han exhibido 
tendencias diferentes. La Argentina presenta un decre-
cimiento constante en las toneladas transportadas, que 
alcanzó a 25 por ciento entre 1945 y 1960, y un decreci-
miento menor en las toneladas-kilómetro. En Bolivia, las 
toneladas y toneladas-kilómetro transportadas aumentaron 
apreciablemente en 1945 y 1955, pero descendieron fuer-
temente en el último quinquenio analizado. En Chile, la 
cantidad de toneladas transportadas en 1960 es muy simi-
lar a la de 1950 y 15 por ciento más alta que la de 1945; 
en cambio, las toneladas-kilómetro han oscilado, siendo en 
1960 inferiores en 14 por ciento a las de 1945. En Uru-
guay, la carga transportada en toneladas en 1960 es infe-
rior a la de 1945, y superior a la de 1950 y las toneladas-
kilómetro son mayores en 1960 que las de 1950, aunque 
menores en 12 por ciento que las de 1945. Por otra parte, 
en otros países (Brasil, Costa Rica, México y Nicaragua) el 
tonelaje transportado por ferrocarril aumentó entre 32 y 
79 por ciento en la década 1950-60, y aún más si se le 
compara con el de 1945; las toneladas-kilómetro crecieron 
entre 45 y 105 por ciento en 1950-60, y en porcentaje 
mayor con respecto a 1945. En Colombia y Perú también 
hubo incrementos considerables, sobre todo en las tonela-
das-kilómetro. 

En 1961-63 se ha acentuado la tendencia al estanca-
miento del tráfico ferroviario, empeorando la situación en 
la mayoría de los ocho países que ha sido posible analizar 

(véanse los cuadros 45 y 46 y siguientes). Solamente Chile 
presenta un aumento apreciable de la carga transportada, 
por el gran incremento del transporte de minerales de 
hierro en la red norte del país. Los demás países se divi-
den en dos grupos: uno en acentuada regresión —Argen-
tina, Colombia y Uruguay— y otro en estancamiento, con 
algunas oscilaciones —Brasil, Ecuador, México y Perú—. 
Se nota también una tendencia casi general al aumento 
de la distancia media de tranrsporte, debido a la compe-
tencia del automotor en las distancias cortas y también 
medias en algunos países; como excepciones señalaremos 
a Chile, donde el transporte de mineral de hierro tiene 
recorridos muy cortos, y Uruguay, donde los ferrocarriles 
pierden terreno constantemente en la competencia con 
los transportes automotores a través de todo el país. Brasil 
sigue siendo el mayor transportador en tonelaje (45 millo-
nes), seguido de México, Argentina y Chile. Las mayores 
distancias medias se encuentran en Argentina (cerca de 
630 kilómetros) y México (cerca de 440 kilómetros), se-
guidos por Brasil, Ecuador, Uruguay y Colombia. 

El crecimiento del tráfico ferroviario de carga en los 
últimos años ha sido muy bajo en los países latinoamerica-
nos, no sólo si se le compara con el de otros medios de 
transporte en la región, sino también con respecto a otras 
partes del mundo, como puede verse en los índices de trá-
fico en toneladas-kilómetro que se detallan a continuación 
en el cuadro. 

Año Mundo África América 
del Norte 

América 
del Sur Asia a Europa 

Oriental t> 
Europa Oc-

cidental Oceania 

1950 68 69 104 93 39 47 86 91 
1958 100 100 100 100 100 100 100 100 
1960 113 112 103 110 131 116 108 115 
1962 120 122 107 111 136 127 108 125 

FUENTE: Oficina de Estadíst ica de las Naciones Unidas, Monthly Bulletin of Statistics, enero d e 1964. 
a No i n c l u y e la parte as iát ica de la U R S S en Asia, pero s í en Europa. 
b Inc luye la parte asiát ica de la U R S S ; además de Alemania Oriental , Bulgaria, Hungría, Po lon ia , Rumania, Checoslovaquia y U R S S . 

El incremento del tráfico de los ferrocarriles sudame-
ricanos ha ido muy a la zaga del de otras regiones del 
mundo, excluida América del Norte. En lo que se refie-
re a la importancia relativa del tráfico ferroviario de Améri-
ca Latina en el mundo, cabe señalar además que en 1962 
el tráfico ferroviario total de Sudamérica (32.3 millones 
de toneladas-kilómetro) llegaba a menos del 52 por cien-
to del tráfico ferroviario en el continente africano4 (62.5 

* El 55 por ciento del tráfico en el continente africano correspon-
de a los ferrocarriles de la Unión Sudafricana. 

millones de toneladas-kilómetro) y representaba apenas 
el 0.95 por ciento del tráfico ferroviario mundial, aun-
que la longitud de la red sudamericana total representaba 
alrededor del 8.5 por ciento de la red mundial.5 Todo 
ello refleja la baja densidad del tráfico en la mayor parte 
de los ferrocarriles de la región, como también probable-
mente el lento desarrollo económico en buena parte de 

'5 Los ferrocariles de Asia incluidos en el cuadro anterior tenían 
en 1962 un tráfico de 402 millones de toneladas-kilómetro, la mayor 
parte del ojal corresponde a la China Continental, India y Japón. 
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la región y en particular el débil desarrollo de las indus-
trias básicas que generan considerables tráficos ferroviarios. 

Una de las causas principales del estancamiento ge-
neral que se observa al analizar el tráfico ferroviario es 
la imposibilidad en que éste se encuentra de competir 
eficazmente con el transporte automotor, que no sólo está 
captando las nuevas corrientes de tráfico, sino también 
otras que eran tradicionalmente ferroviarias. El efecto 
principal del automotor se hace sentir en las distancias 
medias y cortas; sin embargo, no es raro que en distancias 
largas pese también su influencia creciente por la cons-
trucción de carreteras paralelas a los ferrocarriles; se pier-
de así ante todo el transporte de las mercaderías que 
soportan tarifas más altas, de modo que los ferrocarriles 
retienen el transporte menos remunerativo y ven agravar-
se sus déficit financieros. En los países latinoamericanos 
se ha generalizado la competencia a distancia corta y me-
dia y existen diversos ejemplos de competencia a larga 
distancia, como el del transporte al por mayor de vino 
entre Mendoza y Buenos Aires en Argentina (1 200 ki-
lómetros), el de productos agrícolas del sur de la región 
de Río de Janeiro en el Brasil (1 000 kilómetros), el de 
productos agrícolas del sur de Chile (600 y más kilóme-
tros) y el de cargas diversas entre el Distrito Federal y 
Monterrey en México (900 kilómetros). La deficiencia 
de los ferrocarriles ha hecho que incluso cargas típica-
mente ferroviarias como las del transporte masivo de mi-
nerales, estén pasando a los camiones; así sucede a veces 
en el Brasil y Chile, por ejemplo. 

Es interesante señalar las conclusiones de algunos 
estudios efectuados en el Brasil y Chile y que abarcan 
los años 1957-58, acerca de la distancia en la que los cos-
tos del transporte automotor y del ferroviario son igua-
les. Aunque los datos son sólo promedios y aproximacio-
nes que merecen algunas reservas, ilustran la magnitud 
y la extensión de la competencia entre los dos medios de 
transporte.6 

Norte Centro Sur Norte Sur 
del del del de de 

Brasil Brasil Brasil Chile Chile 

(En kilómetros) 

Carretera pavimentada. 300 
Carretera ripiada . . . 180 
Carretera afirmada . . 450 700 150 
Sin especificar. . . . 243 186 

6 Los datos relativos al sur del Brasil y a Chile pueden conside-
rarse aproximadamente representativos de la situación en varios otros 
países, aun en países ajenos a la región. Sin embargo, conviene sub-
rayar aquí muy particularmente que la relación de costos depende en 
alto grado de la composición y de la naturaleza de los tráficos, así 

El cuadro refleja los altos costos ferroviarios en las 
dos primeras regiones del Brasil, que merman las posibi-
lidades de competencia del ferrocarril hasta en las distáis 
cias largas. 

El análisis de los datos globales del tráfico ferroviario 
puede resultar engañoso si no se adoptan las debidas pre-
cauciones. En general, es indispensable entrar en un aná-
lisis más detallado de lo acontecido en cada uno de los 
ferrocarriles, divisiones o líneas de un país y también las 
variaciones sufridas por los distintos productos transpor-
tados y los altibajos estacionales, con el fin de poner en 
evidencia fenómenos que los datos globales a veces ocul-
tan. En este orden de ideas, puede decirse, por ejemplo, 
que un aumento relativamente modesto del tráfico ferro-
viario global puede ser el reflejo de un¡ incremento con-
siderable del tráfico en ciertas líneas y vías troncales y 
un estancamiento y hasta un retroceso del tráfico en otras 
líneas. Uno de los ejemplos más típicos a este respecto 
es lo acontecido entre 1954 y 1960 con la Red Sur y 
Norte de los Ferrocarriles del Estado de Chile (Memorias), 
que refleja el cuadro que termina esta página. 

Mientras el tonelaje transportado por la Red Sur ha 
disminuido en un 30 por ciento entre 1954 y 1960, el 
tonelaje de la Red Norte se ha incrementado en un 245 
por ciento. Este proceso, que se debe al transporte de 
minerales de hierro a corta distancia, ha hecho que la 
distancia medía de transporte en los ferrocarriles de Chi-
le haya disminuido apreciablemente entre 1955 y 1960, 
hecho que es bastante excepcional. 

Otro problema que influye apreciablemente sobre la 
explotación ferroviaria deriva de las variaciones estacio-
nales de la demanda de transporte de productos agríco-
las. Este problema es más apreciable en los ferrocarriles 
que sirven regiones agrícolas de monocultura, menos in-
tenso en regiones de policultura, y casi inexistente en los 
ferrocarriles mineros. Estas puntas de tráfico gravan fuer-
temente a los ferrocarriles y les obligan a disponer de ma-
yor cantidad de material rodante (a veces de tipo especial 
como en el caso de la caña de azúcar) que se mantiene 
inmovilizado gran parte del año. Por otro lado, la diver-
sidad de trochas a veces impide que se aproveche la ca-
pacidad ociosa del material en otros puntos del sistema. 

En la Argentina (granos, frutas y caña de azúcar) el 
Brasil (café, caña de azúcar, maíz), Colombia (café) y 
Chile (trigo) se registran movimientos estacionales bas-
tante acusados que a veces no se reflejan de inmediato 
en las cifras globales, porque se producen en una parte 
del sistema y se compensan con variaciones estacionales 
diferentes en otros sectores. Por otro lado, el almacena-

como de las condiciones y características de los servicios de trans-
porte en cada caso concreto. 

Toneladas 
(miles) 

1954 
1955 
1960 

1 140 
1 502 
3 962 

Red Norte 

Ton/km 
(millones) 

Distancia 
media 
(km) 

105 
134 
305 

92 
89 
77 

Red Sur 

Toneladas 
(miles) 

Ton/km 
(millones) 

6173 
6110 
4416 

1 816 
1 851 
1 234 

Distancia 
media 
(km) 

294 
303 
279 
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Cuadro 47 

FERROCARRILES: COMPOSICIÓN DEL TRAFICO 
(Porcentajes) 

Productos Productos Productos Productos Petróleo y Productos No clasifi-
agrícolas forestales animales minerales derivados industriales cados 

País Año To-
nela-
das 

Ton/ 
km 

To-
nela-
das 

Ton/ 
km 

To-
nela-
das 

Ton/: 
km 

To-
nela-
das 

Ton/ 
km 

To-
nela-
das 

Ton/ 
km 

To-
nela-
das 

Ton/ 
km 

To-
nela-
das 

Tony 
km 

Argentina 1950 a b 

1955 0 

27 

32 

24 

8 

11 

12 

12 18 24 

1960 35 25 6 8 12 9 11 12 12 15 13 17 11 14 

Brasild 1945•* 31 32 15 14 8 12 16 22 7 5 23 15 

1950 ® 31 28 11 12 9 12 20 29 9 5 20 14 

1955 e 26 23 11 15 6 7 . 29 33 10 8 18 14 

1960 17 11 8 11 5 5 30 41 9 6 16 11 15 15 

Chiles. . . . . . . . 1945 24 27 13 20 4 6 33 21 3 3 17 17 6 6 

1950 16 19 13 22 4 8 39 22 6 5 22 24 

1955 16 19 11 20 3 5 42 25 7 6 21 25 

1960 12 18 8 14 5 10 59 30 2 3 10 18 4 7 

Méxicoh . 19451 

1952 

1955 

1960 

22 

19 

21 

23 

5 

1 

3 

3 

2 

2 

1 

24 

30 

27 

31 

24 

16 

16 

14 

21 

22 

26 

25 

4 

10 

5 

3 

LÓENTE: L a s m i s m a s d e l cuadro 45 . A d e m á s , s o b r e M é x i c o : Car los V i l l a f u e r t e , Ferrocarriles, F o n d o d e C u l t u r a E c o n ó m i c a ( M é x i c o , 1 9 5 9 ) . 
a A ñ o 1951. 
b S o l a m e n t e l o s p r o d u c t o s q u e han p o d i d o d i scr iminarse , 
c N o hay d a t o s d e t o n e l a d a s / k i l ó m e t r o por p r o d u c t o , 
d D a t o s a p r o x i m a d o s . 
e M a e s t r e o d e l o s p r i n c i p a l e s p r o d u c t o s t ranspor tados e n f errocarr i l e s d e pr imera c a t e g o r í a , c o n e x c e p c i ó n d e l Ferrocarr i l C e n t r a l d o B r a s i l . E n 1948*50, s e i n c l u y e Ferrocarr i l C e n t r a l d o B r a s i l , 
f A ñ o 1948. 
g Ferrocarr i l e s d e l E s t a d o . 
h N o b e y d a t o s d e t o n e l a d a s / k i l ó m e t r o . 
i P r o d u c t o s a n i m a l e s i n c l u i d o s e n l o s no clasificados. 



miento a veces precario de la producción, o la imposibi-
lidad de que el ferrocarril atienda rápidamente las nece-
sidades del tráfico por escasez de equipo e insuficiente 
capacidad de tracción, también disimulan las puntas de 
demanda de tráfico. 

Para corregir en parte esta situación, algunos ferroca-
rriles procuran formar empresas subsidiarias para ensilaje, 
almacenamiento y transporte complementario, a fin de 
no perder una carga que de otro modo se orientaría hacia 
el camión. Ejemplo de este hecho es la organización por 
los Ferrocarriles Federales de Brasil de las empresas Ar-
mazens Gerais Ferroviarios, S. A., con más de media cen-
tena de almacenes para cerca de 3 millones de sacos de 
café y otros granos, y el Oleoducto Sao Paulo-Santos para 
transporte de petróleo y derivados a la principal región 
industrial del país; son éstas las únicas empresas subsidia-
rias de los ferrocarriles que dejan ganancias. 

Un aspecto importante es la composición del tráfico 
ferroviario de cargas según los distintos productos trans-
portados. Como en otros aspectos, la escasez de datos 
estadísticos y el carácter de este estudio sólo permiten 
señalar los hechos fundamentales. Por otra parte, las ci-
fras deben aceptarse con alguna reserva, dadas las lagunas 
estadísticas y las distintas clasificaciones empleadas por 
los países. 

En 1960, la composición del tráfico en 7 países, se-
gún el tonelaje transportado (cuadros 45 y 46), muestra 
que la Argentina es el único país en el que predominan los 
productos agropecuarios y forestales (52.6 por ciento), 
mientras los minerales y derivados del petróleo ocupan 
el primer lugar en Bolivia (47 por ciento), el Brasil 
(38.9 por ciento), Chile (61.3 por ciento) y México (45 
por ciento); en el Uruguay ocupan el primer puesto los 
materiales de construcción (40 por ciento), constituidos 
en su gran parte por piedra caliza, que los otros países 
clasifican en el rubro de minerales. 

De manera general, puede decirse que los productos 
minerales y petroleros son hoy día el núcleo principal 
del transporte ferroviario en la mayoría de los países lati-
noamericanos, como lo fueron en el pasado los productos 
agrícolas, cuyo transporte ha perdido en buena parte el 
ferrocarril por la competencia del camión. 

En los 4 países para los que se dispone con más deta-
lle de la composición del tráfico, los productos que abar-
can individualmente más del 10 por ciento de la carga 
total son el trigo en la Argentina (10.8 por ciento) y el 
mineral de hierro en el Brasil y Chile (10.3 y 36.4 por 
ciento respectivamente). En México, ningún producto 
tiene preponderancia, rasgo favorable que hace a los fe-
rrocarriles menos vulnerables a las fluctuaciones del mer-
cado y de la producción; asimismo, el porcentaje de pro-
ductos industriales en el sistema mexicano (24.7 por 
ciento), el más alto entre los cuatro sistemas ferroviarios 
más grandes de la región, contribuye a la mejor situación 
financiera de los ferrocarriles de ese país, ya que en gene-
ral son productos que soportan tarifas más altas. 

En el cuadro 47 se analiza, de acuerdo con los datos 
disponibles, la forma en que ha evolucionado la compo-
sición del tráfico entre 1945 y 1960 para los principales 
grupos de productos transportados. La Argentina es el 
único país en que el transporte de productos agrícolas 
presenta una tendencia ascendente, mientras en el Bra-
sil, Chile y México crece apreciablemente la participación 
de los productos minerales, habiendo descendido relati-
vamente en los dos primeros la de los productos agrícolas, 
que está estancada en México. La participación del pe-
tróleo y sus derivados tiende a disminuir en todos los 
países por la transferencia del transporte a las tuberías. 
La participación de los productos industriales ha aumen-
tado en México y disminuido en la Argentina, el Brasil y 
Chile, a consecuencia de la fuerte competencia del automo-
tor en este rubro; influyen aquí el peso y el volumen, en 
general relativamente pequeño, de cada transporte, su alto 
valor y su producción menos masiva que la de los pro-
ductos agrícolas y mineros. El transporte de productos 
forestales ha declinado apreciablemente en la Argentina 
y el Brasil, debido ante todo a la sustitución de la leña 
por combustibles petroleros. 

Las distancias de transporte varían ampliamente en 
los distintos ferrocarriles y para los diversos productos. A 
continuación se dan las distancias medias (en kilómetros) 
para los principales grupos de productos que son trans-
portados por los diversos ferrocarriles de la Argentina, el 
Brasil y Chile. 

Productos Productos Animales y Productos Petróleo y Productos 
agrícolas forestales derivados minerales derivados industriales 

Argentina 423 730 436 610 728 802 
Brasil 178 367 263 375 187 202 
Chile 280 342 377 94 296 326 

En la Argentina, las distancias de transporte son largas 
y el promedio para los distintos grupos varía entre 423 y 
802 kilómetros, siendo menores las distancias para los 
productos agropecuarios y mayores para los productos mi-
neros, forestales e industriales; en un extremo se destaca 
la distancia de transporte de las frutas, algodón, papas, 
carbón vegetal y vino, que oscila alrededor de los 1 000 
kilómetros, y en el otro, la de la caña de azúcar, que se 
transporta a sólo 35 kilómetros; la distancia media de 
transporte por ferrocarril del trigo es de 272 kilómetros, 
de 805 kilómetros la del petróleo crudo y de 474 la del 
cemento. En el Brasil, las distancias medias de trans-

porte son apreciablemente menores que en la Argentina, 
oscilando para los principales grupos de productos entre 
178 y 375 kilómetros; las distancias más largas corres-
ponden a los minerales de hierro y a los frejoles —alre-
dedor de 680 kilómetros— y la más corta a la caña de 
azúcar, con 26 kilómetros; la distancia media para él café 
es de 289 kilómetros; para las maderas en bruto y ase-
rradas, aproximadamente de 470 kilómetros; para el car-
bón y coque, de 127 kilómetros; para el azúcar, de 195 
kilómetros, y para el cemento, de 239 kilómetros. Las 
distancias medias de Chile son similares a las del Brasil; 
para los principales grupos de productos se hallan com-
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prendidos entre 94 kilómetros para los productos mine-
rales y 377 kilómetros para los animales y derivados; la 
distancia más larga de transporte corresponde a la papa, 
con 664 kilómetros; el trigo se transporta un promedio 
de 266 kilómetros, y el mineral de hierro, 77 kilómetros. 

La densidad del tráfico de carga es uno de los proble-
mas más graves que afectan a la explotación de los fe-
rrocarriles latinoamericanos. Por lo general, es bajísima 
e inferior a los límites considerados remunerativos en los 

sistemas bien desarrollados (aproximadamente 400 000 a 
500 000 toneladas-kilómetro por kilómetro de línea fé-
rrea).7 Para ilustrar este problema, se dan a continuación 
las densidades medias en algunos países de la región, 
y los probables máximos y mínimos en tramos de cierta 
importancia, para evitar las exageraciones provenientes 
de tramos muy pequeños. Los datos se refieren al año 
1960 y están expresados en miles de toneladas-kilómetro 
por kilómetro de línea. 

Densidad 
media 

Probable mínimo 

Tramos 
Kiló-

metros Densidad 

Probable máximo 

Tramos Kiló-
metros Densidad 

Argentina 
Brasil . . 
Colombia 
Chile . . 
México. . 
Perú. . . 

345 
334 
216 
233 
599 
180 

Vitoria-Minas 569 4 566 
Bogotá-Pto. Salgar 200 366 

Torreón-Hipólito 229 2 ¿00 
Cerro de Pasco 175 537 

Ex-Patagónico 
Belem-Bragança 
Nariño 

Oaxaca-Amozoc 
Ilo-Moquegua 

773 
332 

72 

347 
98 

19 
5 

17 

12 
0.3 

México es el único país cuya densidad media de trá-
fico supera el límite estimado generalmente como remu-
nerativo. Brasil es el país que presenta mayor variación 
entre las densidades máximas y mínimas. 

El estancamiento del tráfico y la pérdida de transpor-
tes importantes por los ferrocarriles pueden imputarse a 
una serie de factores, entre los cuales cabe citar los si-
guientes: 

i) La imposibilidad en que están los ferrocarriles de 
atender a la demanda, principalmente en períodos de pun-
ta, aunque los tráficos sean típicamente ferroviarios, de-
bido a la obsolescencia, la escasez o, en algunos casos, a 
la mala distribución del material de tracción y de trans-
porte; esto obliga a los usuarios a recurrir al transporte 
automotor, público o privado, para evitar demoras costo-
sas y excesivas que pueden llevar a pérdidas en el caso de 
productos agrícolas perecederos y a paralizaciones de la 
producción en el caso de productos mineros e industriales. 

¿i) La baja velocidad comercial de los ferrocarriles 
frente al automotor, por la obsolescencia del equipo y por 
la mala operación de los terminales ferroviarios. Abundan 
los casos de recorridos de 300 a 500 kilómetros, en que las 
mercancías demoran varios días, lo que obliga a los usua-
rios a disponer de mayor capital de giro. 

iii) Mayor costo total de transporte que en los auto-
motores, pese a que las tarifas ferroviarias generalmente 
son bajas, por las operaciones complementarias de carga, 
descarga y transporte auxiliar, debidos en gran parte a la 
ausencia de desvíos particulares. A ello se agrega el ma-
yor costo para el usuario que deriva de la mala calidad 
del servicio. 

ív) Menor flexibilidad de la legislación y de los pro-
cedimientos ferroviarios en materia de transportes de car-
ga, frente a los problemas y necesidades particulares de 
los usuarios. Tales dificultades van desde la prohibición 
de otorgar tarifas especiales a los usuarios importantes, 
hasta la obligación de cobrar a nombre del fisco determi-
nados impuestos sobre las mercancías transportadas. -Es-
tas restricciones no agobian al transporte automotor. 

v) Trámites burocráticos mayores y más complejos en 
los casos de robo, pérdida o averías de carga, con largas 
demoras en la solución de cada caso. 

Para mayor ilustración sobre los problemas del tráfico 
ferroviario, a continuación se detallan brevemente algu-
nas de sus principales características en cada uno de los 
países latinoamericanos. Donde ha sido posible, se han 
analizado también los datos del período 1961-63. 

a) Argentina 

Dos son las características principales que presenta el 
tráfico en los ferrocarriles argentinos: una es la disminu-
ción constante del tonelaje transportado, que ha descendi-
do de 35 a 26 millones entre 1945 y 1960 y que ha conti-
nuado descendiendo en los años siguientes; la otra es el 
aumento progresivo de la distancia media de transporte 
de un mínimo de 425 kilómetros en 1947 a un máximo de 
585 en 1960. Como resultado de la combinación de es-
tos dos factores, la variación en las toneladas-kilómetro 
ha sido muy pequeña. Entre 1961 y 1963, el sistema 
ferroviario argentino registró una impresionante declina-
ción del tráfico, siendo las toneladas transportadas en 1963 
sólo la mitad de las transportadas en 1950, aunque en 
los primeros meses de 1964 se produjo un incremento, 
debido principalmente a las grandes cosechas de cereales. 
En este proceso han concurrido una serie de factores, tan-
to inherentes a los mismos ferrocarriles (falta de adecua-
ción y vetustez del equipo, desorganización administrati-
va, etc.) como derivados de la depresión económica, del 
mejoramiento del sistema vial, del desarrollo de los oleo-
ductos, etc. Esta situación ha preocupado a las autorida-
des nacionales, que han procurado tomar medidas para 
que se invierta la tendencia de los últimos años. (Véanse 
los cuadros 48 y 49.) 

Conviene anotar que la distancia media de transporte 
de los ferrocarriles argentinos es la más grande de Amé-
rica Latina y que el tonelaje transportado en ese país es 
solamente inferior al del Brasil y México. 

^ Conviene aclarar que se ha dado este límite de densidad de trá-
fico de carga sólo como un orden de magnitud habitual, pero que en 
condiciones particulares este tráfico puede variar entre límites más 
amplios. Asimismo, en casos de líneas con tráfico considerable de pa-
sajeros, éste debe ser estimado mediante coefiicient.es. de conversión. 
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Cuadro 48 

ARGENTINA: TRANSPORTE FERROVIARIO 
DE CARGA 

Cuadro 49 

ARGENTINA: TRANSPORTE DE CARGA DE LOS 
PRINCIPALES FERROCARRILES 

Año Toneladas 
(millones) 

Ton/km 
(millones) 

Distancia 
media 

(kilómetros) 

1945 . . . . 34.2 15 387 447 
1946 . . . . 35.4 15 257 431 
1947 . . . . 34.3 14 542 425 
1948 . . . . 34.2 14 999 438 
1949 . . . . 32.0 15 297 483 
1950 . . . . 32.8 16120 491 
1951 . . . . 33.0 16 479 500 
1952 . . . . 29.7 15 255 514 
1953 . . . . 30.5 15016 492 
1954 . . . . 31.0 15 197 490 
1955 . . . . 28.7 15 392 536 
1956 . . . . 27-8 14 873 535 
1957 . . . . 26.9 14 367 534 
1958 . . . . 25.3 13 835 546 
1959 . . . . 26.8 15 530 580 
1960 . . . . 25.9 15 158 585 
1961 . . . . 22.0 14 014 637 
1962 . . . . 17.2 10913 634 
1963 . . . . 16.5 10 410 631 

FUENTE: Plan de transportes de largo alcance, op. cit. 

Otra característica del tráfico argentino —que tam-
bién se presenta en otros ferrocarriles latinoamericanos, 
aunque quizás con menor gravedad— en su fuerte des-
equilibrio direccional, debido principalmente a la gran 
concentración demográfica, industrial y de la exportación 
en el litoral. Es así que el tráfico hacia Buenos Aires y su 
puerto, compuesto en gran parte por productos agropecua-
rios, da un tonelaje cuatro veces superior al que sale de 
Buenos Aires hacia el interior del país. El tráfico se con-
centra en los grandes troncales de las provincias de Bue-
nos Aires, Córdoba y Santa Fe, mientras casi todas las 
demás líneas presentan muy baja densidad de tráfico. 

En lo que se refiere a la composición y evolución del 
tráfico por ferrocarriles se observa, en primer término, que 
dos de ellos, el Belgrano y el Roca, transportaron en 
1960 más de la mitad del tonelaje total, al paso que el fe-
rrocarril Mitre, que era el segundo en 1945, ha bajado 
fuertemente su participación y ha acarreado en 1960 me-
nos del 60 por ciento de su tráfico de 1950. El ferroca-
rril Mitre, además, es el único de los ferrocarriles argenti-
nos que entre 1950 y 1960 registra una disminución en 
las toneladas-kilómetro transportadas que alcanza, aproxi-
madamente, al 30 por ciento. El tráfico perdido ha sido 
principalmente de leña y de carbón vegetal y, en menor 
proporción, tráfico de granos a corta distancia. 

En el período analizado, el ferrocarril Belgrano ha 
pasado a ser el mayor transportador, con carga muy diver-
sificada; sin embargo, su gran extensión hace que su den-
sidad de tráfico sea baja (inferior a 300 000 toneladas por 
kilómetro). Con un poco menos de tonelaje transporta-
do, en 1960 ocupa el segundo lugar el ferrocarril Roca, 
que en 1950 ocupaba el primer puesto, pero que ha veni-
do perdiendo tráfico y posiblemente lo seguirá perdiendo 
en el futuro porque el transporte de petróleo crudo (cer-
ca del 15 por ciento del tráfico total) está pasando a los 
oleoductos. El mismo problema se presenta en el ferro-

Ferrocarril 1950 * 1955 b i 960 c 

F.C. Belgrano 
Toneladas (miles) 7 982 6 350 7 006 
Toneladas/kilómetro (millones). 4 386 4 029 4 452 
Distancia media (kilómetros) . 549 634 635 
Densidad en miles de t /km por 

kilómetro 281 258 297 

F.C. Urquiza 
Toneladas (miles) 1 553 1 418 1 333 
Toneladas/kilómetro (millones). 750 785 778 
Distancia media (kilómetros) . 483 554 583 
Densidad en miles de t /km por 

kilómetro 210 234 225 

F.C. Roca 
Toneladas (miles) 8 356 7 780 6 577 
Toneladas/kilómetro (millones). 3 655 3 833 3 638 
Distancia media (kilómetros) . 437 493 553 
Densidad en miles de t /km por 

kilómetro 383 424 420 

F.C. Mitre 
Toneladas (miles) 8 026 6 034 4 679 
Toneladas/kilómetro (millones). 3 186 2 590 2 011 
Distancia media (kilómetros) . 397 429 430 
Densidad en miles de t /km por 

kilómetro 476 386 312 

F.C. San Martín 
Toneladas (miles) 4 445 3 686 4 322 
Toneladas/kilómetro (millones). 3 202 2 751 3 348 
Distancia media (kilómetros) . 720 746 775 
Densidad en miles de t /km por 

kilómetro 684 591 721 

F.C. Sarmiento 
Toneladas (miles) 2 370 2 117 1 978 
Toneladas/kilómetro (millones). 929 842 932 
Distancia media (kilómetros) . 392 398 471 
Densidad en miles de t/km por 

kilómetro 240 218 242 

FUENTE: Programa Conjunto para el Desarrollo Agropecuario e Industrial, 1962, 
op. cit.} Estadística de los Ferrocarriles en Explotación, op. cit. 1950 y 1955. 

a Densidad ca lculada sobre l a base d e la longitud d e l í n e a s explotadas e l 
año 1952. 

b Densidad ca lcu lada sobre l a base d e la longi tud de l i n e a s explotadas e l 
año 1954. 

c Longitud en 1960 de los dist intos ferrocarri les: F.C. Belgrano, 14 977 k m ; 
F.C. Urquiza, 3 463 k m ; F.C. Roca, 8 656 k m ; F.C. Mitre, 6 455 k m ; F.C. San 
Martín, 4 644 k m ; F.C. Sarmiento, 3 845 km. 

carril San Martín con la agravante de que el petróleo re-
presenta el 30 por ciento de su carga total. Los dos fe-
rrocarriles más pequeños, el Urquiza y el Sarmiento, tie-
nen carga principalmente agrícola y han ido perdiendo 
tráfico en forma moderada pero constante. 

En cuanto a las densidades del tráfico, solamente el 
ferrocarril San Martín presenta una cifra compatible con 
padrones ferroviarios adecuados; el ferrocarril Roca tiene 
una densidad de tráfico casi satisfactoria. 

b ) Bolivia 

El tonelaje transportado se mantuvo sin grandes va-
riaciones en el período 1948-56, pero luego declinó en 
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Cuadro 48 Cuadro 49 

BOLIVIA: TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGA 

Año Toneladas 
{miles) 

Ton/km 
(millones) 

Distancia 
media 

(küómetros) 

1945 . . . . 1498 237.6 158.6 
1946 . . . . 1 506 239.9 159.3 
1947 . . . . 1654 268.4 162.3 
1948 . . . . 1 829 292.3 159.8 
1949 . . . . 1734 271.8 156.7 
1950 . . . . 1683 254.0 150.9 
1951 . . . . 1966 315.1 160.3 
1952 . . . . 1955 324.2 165.8 
1953 . . . . 1 799 297.7 165.5 
1954 . . . . 1796 297.8 165.8 
1955 . . . . 1 814 334.0 176.4 
1956 . . . . 1924 343.5 178.5 
1957 . . . . 1 591 288.0 181.0 
1958 . . . . 1254 225.7 180.0 
1959 . . . . 1 049 201.4 192.0 
FUENTE: Plan Decenal de Desarrollo Económico y Social, op. cit. 

forma acentuada hasta 1959. El recorrido medio ha au-
mentado, sin que se haya logrado impedir el descenso de 
las toneladas-kilómetro. El tráfico ferroviario se concen-
tra masivamente en el sistema andino, y los ferrocarriles 
internacionales del oriente del país (Corumbá-Santa Cruz 
y Yacuiba-Santa Cruz) casi no tienen tráfico. (Véase el 
cuadro 50.) 

Lamentablemente, los distintos ferrocarriles del alti-
plano tienen sistemas estadísticos separados, de modo que 
son comunes las duplicaciones y diferencias en el cálculo 
del recorrido real, lo que impide disponer de cifras fide-
dignas sobre la densidad del tráfico en toneladas-kilóme-
tro; en todo caso, la densidad es muy baja y en el tramo 
de mayor circulación (línea a Cochabamba) hay un má-
ximo de 6 trenes de carga al día, que no arrastran más de 
12 vagones cada uno. Como los ferrocarriles del altipla-
no se limitan principalmente a transportar minerales de 
exportación, se ven afectados por la baja en la producción 
de los mismos; el alza experimentada en los años 1951 
y 1952 se debió justamente al incremento en la exporta-
ción de minerales producido por la guerra de Corea. El 
movimiento de carga de importación y exportación desde 
y hacia los puertos del Pacífico es el tráfico más impor-
tante; según un muestreo efectuado en 1960, el 38 por 
ciento de la carga y el 55 por ciento de las toneladas-kiló-
metro de los dos principales ferrocarriles (Bolivian Rail-
ways y sección boliviana del ferrocarril Antofagasta-Boli-
via) correspondían a este tráfico. En las otras tres conexio-
nes internacionales (Guaqui, Arica y Villazón) predomi-
na fundamentalmente la carga de importación (más del 
50 por ciento del tráfico total de cada uno de ellos). 

c) Brasil 

Los ferrocarriles brasileños son los que transportan 
mayor tonelaje dentro de la región, tonelaje que viene au-
mentando en forma lenta pero continua desde 1949-50, 
aunque los años de 1961 y 1962 marcaron un leve des-
censo si se comparan con 1960. En cuanto al volumen 
de tráfico en toneladas-kilómetro, es menor que el corres-

pondiente de la Argentina y México, excluido el año 1962 
en el primer caso. En efecto, la distancia media de trans-
porte en el Brasil se eleva a aproximadamente 280 kiló-
metros, cifra apreciablemente inferior a la de la Argentina 
y México, debido a la alta concentración del tráfico ferro-
viario en las regiones sur y este del país. En ambas regio-
nes la distancia media llega a aproximadamente 390 ki-
lómetros, cifra muy superior a las distancias medias de los 
ferrocarriles brasileños en las regiones norte y nordeste. 
(Véanse los cuadros 51 y 52.) 

Es difícil hablar en términos generales sobre los ferro-
carriles brasileños, dada la extrema diversidad de la com-
posición de la red, constituida muchas veces por líneas 
aisladas. En una primera aproximación, puede decirse 
que en los últimos años los minerales han desplazado a 
los productos agrícolas del primer plano; que los ferroca-
rriles del norte, nordeste y oeste se encuentran en mala 
situación, al paso que en el este y sur la situación es me-
jor y hasta buena en algunos ferrocarriles. Hay ferrocarri-
les netamente mineros, como los de Amapá y de Vitoria-
Minas; otros bien diversificados, como el Santos-Jundiai 
y el Sorocabana, y algunos agrícolas, como el Paraná-San-
ta Catarina. Los de menos densidad de tráfico están en la 
faja nordeste, con el mínimo en Braganga, en el Pará 
(6 000 toneladas-kilómetro/kilómetro). Se espera que el 
funcionamiento de la empresa subsidiaria de almacena-
miento y ensilaje permita recuperar algunos transportes 
agrícolas y disminuir las puntas estacionales, principal-
mente las del café en el Paraná. Por otro lado, en rubros 
y recorridos donde la ventaja comparativa del automotor 
es grande, se han empleado cada vez con más frecuencia 
los llamados "auto-trenes", transporte combinado riel-
carretera, con objeto de luchar contra la competencia del 
automotor. 

Se ha comenzado el cierre progresivo de algunos tra-
mos altamente deficitarios, sustituyéndolos por carrete-
ras. En cuanto a las características especiales del tráfico 

Cuadro 51 

BRASIL: TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGA 

Año Toneladas 
(miles) 

Ton/km 
(millones) 

Distancia 
media 

(kilómetros) 

1945 . . . . 36.1 7 285 202 
1946 . . . . 35.4 7 322 207 
1947 . . . . 35.3 7 456 211 
1948 . . . . 35.5 7 760 219 
1949 . . . . 34.9 7 988 229 
1950 . . . . 34.9 8 267 237 
1951 . . . . 38.9 9 331 240 
1952 . . . . 38.4 9 199 239 
1953 . . . . 38.1 9 239 243 
1954 . . . . 39.7 9 449 238 
1955 . . . . 42.0 10 230 244 
1956 . . . . 43.0 10 558 246 
1957 . . . . 43.4 11 104 256 
1958 . . . . 45.6 11 383 249 
1959 . . . . 46.7 12 930 277 
1960 . . . . 47.1 12 820 278 
1961 . . . . 43.8 12 228 279 
1962 . . . . 45.4 12 757 281 

FUENTE: I n s t i t u t o Bras i l e i ro d e G e o g r a f í a e E s t a t í s t i c a , Anuario Estatístico do 
Brasil, a f ios d iversos . 
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Cuadro 48 Cuadro 49 

BRASIL: TRANSPORTE DE CARGA DE LOS 
PRINCIPALES FERROCARRILES a 

Regiones 1945 1950 b 1955 1960 c 

Norte 
Toneladas (miles) . . . 51 23 43 828 
Tonel adas/kilómetro ( mi-

llones) 8 6 8 164 
Distancia media (kilóme-

tros) 157 261 186 198 
Densidad en miles de ton/ 

km por kilómetro. . . 10 8 10 162 

Nordeste 
Toneladas (miles) . . . 2 364 2 621 2 752 3 269 
Toneladas/kilómetro (mi-

llones) . . . . . . . 259 257 302 480 
Distancia media (kilóme-

tros) 110 98' 110 147 
Densidad en miles de ton/ 

km por kilómetro. . . 65 56 64 89 

Este 
Toneladas (miles) . . . 8 479 8 644 11299 14 902 
Toneladas /kilómetro ( mi-

llones) . . . . . . . 2172 2 617 3 757 5 977 
Distancia media (kilóme-

401 tros) 256 303 333 401 
Densidad en miles de ton/ 

km por kilómetro. . . 179 179 , 252 392 

Sur 
Toneladas (miles) . 14 893 18 733; 25 103 25 993 
Toneladas/kilómetro ( mi-

5 616 llones) 3 691 3 900 5132 5 616 
Distancia media (kilóme-

216 tros) . 248 208 204 216 
Densidad en miles de ton/ 

km por kilómetro. . . 287 289 371 389 

Oeste 
Toneladas (miles) . . . 930 1028 1051 1234 
Toneladas/kilómetro ( mi-

681 llones) 315 267. 485 681 
Distancia media (kilóme-

tros) 339 260 461 552 
Densidad en miles de ton/ 

km por kilómetro. . . 163 134 217 303 

FUENTE: La misma d e l cuadro 51. 
a Se e x c l u y e n ferrocarriles de menor importanc ia ; m e n o s d e l 2 por c iento , 
b Datos correspondientes al año 1949. 
c Longitud d e los dist intos ferrocarri les e n 1960; r e g i ó n norte 1 011 k m ; reg ión 

nordeste 5 403 k m ; reg ión es te 15 526 k m ; r e g i ó n sur 14 424 k m ; y re« 
g ión oeste 2 245 km. 

en las principales regiones geográficas 8 del país, se pue-
den anotar dos hechos generales de importancia: el au-
mento constante del tonelaje transportado entre 1945 y 
1960 (1 530 por ciento en la región norte, 43 por ciento 
en el nordeste, 76 por ciento en el este, 75 por ciento en 
el sur y 33 por ciento en el oeste) y de la distancia me-
dia de transporte a partir de 1950, lo que ha producido 
un aumento más acusado de las toneladas-kilómetro. No 

8 Se ha analizado el tráfico por región geográfica y no por empresas 
ferroviarias, pues en esta forma la división es más homogénea, con las 
mejores líneas en el este y sur, las medianas en el oeste y las débiles en 
el norte y nordeste. 

obstante, la densidad del tráfico por kilómetro de línea 
sigue siendo muy baja, aun en las regiones este y sur, que 
son las más desarrolladas. 

Los ferrocarriles de la región norte presentan cifras 
muy bajas de toneladas y toneladas-kilómetro transporta-
das entre 1945 y 1955, con una densidad bajísima que, 
sin embargo, ha aumentado bastante en 1960 (162 000 
ton-km/km); el aumento sustancial que presenta esta re-
gión entre 1955 y 1960 se debe a la inauguración del fe-
rrocarril minero de Amapá. 

El problema ferroviario del nordeste es también muy 
serio; si bien el tonelaje no es despreciable, la corta dis-
tancia de transporte debida a la preponderancia del trá-
fico de caña de azúcar (más del 30 por ciento), y la 
existencia de un sinnúmero de líneas con muy poco trá-
fico (Piauí con 7 000 ton-km/km) hace que la densidad 
de tráfico sea en conjunto la más baja del país (89 000 
ton-km/km) y que difícilmente permita una explotación 
económica. 

Las regiones este y sur tienen casi la misma densidad 
de tráfico (alrededor de 390 000 ton-km/km), que si bien 
se acerca apenas al mínimo conveniente para una explota-
ción económica (aproximadamente 400 000 a 500 000 
ton-km/km) tienen posibilidades de aumentar al cumplir-
se el programa, actualmente en ejecución, de cierre de 
líneas antieconómicas y al ponerse en práctica una polí-
tica comercial agresiva. En el futuro próximo, la región 
este parece presentar las mejores perspectivas porque gran 
parte de su carga está constituida por minerales con dis-
tancias altas de transporte entre Minas y los puertos de 
Vitoria, Niteroi, Río de Janeiro y Angra dos Reis y cuyo 
plan de extensión, que está en marcha, tiene como meta 
alcanzar los 20 millones de toneladas anuales en 1970. 

La región sur, cuyo principal tráfico está constituido 
por productos agrícolas e industriales, ha disminuido el rit-
mo de crecimiento a partir de 1955 y, de acuerdo con las 
tendencias actuales, es probable que no sobrepase mucho 
la cifra de 1960. En la región sur es donde se hace sentir 
más fuertemente la competencia del automotor, por la 
menor distancia entre los centros de producción y de con-
sumo, así como por la existencia de una red bastante den-
sa de carreteras pavimentadas. 

El tráfico de los ferrocarriles de la región oeste ha cre-
cido un poco a partir de 1950, debido principalmente a 
una mayor colonización en el sur del Mato Grosso y a la 
construcción de Brasilia con posterioridad a 1955; pero 
el tonelaje es todavía muy bajo, pese a que las grandes 
distancias de transporte deberían favorecer al ferrocarril. 

d) Colombia 

Durante el período de 1945-55 el tonelaje transporta-
do se mantuvo casi en el mismo nivel, aunque con algu-
nas oscilaciones. A partir de 1955 y hasta 1958-59 se pro-
dujo un incremento apreciable del tráfico, pero posterior-
mente se observó una fuerte declinación. En efecto, en 
1963 el tonelaje transportado cayó a 3 700 millones de to-
neladas, mientras que en 1958 había llegado a cerca de 
6 000 millones de toneladas. Durante la mayor parte del 
período considerado, el recorrido medio se mantuvo apro-
ximadamente en el mismo nivel, con algunas fluctuacio-
nes, salvo en el año 1958, que marca una brusca declina-
ción. A partir de 1959, y particularmente en los años 
1962-63, el recorrido medio ha aumentado en forma con-
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Cuadro 53 

COLOMBIA: TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGA 

Año Toneladas 
(miles) 

Ton/km 
(millones) 

Distancia 
media 

(kilómetros) 

1945 . . . . 4 610 525.7 114.0 
1946 . . . . 4 704 572.2 121.6 
1947 . . . . 4 396 545.8 124.2 
1948 . . . . 4 529 580.9 128.3 
1949 . . . . 4 876 608.1 124.7 
1950 . . . . 4 626 558.3 120.7 
1951 . . . . 4 605 545.8 118.5 
1952 . . . . 4 579 551.1 120.3 
1953 . . . . 4 709 618.3 131.3 
1954 . . . . 4 744 617.8 130.2 
1955 . . . . 4 676 580.5 124.1 
1956 . . . . 4 809 591.8 123.1 
1957 . . . . 5 158 654.9 127.0 
1958 . . . . 5 979 654.4 109.4 
1959 . . . . 5 872 803.9 136.9 
1960 . . . . 5 428 767.6 141.4 
1961 . . . . 5 200 775.0 149.0 
1962 . . . . 4 500 918.0 204.0 
1963 . . . . 3 700 891.0 241.0 

FUENTE: Direcc ión General d e Estadíst ica , Anuarios Estadísticos de Colombia, 
años diversos. 

siderable debido principalmente a la inauguración en 1961 
<Jel nuevo Ferrocarril del Atlántico, que ha venido a ase-
gurar la interconexión del sistema ferroviario colombiano 
y que enlaza los puertos de la costa atlántica con los cen-
tros principales del país. Sin embargo, es notable que 
pese a la inauguración de dicho ferrocarril, el tonelaje ha 
venido bajando en forma apreciable. El fuerte aumento 

Cuadro 54 

COLOMBIA: TRANSPORTE DE CARGA DE LOS 
PRINCIPALES FERROCARRILES 

Divisiones 1945 1950 1955 1960 

Central 
Toneladas (miles) . 1 195 970 933 1614 
Toneladas/kilómetro (mi-

llones) 
(mi-

134 113 122 226 
Distancia media (kilóme-

tros) 112 116 131 140 
Densidad en miles de ton/ 

km por kilómetro. * • 142 121 129 194 

Pacífico 

Toneladas (miles) . 1 084 1240 1 526 1467 
Toneladas/kilómetro (mi-

llones) 
(mi-

178 214 254 297 
Distancia media (kilóme-

tros) 164 173 166 202 
Densidad en miles de ton/ 

km por kilómetro. • • 193 234 272 317 

FUBNTB: Ferrocarri les Nac iona le s de Colombia, Departamento d e Invest igaciones 
Económicas , Los ferrocarriles en cifras, afios diversos y Anuario Estadístico, 
1945. 

de la distancia media, debido a las largas distancias de 
transporte en el Ferrocarril del Atlántico, hace sin embar-
go que el volumen de tráfico en toneladas-kilómetro regis-
tre un aumento modesto en los años más recientes, si se le 
compara con los datos de los últimos años de la década 
de 1950. (Véanse los cuadros 53 y 54.) 

Con la excepción del nuevo Ferrocarril del Atlántico, 
el tráfico de carga en los ferrocarriles colombianos se ve 
afectado seriamente por las difíciles condiciones de la 
vía, que limitan el tonelaje por tren y la velocidad de éste. 
La red ferroviaria enfrenta además la fuerte competencia 
del transporte automotor. Aparte del transporte por tu-
berías del petróleo y sus derivados, los ferrocarriles tienen 
otro fuerte competidor en el transporte fluvial por el río 
Magdalena, sobre todo para cargas voluminosas y tráficos 
de importación y exportación desde y hacia los puertos del 
Caribe. Sin embargo, es probable que el nuevo Ferroca-
rril del Atlántico, aparte de crear nuevas corrientes de trá-
fico en su zona de influencia, haya captado buena parte 
del tráfico de cargas secas (por lo menos de cargas gene-
rales) del río Magdalena. Desdichadamente, no se dispo-
ne de datos detallados que permitan analizar el efecto del 
Ferrocarril del Atlántico sobre el desarrollo de su zona de 
influencia y las condiciones de su competencia con el 
transporte fluvial en el Magdalena. En cuanto a las pers-
pectivas del desarrollo del tráfico ferroviario en gran parte 
de la red colombiana, es de prever que en los próximos 
años el automotor continuará ofreciendo una fuerte com-
petencia a los ferrocarriles, competencia que sólo podría 
contrarrestarse con un esfuerzo vigoroso para mejorar la 
calidad y las condiciones del sevicio ferroviario en general. 

En Colombia se han examinado las dos divisiones fe-
rroviarias principales: Central y Pacífico, ambas de 1 000 
kilómetros aproximadamente, que absorben los dos ter-
cios del tonelaje total y de las toneladas-kilómetro. Pese 
a haber experimentado un fuerte aumento entre 1955 y 
1960, la primera de estas divisiones registra una densidad 
muy baja, aunque quizás ha mejorado algo con la conclu-
sión del Ferrocarril del Atlántico, cuyos tramos se han 
venido anexando a la división central. La división del Pa-
cífico presenta mayor densidad del tráfico, aunque ésta 
sigue siendo inferior al mínimo aceptable para la renta-
bilidad de la explotación. Hasta 1960 el tonelaje presenta 
una ligera tendencia a aumentar, al paso que la distancia 
media sufre oscilaciones. El tráfico de esta división es 
predominantemente agrícola, con el café en primer lugar; 
de aquí que las perspectivas de un aumento fuerte sean 
poco probables, dada la situación del mercado mundial. 
La división Central, que sirve a la región más industria-
lizada del país y transporta cargas variadas, tiene mayores 
posibilidades de aumento, aunque los datos globales para 
los años más recientes no parecen confirmar esta hipó-
tesis. 

e) Cuba 

Después de un período de altibajos en las toneladas 
de carga transportadas, desde 1953 se observa una dismi-
nución continua hasta 1956, último año del cual se poseen 
datos. La disminución en las toneladas-kilómetro ha sido 
continua y mayor, debido a la disminución de la distancia 
media de transporte. Los productos agrícolas son el nú-
cleo del transporte en distancias medias muy pequeñas. 
(Véase el cuadro 55.) 
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Cuadro 55 

CUBA: TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGA a 

Año Toneladas 
(millones) 

Ton/km 
(millones) 

Distancia 
media 

(kilómetros) 

1943 . . . . 16.9 1663 98 
1944 . . . . 23.1 1 554 67 
1945 . . . . 18.0 1 358 75 
1946 . . . . 19.6 1 352 69 
1947 . . . . 24.4 1 384 57 
1948 . . . . 24.3 1 261 52 
1949 . . . . 20.6 1 056 51 
1950 . . . . 20.2 1 100 54 
1951 . . . . 21.6 1 133 52 
1952 . . . . 24.9 1 192 48 
1953 . . . . 19.7 1 008 51 
1954 . . . . 19.0 979 52 
1955 . . . . 17.9 952 53 
1956 . . . . 17.6 1 008 57 

FUENTE: Anuario estadístico de Cuba, 1957. 
a Ferrocarriles de primera c lase so lamente ( ingresos anuales superiores a u n 

m i l l ó n de 

f ) Chile 

La carga total transportada por todos los ferrocarriles 
chilenos ha permanecido prácticamente constante entre 
1950 y 1961, aunque el tráfico en toneladas-kilómetro 
marca un descenso debido a la disminución de la distan-
cia media de transporte. En el año 1962 el tráfico, tanto 
en toneladas como en toneladas-kilómetro, acusa un au-
mento apreciable debido al mayor tráfico del mineral de 
hierro en la Red Norte. (Véanse los cuadros 56 y 57.) 

En efecto, la situación ha sido muy distinta en la Red 
Sur y la Red Norte, que en 1960 han transportado en 
conjunto el 60 por ciento del tonelaje total de los ferro-
carriles estatales, fiscales y particulares. La Red Sur —que 
transporta principalmente productos agrícolas, carbón y 
cemento, y que encara la fuerte competencia de una ca-
rretera paralela casi completamente pavimentada— ha su-

Cuadro 56 

CHILE: TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGA 

Año Toneladas 
(millones) 

Ton/km 
(millones) 

Distancia 
media 

(kilómetros) 

1950 . . . . 13.9 2 161 155 
1951 . . . . 15.3 2 448 160 
1952 . . . . 14.8 2 559 173 
1953 . . . . 14.6 2 518 172 
1954 . . . . 14.2 2 560 180 
1955 . . . . 13.7 2 612 191 
1956 . . . . 14.1 2 544 180 
1957 . . . . 13.1 2 275 174 
1958 . . . . 12.4 2182 176 
1959 . . . . 13.9 2 326 167 
1960 . . . . 14.1 2 025 144 
1961 . . . . 13.9 1953 141 
1962 . . . . 15.8 2 192 139 
1963 a. . . . 2516 

Cuadro 48 Cuadro 49 

CHILE: TRANSPORTE DE CARGA DE LOS 
PRINCIPALES FERROCARRILES 

Ferrocarril 1945 1950 1955 » 1960 1961 

Red Norte 
Toneladas (miles) . . 936 1047 1 502 3 963 3 718 
Toneladas/kilómetro 

(millones) . . . . 81 84 134 305 269 
Distancia media (kiló-

metros) 87 80 89 77 72 
Densidad en miles de 

ton/km por kilóme-
tro 53 50 80 183 165 

Red Sur 
Toneladas (miles) . . 6013 5 403 6110 4 415 4 065 
Toneladas/kilómetro 

(millones) . . . . 1 768 1458 1851 1 234 1 157 
Distancia media (kiló-

metros) 294 270 302 280 285 
Densidad en miles de 

ton/km por kilóme-
tro 495 326 417 256 240 

FF.CC. fiscales 
Toneladas (miles) . . 617 581 1113 529 
Toneladas/kilómetro 

(millones) . . . . 73 91 134 74 
Distancia media (kiló-

metros) 118 157 120 140 
Densidad en miles de 

ton/km por kilóme-
83 tro 53 59 70 83 

FF.CC. particulares 
Toneladas (miles) . . 9 018 6 852 4 997 5168 
Toneladas/kilómetro 

412 (millones) . . . . 542 528 493 412 
Distancia media (kiló-

metros) 60 77 101 80 
Densidad en miles de 

ton/km por kilóme-
tro 222 216 328 273 

FUENTE: Subsecretaría de Transportes; Departamento de Ferrocarriles , 
a Provis ional . 

FUENTE: D i r e c c i ó n General de Estadíst ica para l o s años 1945, 1955 y 1960. FF.CC. 
de l Estado, Memorias, op. cié. 

a A partir del año 1952, e l Ferrocarril Sal i trero de Tarapacá pasa a poder d e l 
Fisco. 

b No hay datos sobre la caiga transportada por l o s ferrocarriles f i s ca le s y par* 
t iculares. 

frido una disminución en las toneladas y toneladas-kilóme-
tro de más de 25 por ciento entre 1953 y 1960. En la 
Red Norte, el tráfico fue muy débil hasta 1950, y luego 
creció considerablemente —90 por ciento en las tonela-
das y 60 por ciento en las toneladas-kilómetro entre 1956 
y 1960— por el auge de la producción del mineral de 
hierro. En la Red Norte, los minerales constituyen el 
90 por ciento de la carga transportada; y el mineral de 
hierro representa el 77 por ciento del total. 

Actualmente, las densidades del tráfico son bajas en 
las dos redes, aunque en la Red Sur esa densidad era razo-
nable en 1945 (495 000 ton-km/km), y que cayó fuerte-
mente en 1960 (240 000 ton-km/km de línea). Parece 
existir la tendencia a un estancamiento del tráfico en la 
Red Sur, aunque quizás se logre alguna recuperación como 
resultado de las mejoras y realizaciones del Plan Decenal. 
En la Red Norte quizás se incremente el tráfico específico 
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del mineral de hierro; sin embargo, la situación es mala 
en cuanto a los demás transportes, habiendo aconsejado 
el Banco Internacional la supresión de gran parte de dicha 
red. Conviene anotar que el transporte de hierro se efec-
túa a cortas distancias (70 a 90 kilómetros), por lo que 
se ve también afectado por la competencia del automo-
tor, que se ha acentuado en toda la red chilena debido a 
las deficiencias del sistema ferroviario. 

Los ferrocarriles fiscales fueron de propiedad privada 
y pasaron a manos del fisco por varias razones. Transpor-
tan muy poco, con densidades comparables a las de los 
ferrocarriles del nordeste del Brasil y sin posibilidades pre-
visibles de recuperación; casi todos estos ferrocarriles tu-
vieron su origen en el auge de la producción salitrera. Los 
ferrocarriles particulares están casi todos vinculados a em-
presas mineras y aun siendo débil su densidad de tráfico 
es la más alta de Chile; no obstante, parece registrarse en 
ellos una tendencia hacia la caída del tráfico, y que el au-
mento de la densidad que presentan las cifras entre 1945 
y 1960 se debe a la transferencia de los ferrocarriles más 
débiles al fisco. 

g) Ecuador 

El tráfico se concentra en gran parte en el ferrocarril 
Guayaquil-Quito, lo que explica la distancia media relati-
vamente elevada. No se dispone de datos detallados que 
permitan una mejor apreciación. Se puede decir que el 
tonelaje se mantiene oscilante, con tendencias hacia el au-
mento del recorrido, sobre todo en los años más recien-
tes. (Véase el cuadro 58). 

h) México 

Los ferrocarriles mexicanos constituyen una excepción 
dentro de los sistemas ferroviarios de América Latina. Las 
toneladas y las toneladas-kilómetro presentan un aumento 
constante entre 1950 y 1960; en el período referido, los 

Cuadro 58 

ECUADOR: TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGA 

Cuadro 48 Cuadro 49 

MÉXICO: TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGA 

Año Toneladas 
(millones) 

Ton/km 
(millones) 

Distancia 
media 

(kilómetros) 

1945 . . . . 0.53 101.9 192 
1946 . . . . 0.58 113.8 196 
1947 . . . . 0.53 111.4 210 
1948 . . . . 0.51 104.9 206 
1949 . . . . 0.48 100.9 210 
1950 . . . . 0.48 101.2 211 
1951 . . . . 0.51 108.9 214 
1952 . . . . 0.61 114.3 187 
1953 . . . . 0.50 101.2 202 
1954 . . . . 0.52 127.0 244 
1955 . . . . 0.55 118.2 215 
1956 . . . . 0.43 105.6 246 

1960 . . . . 0.60 103.0 172 
1961 . . . . 0.50 118.0 236 
1962 . . . . 0.50 124.0 248 
1963 . . . . 0.60 

Año Toneladas 
(millones) 

Ton/km 
(millones) 

Distancia 
media 

(kilómetros) 

1950 . . . . 23 9 400 409 
1951 . . . . 23 9 460 411 
1952 . . . . 24 10 086 420 
1953 . . . . 23 9 593 417 
1954 . . . . 24 10 304 429 
1955 . . . . 25 10 961 438 
1956 . . . . 27 12 015 445 
1957 . . . . 29 12 983 448 
1958 . . . . 28 12 810 458 
1959 . . . . 28 12 231 437 
1960 . . . . 32 14 004 435 
1961 . . . . 31 13 524 442 
1962 . . . . 30.6 13 521 442 
1963 a. . - . 14 940 . . . 

FÜENTE: Banco Central de Ecuador, Informe Anual, afíos diversos. 

FUENTE: Estadística de ferrocarriles y tranvías, op. cit., varios números , 
a Provis ional . 

ferrocarriles mexicanos ocupan el segundo lugar en im-
portancia dentro de los ferrocarriles de la región, tanto 
en tonelaje como en tonelaje-kilómetro transportado. La 
distancia media de transporte no es muy inferior a la de 
Argentina y está más o menos estabilizada. Las perspec-
tivas generales parecen favorables para los ferrocarriles 
mexicanos, pues aunque quizás pierdan parte del trans-
porte de productos petroleros, es probable que continúe 
el aumento del transporte de mercancías generales y qui-
zás el de productos agrícolas. Como en el caso de Brasil, 
hay líneas en que predomina el transporte de productos 
minerales (Ferrocarriles Nacionales) y otras en que pre-
dominan los productos agrícolas (Ferrocarriles del Pací-
fico). Existen líneas con tráfico muy pesado, como la 
troncal del norte industrial, Monterrey-Hipólito (150 ki-
lómetros), y tramos casi sin tráfico, como el de Torreón-
Encantada (280 kilómetros). La competencia del auto-
motor es fuerte, pues existen buenos caminos pavimenta-
dos, y se hace sentir hasta en las líneas troncales bien 
dotadas, como la de México-La Griega. (Véanse los cua-
dros 59 y 60.) 

Los Ferrocarriles Nacionales de México son los más 
importantes del país y transportan aproximadamente el 
70 por ciento de la carga. En ellos el tonelaje transpor-
tado ha crecido constantemente, y la distancia media de 
transporte ha disminuido con lentitud; su densidad de 
tráfico es satisfactoria y supera el límite establecido como 
indispensable para una explotación económica. En el fe-
rrocarril del Pacífico, el aumento constante del tráfico ob-
servado hasta 1960 cambió su tendencia en 1961, y la 
distancia media de este último año no volvió a alcanzar 
la cifra máxima de 1955 (813 kilómetros); su densidad 
de tráfico es muy buena y supera la de todos los sistemas 
ferroviarios analizados en este informe. Sin embargo, en 
los años 1961-62 el desarrollo del tráfico de todos los fe-
rrocarriles mexicanos parece haber entrado en un período 
de estabilización, y quizás de muy leve descenso. Sin em-
bargo, como se trata de una economía creciente y del sis-
tema ferroviario que más se ha modernizado en la región, 
puede preverse para los años venideros una tendencia as-
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Cuadro 60 

MÉXICO: TRÁFICO DE CARGA DE LOS PRINCIPALES FERROCARRILES 

Ferrocarril 1945" 1950 1955 c 1960* 1961 
FF.CC. Nacionales de México 

Toneladas (miles) 11 920 15 423 17 553 23 939 25 085 
Toneladas/kilómetro (millones) 6 408 7 458 8 361 10 857 11 138 
Distanda media (kilómetros) 538 484 476 453 444 
Densidad en miles de ton/km por kilómetro 637 689 

FF.CC. del Pacífico 
Toneladas (miles) 1 656 1 774 2 133 2 675 2 469 
Toneladas/kilómetro (millones) 774 1 014 1 735 1 982 1 883 
Distancia media (kilómetros) 467 572 813 740 763 
Densidad en miles de ton/km por kilómetro 705 738 

FÜENXE: Para l o s años 1946-50, Carlos Vi l la fuerte, Ferrocarriles, op. c t í . Para 1961 Estadística de ferrocarriles y tranvías, op, cit. 
a Datos correspondientes al año 1946. 
b N o hay datos de longitud d e l í n e a s explotadas por separado, para los años 1950 y 1560. 
e Densidad calculada sobre la base de l a longitud de l inea exp lo tada al año 1954. 

cendente moderada, ya que el país dispone también de 
una excelente red vial pavimentada. 

i) Perú 

Después de un aumento constante de las cargas trans-
portadas entre 1948 y 1956 (más de 40 por ciento) se 
produjo una declinación hasta 1959 con una recuperación 
en los años siguientes. La Peruvian Railways Corpora-
tion transporta más del 60 por ciento de la carga total 
del país, pero la línea de mayor densidad de tráfico es 
la de Cerro de Pasco. Lamentablemente no se dispone 
de detalles del tráfico que permitan un mayor análisis, 
aunque los minerales constituyen el rubro principal de 
transporte. La existencia de tramos de muy baja densidad 
de tráfico es apreciable, varios de ellos con una densidad 
inferior a las 5 000 toneladas-kilómetro por kilómetro de 
línea. (Véase el cuadro 61.) 

Cuadro 61 

PERÚ: TRÁFICO FERROVIARIO DE CARGA a 

Año Toneladas 
(millones) 

Ton/km 
(millones) 

Distancia 
media 

(kilómetros) 

1948 . . . . 3.2 363 113 
1949 . . . . 3.4 388 114 
1950 . . . . 3.5 395 113 
1951 . . . . 3.7 445 120 
1952 . . . . 3-8 450 118 
1953 . . . . 4.1 488 119 
1954 . . . . 4.0 481 120 
1955 . . . . 4.2 487 116 
1956 . . . . 4.6 531 115 
1957 . . . . 4.5 554 123 
1958 . . . . 4.0 481 120 
1959 . . . . 3.6 420 117 
1960 . . . . 4.2 529 126 
1961 . . . . 4.2 541 129 
1962 . . . . 3-9 534 137 
1963 . . . . 4.3 511 119 

'UENTEÍ Direcc ión 
Tncluye equipaje . 

General de Ferrocarriles. 

j) Uruguay 

En el Uruguay, por último, el tonelaje transportado 
se mantuvo prácticamente estacionario en el período de 
1950-60, aunque la distancia media disminuyó, decrecien-
do por lo tanto el tráfico en términos de toneladas-kilóme^ 
tro. Después de 1960, y particularmente en 1963, el to-
nelaje transportado sufrió una fuerte caída. Aparte de las 
serias deficiencias de los mismos ferrocarriles, las condi-
ciones geográficas de la red y del país hacen que el trans-
porte ferroviario enfrente una fuerte competencia del au-
tomotor. 

3. Tráfico automotor 

Al crecimiento relativamente lento del transporte auto* 
motor durante el período anterior a la guerra, y al estan-
camiento y aún retroceso experimentado durante el con-
flicto bélico por causas bien conocidas —dificultades en 
el abastecimiento de gasolina y de vehículos automotores, 
escasez de neumáticos y de repuestos, etc.—, sigue un 
período de acelerada expansión que se prolonga hasta la 
hora presente y que ha llevado al tráfico automotor a 
niveles varias veces superiores a los que prevalecían al fin 
de la segunda guerra mundial. Este rapidísimo crecimien-
to del tráfico automotor está íntimamente vinculado con 
el progreso cualitativo, y sobre todo cuantitativo, experi-
mentado por las redes de carreteras en ese mismo lapso. 

La expresión cuantitativa del crecimiento del transpor-
te automotor presenta graves dificultades. Son muy po-
cos los países en el mundo que disponen de estadísticas 
relativamente adecuadas en esta materia pues la mayoría 
de ellas se basan en muestreos o conteos efectuados du-
rante algunos meses del año. No es extraño entonces que 
en América Latina sean aún más escasos los países que se 
han preocupado de este problema. Sólo recientemente 
se han establecido en algunos de ellos ciertos métodos de 
control del tránsito automotor que permiten hacer algu-
nas estimaciones un poco menos aleatorias. 

Para el análisis de la evolución del tráfico automotor 
se dispone de algunas estimaciones efectuadas en varios 
países. En algunos casos comprenden el tráfico de pasa-
jeros y el de carga, y en otros sólo este último. Tampoco 
ha sido posible uniformar los períodos cubiertos por tales 
estimaciones. En cuanto a su grado de validez, debe se» 
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fialarse que los métodos utilizados para hacerlas, que va-
rían de un país a otro, se basan por lo general en el par-
que de vehículos y en supuestos —más o menos funda-
mentados, pero siempre precarios— relativos a los recorri-
dos anuales y a los coeficientes de utilización, y no en 
datos directos de tráfico. Con frecuencia las estadísticas 
nacionales del parque de automotores no indican la capa-
cidad de los camiones, lo que obliga a basar las estimacio-
nes en el número de unidades existentes y en supuestos 
relativos a la capacidad media del parque. Los recorridos 
anuales deben estimarse a veces sobre la base del consu-
mo de combustibles o de neumáticos. No existen datos 
estadísticos sobre los coeficientes de utilización, de modo 
que a ellos se aplican valores usuales en la práctica, que 
parecen tener cierta validez general. 

Cuadro 62 

EVOLUCIÓN DEL TRÁFICO AUTOMOTOR EN 
ALGUNOS PAÍSES LATINOAMERICANOS 

Tráfico de Tráfico de pasa-
carga jeros ft 

País Millones 
de ton/ 

km 
índice 

Millones 
de pasa-
jeros/ 

km 
índice 

Argentina 
46 1945 . . . 2 100 24 3 7001» 46 

1950 . . . 8 600 100 8 000 100 
1960 . . . 13 800 160 12 400 155 

Brasil 
1950 . . . 12 817 100 1 596 100 
1960 . . . 46 756 365 9 174 575 

Colombia 
1951 . . . 1 135 a 100 
1960 . . . 2 279 a 201 

Costa Rica 
1946 . . . 27 51 144 77 
1950 . . . 53 100 187 100 
1958 . . . 202 381 316 169 

Chile 
1954 . . . . . . 100 24 c 100 
1959 . . . 1 124 a 148 27« 112 

El Salvador 
1945 . . . 23 33 87 37 
1950 . . . 70 100 236 100 
1956 . . . 146 209 322 137 

México 
1945 . . . 594 29 ... 
1950 . . . 2 060 100 . . . . . . 
1956 . . . 10 187 495 . . . . . . 
1960 . . . 12 500 a 607 

NOTA: Las cifras de este cuadro no se derivan de estadíst icas o f i c i a l e s ; s e trata 
de es t imaciones elaboradas por diversos organismos o personas, 

a Tráf i co interurbano so lamente , 
b 1946. 
c M i l l o n e s de pasajeros transportados en autobuses. No se dispone de l dato 

correspondiente a los pasajeros-ki lómetro. Una e s t i m a c i ó n preparada por la 
Corporación de Fomento sitúa en 1 175 mi l lones de pasajeros-km el tráf ico 
en 1959 de autobuses interurbanos. Teniendo en cuenta e l considerable au-
mentó de la distancia media por la creación de servicios a muy larga distan-
cia, en los ú l t imos años es evidente que e l t rá f i co por k i l ó m e t r o creció mucho 
más que el número de pasajeros transportados, 

d Est imación basada en el tráf ico de 1956 y en e l número de camiones d e 1960-

En el cuadro 62 se presentan las estimaciones dispo-
nibles sobre el tráfico automotor de carga y de pasajeros. 
Aun teniendo en cuenta las reservas señaladas, resulta 
evidente e indiscutible el ritmo extremadamente rápido 
de su crecimiento. Respecto del tráfico de carga, el ritmo 
más moderado de incremento en los países considerados 
correspondería a Colombia, donde se registró una tasa me-
dia anual de 8 por ciento entre 1951 y 1960, tasa que es 
ya bastante alta. México, en el otro extremo, muestra 
una tasa media de incremento realmente notable: 22.5 
por ciento anual. 

El tráfico de pasajeros se expandió también con un 
ritmo muy rápido, aunque algo más moderado que el 
del tráfico de carga. La tasa más alta de crecimiento co-
rrespondería al Brasil (11.9 por ciento anual), en tanto 
que la más baja entre los países para los cuales se dispone 
de estimaciones se registra en Costa Rica (6.8 por ciento 
anual). Si bien las estimaciones presentadas en el cuadro 
indicarían una tasa de crecimiento menor en el caso de 
Chile, debe advertirse que las cifras para este país repre-
sentan pasajeros movilizados y no pasajeros-kilómetro; se-
gún varios antecedentes que se señalan en la nota c del 
cuadro, y más adelante en el texto, la tasa de expansión 
del tráfico de pasajeros en Chile habría sido aproximada-
mente de 13 por ciento. 

Las cifras del cuadro 62 destacan el notable crecimien-
to experimentado por el tráfico de carga en la Argentina 
entre 1945 y 1950, de acuerdo con las estimaciones dis-
ponibles. Durante ese lapso, la expansión del tráfico auto-
motor de carga habría registrado la elevadísima tasa de 
32.4 por ciento anual. Durante el decenio siguiente —1950 
a 1960— la tasa media de incremento habría descendi-
do a 4.8 por ciento anual, lo que arroja un ritmo medio 
de crecimiento para todo el período considerado de 13.4 
por ciento anual. 

Es oportuno señalar que el fenómeno de expansión 
extremadamente rápido del tráfico automotor de carga 
entre 1945 y 1950 se presentó también en los demás paí-
ses en mayor o menor medida; asimismo, durante el quin-
quenio señalado, el tráfico de pasajeros registró también 
tasas muy altas de crecimiento, aunque por lo general algo 
menores que las correspondientes al tráfico de carga. En 
este acelerado desarrollo del tráfico automotor tuvo in-
fluencia preponderante, entre otras causas, la existencia 
de una demanda comprimida durante la guerra por las 
restricciones ya señaladas. Así se explica que después del 
quinquenio 1945-50, es decir, una vez que el transporte 
automotor alcanzó el nivel de participación relativa en 
el tráfico interno que le correspondía de acuerdo con las 
características propias de cada país, el ritmo de desarrollo 
del tráfico por carretera se redujo apreciablemente en to-
dos los países analizados, aunque manteniendo siempre ta-
sas de incremento relativamente altas. 

Es indudable que el rápido crecimiento del tráfico 
automotor de carga se vio favorecido en la Argentina por 
el creciente deterioro y descapitalización técnica y finan-
ciera de los ferrocarriles, que no estuvieron en situación 
de absorber el incremento de la demanda de tráfico. Este 
fenómeno se presentó en varios países latinoamericanos 
en medida variable, pero tuvo especial importancia en la 
Argentina. 

De acuerdo con un censo del tráfico automotor reali-
zado durante cinco días de enero de 1961, porcentajes 
muy importantes del tráfico se originaban en las provin-
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cias de Buenos Aires (incluyendo la Capital Federal), San-
ta Fe y Córdoba, lo que pone de relieve el alto grado de 
concentración del tráfico. Otros dos hechos que llaman 
la atención y que se deducen del censo referido son: la 
longitud del recorrido medio, que oscila entre 300 y 400 
kilómetros y en ciertos casos es aún mucho mayor9 y la 
alta proporción de materiales de construcción, cereales, 
frutas y otros productos primarios que se transportan por 
camión. Ambos hechos confirman que, en buena medida, 
el crecimiento del tráfico automotor en la Argentina ha 
tenido lugar a expensas del tráfico ferroviario. 

También el tráfico interurbano de pasajeros experi-
mentó un crecimiento bastante rápido en la Argentina, es-
pecialmente durante el quinquenio 1945-50; la tasa me-
dia anual de incremento fue de 16.7 por ciento en ese lap-
so y bajó a 4.5 por ciento en el período 1950-60, con lo 
que el ritmo medio de crecimiento fue de 8.4 por ciento 
anual entre 1945-60. El desplazamiento del ferrocarril por 
el transporte automotor es también gradual y sostenido 
en el tráfico de pasajeros. (Véase el cuadro 25.) 

Las estimaciones brasileñas del tráfico automotor se 
refieren únicamente al período comprendido entre 1950 
y 1960. Durante ese lapso, el tráfico de carga registró un 
crecimiento constante con una tasa media bastante alta 
(13.8 por ciento anual). Esta evolución del tráfico guarda 
estrecha relación con el rápido incremento del parque auto-
motor de carga, que de 172 000 unidades en 1950 pasó 
a 540 000 en 1960. Paralelamente a esta expansión del 
parque se produjo un aumento de la capacidad media del 
mismo, en que influyó, sin duda, la producción nacional 
de vehículos automotores, que ha experimentado un des-
arrollo muy dinámico y se ha orientado en buena medida 
hacia la producción de camiones medianos y pesados en 
lo que respecta a la carga. Otro factor que ha contribuido 
al desarrollo del tráfico automotor es la expansión y me-
joramiento del sistema de carreteras. 

A consecuencia de su dinámico desarrollo, el tráfico 
automotor ha seguido adquiriendo una importancia cada 
vez más relevante en el transporte interno del Brasil, en 

9 Entre los productos destinados a Buenos Aires y que recorren 
largas distancias deben mencionarse el vino procedente de Mendoza, 
la cal y la piedra para construcción. Los recorridos medios respectivos 
son 1 098, 471 y 419 kilómetros. 

Cuadro 63 

BRASIL: PARTICIPACIÓN DEL TRANSPORTE AUTO-
MOTOR EN EL TRÁFICO DE SALIDA POR VÍAS 

INTERNAS DE ALGUNOS ESTADOS, 1958 

Estado 

Tráfico interno 
de salida 

(miles de tone-
ladas) 

Total Por ca-
rretera 

Porcentaje 
por carrete-

ra sobre 
total 

Distrito Federal . . . 1 640 
Río de Janeiro. . . . 2431 
Espirito Santo . . . . 286 
Maranhao 101 
Bahia 54 
Piaui 28 

FUENTE: Conse lho Nacional de Eatatíatica. 

1436 
1 572 

2 1 1 
96 
42 
27 

87.6 
64.6 
73.7 
95.0 
79.0 
96.8 

parte a expensas del transporte ferroviario. Como ejem-
plo de la creciente importancia del transporte automotor, 
se presenta en el cuadro 63 el tráfico interno de salida de 
algunos estados indicándose la participación del transpor-
te por carretera en esos tráficos. Puede observarse que, en 
ciertos casos, casi la totalidad del tráfico interno de sali-
da tiene lugar por este medio de transporte. 

El tráfico de pasajeros interurbano en el Brasil tuvo 
un desarrollo espectacular durante el decenio 1950-60, 
con una tasa media de incremento de más de 19 por cienr 
to anual, que llevó a casi sextuplicar en 1960 el volumen 
de tráfico registrado en 1950. Su participación relativa 
en el total del tráfico interurbano de pasajeros por vía 
terrestre creció así desde 21 por ciento en 1950, a 56 por 
ciento en 1960, a pesar de que el tráfico ferroviario tam-
bién se acrecentó en más de 20 por ciento durante el lapso 
indicado. 

En Colombia, los tráficos captados por el transporte 
automotor corresponden principalmente a productos agrí-
colas y pecuarios y a ciertos productos manufacturados. 
Obsérvase un alto grado de concentración de las corrien-
tes de tráfico alrededor de los mayores centros urbanos, es-
pecialmente de Bogotá, Cali, Medellín y Barranquilla, Pro-
bablemente este fenómeno se debe en parte al alto costo 
del transporte, derivado de las adversas características de 
relieve de casi todo el territorio colombiano. Este hecho 
permite suponer también —aunque no se dispone de ante-
cedentes estadísticos que permitan comprobarlo— que las 
distancias medias de transporte por carretera son relativa-
mente cortas. 

Según un estudio efectuado recientemente,10 el tráfico 
automotor de carga en Colombia se habría duplicado en 
1951 y 1960, lo que significa una tasa media de 8 por 
ciento anual. Si bien esta tasa es la menor registrada en 
los países que se consideran en el cuadro 62, es siempre 
muy alta e indica que continúa el dinámico crecimiento 
del transporte automotor, acentuándose la importancia de 
su participación en el tráfico interno de Colombia. 

Sorprende un poco el ritmo de aumento del tráfico 
automotor, que resulta relativamente moderado si se le 
compara con el de incremento del parque de vehículos 
de carga, que en el mismo lapso considerado se expandió 
a razón de casi 12 por ciento anual. Añádese a ello que 
las inversiones en el sistema colombiano de carreteras fue-
ron muy importantes en el último decenio. De lo anterior 
podría quizás deducirse, teniendo siempre presente el ca-
rácter aleatorio de las estimaciones del tráfico, que en la 
actualidad habría cierto grado de subutilización del par-
que de vehículos de carga. Por otra parte, al ponderar 
tales situaciones debe tenerse siempre presente que la ca-
pacidad total disponible o requerida tiende a ajustarse a 
las necesidades de los tráficos de punta, de modo que la 
subutilización en determinados períodos del año puede 
considerarse más bien un fenómeno normal e inevitable 
en todos los transportes. Además, en condiciones de igual-
dad, en el volumen total de la carga son mayores las 
necesidades de vehículos o de capacidad de carga en el 
caso de desequilibrios direccionales en las corrientes de 
tráfico. Los aumentos en los tráficos totales también pue-
den implicar cambios en la estructura de las direcciones 
de las corrientes de tráfico. 

10 Estudio del transporte nacional, efectuado por la firma de con-
sultores Parsons, Brinckehorff, Quade & Douglas para el Ministerio 
de Obras Públicas y el Banco Internacional de Reconstrucción y Fo-
mento. 
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No se dispone de datos sobre el tráfico interurbano 
de pasajeros por carretera. Según el estudio referido, este 
tráfico sin duda alcanza grandes proporciones, si bien es 
probable que se lleve a cabo en su mayor parte sobre 
distancias relativamente cortas. Teniendo en cuenta que, 
de acuerdo con las precarias informaciones disponibles, 
en Colombia el tráfico total de pasajeros por todos los 
medios de transporte ha crecido más rápidamente que el 
de carga, y considerando que la dotación de autobuses se 
triplico entre 1950 y 196U, resulta lógico aceptar que el 
tráfico automotor de pasajeros a mediana y larga distan-
cia ha crecido por lo menos con el mismo ritmo que el 
de carga. 

Existen pocos elementos de juicio para analizar la 
evolución del tráfico automotor chileno. Una estimación 
efectuada por la Corporación de Fomento que sirvió como 
base para la proyección del tráfico en el plan decenal de 
transportes, sitúa en 1 124 millones de toneladas-kilóme-
tro el tráfico automotor en 1959.11 Por otra parte, en el 
mismo plan decenal se presenta un índice de la variación 
entre 1954 y 1959 del tráfico de carga transportada por 
camión, sobre la base de los datos suministrados por cin-
co puestos de control distribuidos en los tramos más im-
portantes del sistema chileno de carreteras. Dicho índice 
sirvió para calcular el tráfico en 1954. 

Estos elementos permiten apreciar la evolución del 
tráfico automotor durante el lapso señalado. El incre-
mento registrado en ese quinquenio fue de 48.3 por cien-
to, lo que significa una tasa media de 8.2 por ciento 
anual. Cabe recordar que el período cubierto por la es-
timación es muy corto y coincide con la época en que los 
países con estimaciones sobre períodos más largos acusan 
un descenso en el ritmo de incremento del tráfico auto-
motor. Teniendo en cuenta estas consideraciones, puede 
decirse que el tráfico automotor chileno ha seguido la 
tendencia general de expansión muy rápida en todo el pe-
ríodo de posguerra. 

Existe otro antecedente que confirma este aserto. Es 
indudable que en la posguerra ha tenido lugar una trans-
ferencia sostenida de tráfico de carga general desde el 
ferrocarril y el cabotaje hacia el automotor. Como en 
Chile, a diferencia de lo que ocurre en la mayoría de los 
otros países de la región, tanto los ferrocarriles como el 
cabotaje tienen una participación relativa más importan-
te en el transporte interno, dichas transferencias, sumadas 
al crecimiento propio del transporte automotor, darían 
por resultado tasas de incremento bastante altas. 

También la composición del tráfico automotor pone 
de manifiesto la competencia con los otros medios de 
transporte. Según un estudio efectuado por la Corpora-
ción de Fomento sobre una muestra representativa del 
tráfico automotor en 1959, los principales productos trans-
portados por camión serían los siguientes: combustibles, 
cemento, fruta, cereales, madera, papas, vino y carbón. 
La naturaleza de estos productos en condiciones normales 
y según la distancia, hace que puedan transportarse eco-
nómicamente por ferrocarril y hasta por vía marítima. 

Las distancias medias de transporte también revelan 
que el transporte automotor chileno ha captado tráficos 
que normalmente corresponderían al ferrocarril o al ca-
botaje. En efecto, el estudio realizado por la Corpora-

11 Es preciso señalar que esta cifra se refiere exclusivamente al 
transporte interurbano, pues en el cálculo se excluyó todo el transpor-
te local dentro de un radio de 20 kilómetros. 

ción de Fomento muestra que la distancia media que 
recorre la carga movilizada por camión ha crecido rápi-
damente durante el lapso analizado.12 Es interesante 
señalar que aproximadamente el 42 por ciento de la car-
ga se transporta a más de 250 kilómetros, observándose 
tráficos con distancias medias de transporte de 1 200 ki-
lómetros o más. 

Los antecedentes disponibles para el tráfico de pasa-
jeros son aún más escasos que para el tráfico de carga. En 
la parte pertinente del plan decenal de desarrollo se hi-
cieron algunas estimaciones basadas en datos parciales de 
las principales rutas servidas por autobuses interurbanos, 
pero ellas se refieren sólo al número de pasajeros tanspor-
tados. La Corporación de Fomento, por su parte, efectuó 
una estimación del tráfico en pasajeros-kilómetro, pero 
sólo para el año 1959. En todo caso, las escasas informa-
ciones y estimaciones disponibles revelan el rápido des-
arrollo del transporte automotor de pasajeros en Chile. 
Algunos datos parciales correspondientes a una de las 
principales empresas que prestan servicio entre Santiago 
y la zona norte del país, dan como resultado una tasa 
media de crecimiento de 13.7 por ciento anual entre 
1956 y 1959. El establecimiento en los últimos años de 
numerosas empresas dedicadas al transporte de pasajeros 
y cuyos itinerarios desde Santiago abarcan puntos tan 
distantes como Arica en el norte y Puerto Montt en el 
sur —con recorridos aproximados de 2 000 y 1 100 kiló-
metros respectivamente— constituyen otra prueba del 
dinámico desarrollo del tráfico automotor de pasajeros. 

Diversos factores han favorecido el desarrollo del trans-
porte automotor en El Salvador, dando como resultado 
una notable expansión del tráfico, tanto de pasajeros como 
de carga, durante todo el período de posguerra y hasta 
el presente. Tales son, principalmente, la topografía ac-
cidentada del país, su exigua extensión territorial que de-
termina pequeñas distancias de transporte,13 las caracte-
rísticas de los tráficos —muy dispersos y que se realizan 
en gran medida en pequeños cargamentos—, la notable 
expansión del parque de vehículos automotores y el des-
arrollo del sistema vial. 

Los factores mencionados provocaron un impresionan-
te crecimiento del tráfico, especialmente de carga, a tra-
vés de todo el período 1945-56, que es el cubierto por las 
informaciones disponibles. Durante ese lapso, el tráfico 
de carga se sextuplicó con creces, principalmente como 
resultado del dinámico desarrollo experimentado entre 
1945 y 1950, período durante el cual se alcanzó la ele-
vada tasa media de crecimiento de 24.9 por ciento anual. 
Du-rante el período siguiente —1950-56— el ritmo de 
crecimiento del tráfico disminuyó, aunque manteniéndo-
se muy alto: 13 por ciento anual en promedio. La tasa 
media correspondiente a todo el período 1945-56 resulta 
así de 18.3 por ciento anual. 

También el tráfico de pasajeros creció aceleradamente 
en El Salvador, si bien con un ritmo algo menor que el 
de carga. El nivel del tráfico en 1956 fue aproximadamen-
te 3.7 veces superior al de 1945, debido sobre todo al des-
arrollo alcanzado entre 1945 y 1950, lapso durante el 

12 Mientras el volumen de carga transportada creció en 13.1 por 
ciento entre 1954 y 1959, el tonelaje-kilómetro correspondiente se 
incrementó en 48.3 por ciento durante el mismo lapso, lo que signifi-
ca que la distancia media de transporte aumentó en cerca de 30 por 
ciento. 

La mayor longitud del país es de 255 kilómetros de este a oeste,, 
y de 102 kilómetros de norte a sur. 
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cual el ritmo de crecimiento fue de 22.1 por ciento; las 
tasas de incremento del período siguiente y de todo el 
período cubierto por las estadísticas disponibles (1945 a 
1956) fueron de 5.3 por ciento y 12.6 por ciento anual, 
respectivamente. 

Un estudio realizado en la Universidad de Costa 
Rica revela que también en ese país el transporte auto-
motor ha tenido un auge extraordinario. En el período 
comprendido entre 1946 y 1958, el tráfico de carga se 
multiplicó por 7.5, en tanto que el tráfico de pasajeros 
se duplicó con creces. En ambos casos se registran tasas 
anuales de expansión muy elevadas —18.3 y 6.8 por cien-
to respectivamente— a través de todo el período. Cabe 
señalar, sin embargo, que las estimaciones de la evolu-
ción del tráfico efectuadas en el citado estudio se basa-
ron en encuestas e investigaciones realizadas en un año 
determinado, cuyos resultados se extendieron a todo el 
período de acuerdo con la variación del parque automo-
tor, lo que equivale a considerar constantes las capaci-
dades medias, los recorridos anuales y los coeficientes de 
utilización. Como por lo general tanto la capacidad me-
dia de los vehículos como los recorridos anuales mues-
tran, en medida variable, cierta tendencia al crecimien-
to, es posible que el desarrollo del tráfico automotor en 
Costa Rica haya sido aún superior al estimado, a menos 
que haya habido subutilización del equipo, o fuertes fluc-
tuaciones del tráfico o de la dirección de sus corrientes. 
La importancia alcanzada por el transporte vial queda 
de manifiesto a través de su participación relativa en el 
tráfico total del país: tanto en el tráfico de pasajeros como 
en el de carga, el transporte automotor absorbe algo más 
del 70 por ciento del volumen total. 

México es, entre los países para los cuales se dispone 
de antecedentes que permiten analizar la evolución del 
tráfico automotor, el que registraría el desarrollo más 
dinámico de este medio de transporte. El tráfico de car-
ga, especialmente, se expandió durante el período de 
posguerra con notable rapidez: entre 1945 y 1950, la 
tasa de incremento fue de 28.2 por ciento anual, y de 
30.5 por ciento entre 1950 y 1956; posteriormente, y has-
ta 1960, el ritmo de crecimiento disminuyó marcadamen-
te, llegando en promedio a 5.2 por ciento anual, con lo 
cual la tasa media de desarrollo del tráfico de carga a 
través de todo el período analizado —1945 a 1960— 
alcanza a 22.5 por ciento anual. Este ritmo de expan-
sión del tráfico es, según ya se anotó, el más alto en los 
países estudiados durante el lapso que media entre el fin 
de la guerra y 1960. 

El notable incremento del tráfico automotor de car-
ga —el tonelaje en kilómetro movilizados en 1960 fue 21 
veces el correspondiente a 1945— se tradujo naturalmen-
te en un aumento muy importante de la participación 
relativa del automotor en el transporte interno del país. 
Esto es tanto más significativo si se considera que Méxi-
co es uno de los pocos países latinoamericanos donde el 
tráfico ferroviario, además de ser todavía el medio de trans-
porte interno más importante, denota una sostenida ten-
dencia expansiva. 

También el tráfico automotor de pasajeros ha aumen-
tado aceleradamente en México. Desafortunadamente, 
los datos disponibles sólo permiten cuantificar el creci-
miento del tráfico entre 1945 y 1950; durante este lapso 
la tasa media de incremento fue de 17.6 por ciento anual. 
Si bien no se poseen informaciones sobre la evolución 

del tráfico en el período siguiente —desde 1950 hasta 
nuestros días— es evidente que la expansión del tráfico 
automotor ha debido proseguir con un ritmo bastante 
acelerado si se tiene en cuenta él desarrollo del parque 
automotor de pasajeros por una parte, y por otra, el no-
table auge alcanzado por el turismo en este país. 

El análisis de la evolución del tráfico automotor en 
los siete países considerados en el cuadro 62 puso en 
evidencia un desarrollo muy acelerado. Conviene agre-
gar que si bien no se dispone de informaciones al res-
pecto para los restantes países latinoamericanos, otros an-
tecedentes asequibles permiten afirmar que el rápido rit-
mo de expansión del tráfico por carretera es, en mayor 
o menor grado, común a todos los países de la región. Es 
indudable, por ejemplo, que en Venezuela el tráfico au-
tomotor ha crecido tan rápidamente como en México, o 
quizás con un ritmo aún más elevado. 

Las variaciones de la existencia de vehículos constitu-
yen otro indicador que refleja en forma aproximada la 
evolución del tráfico automotor y puede considerarse como 
representativo de ésta en ausencia de datos o estimacio-
nes. Existe además la ventaja de que se conocen cifras 
sobre el parque de vehículos eri casi todos los países de 
América Latina. En el cuadro 64 se presenta la evolución 
de la existencia de vehículos motorizados en los años 
1945, 1950, 1960 y 1963. Su examen confirma que du-
rante el período de posguerra ha tenido lugar un creci-
miento extraordinario del tráfico automotor, pues tanto 
el equipo de carga como el de pasajeros se acrecentaron 
en el lapso señalado en porcentajes variables, pero siem-
pre muy importantes. El equipo automotor de carga, so-
bre todo, se incrementó en forma notable: la dotación 
de camiones en¡ 1960 llegó a ser 4.4 veces la de 1945, lo 
que representa una tasa media de incremento de 10.4 
por ciento anual. Como además del número de unidades 
creció también en grado variable la capacidad media de 
los vehículos, y se incrementaron los recorridos anuales 
gracias a las mejoras del sistema vial, es indudable que 
el tráfico automotor ha aumentado con un ritmo extre-
madamente rápido. 

El conjunto de países para los cuales no se cuenta 
con estimaciones de tráfico registró durante el referido 
lapso de quince años un incremento del equipo de car-
ga similar o ligeramente superior al de los países con es-
timaciones de tráfico. Esto permite suponer que aquéllos 
vieron acrecentarse el tráfico automotor de carga a un 
ritmo muy rápido, probablemente similar o aun superior 
al de los siete países citados. 

El equipo de transporte de pasajeros también aumen-
tó en forma considerable, aunque algo menos que el de 
carga. Para analizar su evolución es conveniente exami-
nar por separado la de automóviles, que en gran medida 
representan el transporte privado de pasajeros, y la de 
autobuses, que representarían el transporte público. Mien-
tras en algunos países el parque de automóviles cre-
ció en forma más rápida que el de autobuses, en otros 
se dio la situación inversa, resultando para el conjunto 
de países latinoamericanos un crecimiento prácticamente 
igual. Sin embargo, es preciso señalar que una compara-
ción justa debería considerar no sólo el número de uni-
dades de cada categoría, sino más bien la capacidad total 
de transporte. Teniendo en cuenta que en general se ha 
observado un aumento de la capacidad media de los auto-
buses, es probable que el transporte público de pasaje-
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Cuadro 108 2. Bolivia 

EVOLUCIÓN DEL NÚMERO DE VEHÍCULOS AUTOMOTORES 
(índice: 1950 = 100) 

Automóviles Autobuses Camiones Parque total 

1945 1960 1963 1945 1960 1963 1945 1960 1963 1945 1960 1963 

Argentina . . . . 95 149 196 ^ 63 125 137 a 58 170 211 a 79 157 201 a 
Brasil 57 b 269 337 31* 217 241 52 b 314 332 53»> 285 329 
Colombia . . . . 48 269 335 a 54 300 331 a 45 335 350 a 47 297 340 a 
Costa Rica. . . . 82 c 480 555 117 c 267 316 63 c 425 492 79« 443 514 
Chile 72 145 157 60 131 179 72 228 249 71 176 194 
El Salvador . . . 29 222 246 » 67 183 250 a 36 500 964 a 33 262 355 a 

México 65 279 317 a 67 141 141 a 54 264 295 a 61 265 298 a 

Subtotal (países 
incluidos en el 
cuadro 62) . 75 216 266 51 184 202 56 242 273 66 225 266 

Bolivia 112 c 433 d 433 d 80« 240 d 240 d 89« 285 d 285 d 95« 324 d 324 d 

Cuba 32 249 d 249 d 60 102 d 102 d 48 141 d 141 d 38 212 d 212 d 

Ecuador . . . . 71 « 1 407 1650 80 e 340 390 75« 325 381 71 e 690 807 
Guatemala . . . 45 c 321 397 a 38« 110 133 ^ 79« 248 503 a 52« 270 378 ® 
Honduras . . . . 94 o 375 362 « 7« 167 467 a 46« 538 338 a 66« 422 362 a 
Nicaragua . . . . 44 c 637 506 fl 50« 400 400 a 67« 622 600 a 56« 615 530 E 

Panamá 95 « 126 144 a 100« 123 138 a 90 c 257 414 a 95« 140 177 a 

Paraguay . . . . 65 « 253 259 f 100« 200 200 f 64« 214 214 f 64« 233 233 « 
Perú 52 249 329 44 206 265 48 237 294 50 242 311 
Uruguay 69« 217 d 244 81 « 162 d 162 58« 304 d 346 65« 245 d 277 
Venezuela . . . . 23 386 467 32 136 158 26 156 211 25 273 341 

Subtotal (países 
no inc lu idos 
en el cuadro 
62) 44 291 333 53 156 182 45 204 246 45 252 294 

Total 68 234 281 52 178 198 53 234 267 61 231 172 

FUENTE: Elaborado por el Programa de Transporte CEPAL/OEA. 
a 1962. 
I 194«). 
e 1947. 
d 1959. 
e 1948. ...it" 11 
i 1960. : T « * . ' 

ros haya crecido con un ritmo más rápido que el trans-
porte privado. 

Las cifras del cuadro 64 revelan que el tráfico de pa-
sajeros en los países no incluidos en el cuadro 62 se ex-
pandió también aceleradamente entre 1945 y 1960. Ob-
sérvase sin embargo una diferencia con respecto a los 
siete países referidos en el cuadro 62: el parque de auto-
móviles creció mucho más rápidamente que el de auto-
buses, lo que denotaría probablemente una mayor expan-
sión del transporte privado. 

Para los años más recientes no se dispone de cifras 
relativas a las variaciones del tráfico automotor de cargas 
y pasajeros en país alguno, teniéndose que asimilarlo tam-
bién al ritmo de crecimiento del número de vehículos.14 

Después de las altas tasas de crecimiento del número 
de vehículos en la década de los años cincuenta, parece 
que el ritmo de aumento se ha amortiguado apreciable-
mente durante 1960-63 en la mayoría de los países latinó-

la Asimilar las variaciones del tráfico a las del número de vehícu-
los significaría que la capacidad de los vehículos, su recorrido anual 
y los coeficientes de utilización se mantuvieron constantes, lo que 
no es cierto. En la práctica, la variación de estos factores suele ate-
nuar las fluctuaciones bruscas ocurridas en el parque automotor. 

americanos, tanto en el transporte de cargas como en el 
de pasajeros. La Argentina constituye una excepción a 
la tendencia general presentando un fuerte aumento en 
las tasas de crecimiento de automóviles y camiones, y me-
nor en los autobuses. Ello ha sido motivado principal-
mente por la gran producción de la industria nacional 
ocurrida en esos años y que ya había comenzado al fina-
lizar la década de 1950. También Panamá, El Salvador 
y Guatemala presentan alzas en el ritmo de crecimiento 
debido posiblemente a que han tenido mayores posibili-
dades de importación. Perú ha mantenido aproximada-
mente el ritmo de crecimiento en 1960-63 con respecto 
al de 1950-60. Los demás países han disminuido con 
mayor o menor intensidad el ritmo de crecimiento en el 
número de vehículos automotores, variando esta dismi-
nución según se trate de vehículos de carga o de pasaje-
ros. Se destacan especialmente por la disminución del 
ritmo el Brasil, el Ecuador y Honduras. 

Si bien las cifras del cuadro 64 confirman que el trá-
fico automotor de carga y de pasajeros se ha expandido 
aceleradamente durante la posguerra, al mismo tiempo 
ponen de manifiesto el carácter un poco azaroso de al-
gunas de las estimaciones presentadas en el cuadro 62. El 
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caso de México es un ejemplo. Por un lado la estimación 
del tráfico de carga de 12 500 millones de toneladas-ki-
lómetro para 1960 no parece exagerada; pero la estima-
ción para 1950 y sobre todo la de 1945 parecen bajas. 
Aun teniendo en cuenta el aumento de la capacidad me-
dia y de los recorridos anuales, resulta dudoso que el 
tráfico de carga haya aumentado en más de 20 veces en-
tre 1945 y 1960, mientras el parque de vehículos de car-
ga sólo se quintuplicó. Entre 1950 y 1960 el tráfico 
aumentó 2.6 veces más que el número de camiones. Por 
lo tanto, las estimaciones quizás señalan un crecimiento 
del tráfico un poco exagerado. 

La evolución del tráfico automotor de carga en el 
Brasil, de acuerdo con las estimaciones del Ministerio 
de Viagáo e Obras Públicas, parece lógica y razonable, 
sobre todo si se tiene en cuenta la gran expansión del 
parque de vehículos motorizados y de la industria nacio-
nal de automotores, así como el rápido desarrollo del sis-
tema de carreteras. Sin embargo, la cifra absoluta indi-
cada para 1960 (46 756 millones de toneladas-kilómetro) 
parece estar algo sobrestimada e implicaría coeficientes 
de utilización de la capacidad de transporte o recorridos 
anuales poco frecuentes como promedios. 

En el caso de Chile, en cambio, la estimación del 
tráfico automotor de carga en 1959 efectuada por la Cor-
poración de Fomento parece demasiado baja. Con el 
objeto de confirmar esta impresión se ha efectuado un 
nuevo cálculo, adoptando supuestos bastante conserva-
dores en lo que respecta a coeficientes de utilización y 
recorridos medios anuales y excluyendo además todas las 
camionetas y la mitad de los camiones de menos de 4.5 
toneladas de capacidad, en vista de que la estimación de 
la Corporación de Fomento excluye todo el tráfico local 
dentro de un radio de 20 kilómetros. El resultado de este 
cálculo indicaría un tráfico de carga del orden de 1 350 
millones de toneladas-kilómetro, es decir, aproximada-
mente 20 por ciento superior a la estimación oficial refe-
rida. El recorrido medio anual resultante —alrededor de 
21 000 kilómetros— sería algo moderado si se tiene en 
cuenta la existencia comprobada de ciertos tráficos a muy 
larga distancia y la exclusión del tráfico local. 

La estimación del tráfico automotor de carga en Cos-
ta Rica se considera también, como en el caso del Bra-
sil, algo sobrestimada. Los recorridos medios anuales que 
se adoptaron son moderados, pero los coeficientes de uti-
lización —0.57 para los tráficos a corta distancia y 0.90 
paTa los de media y larga distancia— son evidentemente 
demasiado altos como promedios. 

Con el objeto de presentar un cuadro algo más com-
pleto y representativo de la importancia que ha alcan-
zado el transporte automotor, se agregan aquí las esti-
maciones del tráfico actual de carga de otros dos países: 
el Uruguay y Venezuela. Los antecedentes disponibles 
no permiten estimar al mismo tiempo su evolución, pero 
se considera que las cifras del cuadro 64 proporcionan 
una idea bastante aproximada al respecto. 

El tráfico automotor de carga en el Uruguay habría 
alcanzado en 1961, según las estimaciones contenidas en 
un estudio sobre el sector de los transportes efectuado 
recientemente, la cifra de 2 200 millones de toneladas-
kilómetro. En el mismo estudio se indica una cifra má-
xima de 2 500 millones de toneladas-kilómetro, resultan-
te de una estimación más optimista del aprovechamiento 
de la capacidad de carga, pero parece más razonable la 

primera cifra. De acuerdo con esas hipótesis, el tráfico 
automotor en el Uruguay absorbería cerca del 85 por 
ciento del tráfico de carga terrestre. 

Para Venezuela no se dispone de estimaciones deta-
lladas del tráfico,15 pero se cuenta en cambio con la 
distribución detallada del equipo de carga según las ca-
pacidades unitarias. Esto permite efectuar una estima-
ción bastante ajustada, atribuyendo hipótesis razonables 
de aprovechamiento de la capacidad y de recorridos me-
dios anuales de acuerdo con las varías categorías de vehícu-
los. El resultado de esta estimación arroja la cifra de 
3 300 millones de toneladas-kilómetro para 1960, que 
puede considerarse conservadora. Esta cifra hay que juz-
garla a la luz de dos factores: en Venezuela, si se excep-
túa el tráfico realizado por los ferrocarriles de las dos 
empresas que explotan el mineral de hierro, prácticamen-
te la totalidad del transporte interno se efectúa por ca-
rretera; por otra parte, existen en Venezuela comentes 
de tráfico bastante importantes a distancias muy consi-
derables (600 a 1 000 kilómetros). 

Aunque las informaciones disponibles son muy esca-
sas y aleatorias, parece útil por lo menos intentar la pre-
sentación de algunas cifras que muestren el nivel del trá-
fico internacional por carretera entre los países de Amé-
rica Latina. Las estadísticas disponibles sobre el comer-
cio exterior de los países latinoamericanos permiten en 
ciertos casos identificar las corrientes de tráfico fronterizo. 
En buen número de casos este tráfico tiene lugar a tra-
vés de conexiones internacionales ferroviarias y fluviales, 
además de viales, y es difícil apreciar la participación 
relativa de cada medio de transporte. La inconsistencia de 
los antecedentes disponibles impide presentar un cuadro 
completo del tráfico internacional por carretera y hace 
necesario recurrir a diversas estimaciones, lo que confiere 
a las cifras presentadas el carácter de meros órdenes de 
magnitud. Se considera, sin embargo, que ello es suficien-
te para extraer algunas conclusiones generales sobre este 
aspecto del tráfico automotor. 

Con las reservas expresadas, puede señalarse el nivel 
aproximado del intercambio por carretera entre países sud-
americanos. El mayor volumen de tráfico internacional 
por carretera parece tener lugar entre la Argentina y Chi-
le y sería aproximadamente de 60 000 toneladas anuales; 
sin embargo, esta cifra incluye el ganado que se transpor-
ta por arreo, y que debe constituir la mayor parte. Entre 
los restantes países sudamericanos, el intercambio por ca-
rretera oscilaría grosso modo entre 10 000 y 20 000 tone-
ladas anuales. Entre México y los Estados Unidos, el 
tráfico automotor internacional es bastante más aprecia-
ble, pero los datos disponibles no permiten calcularlo. 

A pesar de su carácter meramente aproximado, las ci-
fras presentadas permiten apreciar el nivel insignificante 
que alcanza actualmente en América del Sur el tráfico 
internacional por carretera, que en la mayoría de los ca-
sos tiene un carácter muy local, interesando sólo a secto-
res limitados de las regiones fronterizas. Conviene seña-
lar además que en varios casos existe un cierto volumen 
de intercambio que escapa al control oficial y que podría 
hacer variar en buena medida las cifras del tráfico inter-
nacional por carretera, aunque sin alterar el nivel real-

15 En el informe El desarrollo económico de Venezuela, de la 
Misión organizada por el Banco Internacional de Reconstrucción y 
Fomento se consigna en la página 452 la existencia de una estima-
ción de 4 800 millones de toneladas-kilómetro para 1959. 
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mente insignificante de su participación en el transporte 
del comercio exterior. 

La situación es distinta en América Central, donde 
los transportes automotores efectuaron a fines de la dé-
cada anterior (1959), el 83 por ciento del comercio re-
gional entre los países miembros del mercado común 
centroamericano. El tráfico total regional por carretera 
se estimó para el mismo año en aproximadamente 130 000 
toneladas y 48 millones de toneladas-kilómetro. El trá-
fico referido se efectuaba en gran mayoría entre Hon-
duras, El Salvador y Guatemala. Aunque en los últimos 
años el comercio regional centroamericano registró au-
mentos de consideración, el tonelaje total transportado 
continúa siendo muy modesto en cifras absolutas. 

4. Tráfico de cabotaje costero y fluvial 

Los datos del cuadro 24 permiten apreciar la evolución 
del tráfico (toneladas-kilómetro) total de carga en el 
cabotaje costero y en la navegación fluvial durante el de-
cenio de 1950 en la Argentina, el Brasil, Colombia, Cos-
ta Rica, Chile y México. El incremento de este tráfico 
ha sido particularmente notable durante la segunda mi-
tad del decenio en los tres primeros y Chile, siendo su 
participación en el tráfico total, medido en toneladas-
kilómetro, en 1960, de 27.5 por ciento, 20.8 por ciento, 

•27.9 por ciento y 57.6 por ciento, respectivamente. 
En la Argentina, el cabotaje costero (litoral atlántico 

y costa sur) ha aumentado extraordinariamente en los 
últimos diez años, debido casi exclusivamente al trans-
porte de combustibles líquidos, que sigue siendo con mu-
cho el rubro más importante. En el período 1954-56 el 
promedio en dicho transporte fue de 3 762 000 tonela-
das, de las cuales aproximadamente 600 000 correspon-
dían a carga seca (mercaderías generales, carbón mineral 
de río Turbio y productos agrícolas, ganaderos y foresta-
les) y el resto a petróleo, incluyendo también el trans-
porte entre puertos del litoral atlántico y puertos fluvia-
les, estimado en unas 650 000 toneladas anuales, el 90 
por ciento de las cuales era de petróleo crudo de Como-
doro Rivadavia y Bahía Blanca a San Lorenzo en el río 
Paraná. En el mismo período, el transporte fluvial den-
tro de los ríos y entre los ríos y el estuario del Plata as-
cendió a 5 067 000 toneladas anuales, de las cuales se 
estima que el 48 por ciento aproximadamente correspon-
dió a petróleo. 

En 1962, el tráfico total de cabotaje costero y fluvial 
alcanzó un volumen de más de 20 millones de toneladas, 
correspondiendo el 85 por ciento al tráfico de productos 
petroleros. Entre 1960 y 1962, el transporte de combus-
tibles líquidos subió en 39 por ciento, triplicándose con 
creces en el cabotaje marítimo y duplicándose en el flu-
vial, mientras el movimiento entre puertos del litoral 
altántico y puertos fluviales bajó en una cuarta parte. La 
carga a granel, aunque continúa siendo de poca impor-
tancia en el conjunto, casi se cuadruplicó en este perío-
do, lo que se debe principalmente al alijo de minerales 
y carbón en el río de La Plata y su transporte a San Ni-
colás para las necesidades de la industria siderúrgica. La 
carga general descendió en el tráfico costero en 12 por 
ciento, estando circunscrita prácticamente al tráfico con 
la Patagonia. La misma carga en el tráfico fluvial subió 
un 3 por ciento, aunque su nivel en el trienio es inferior 
al del período 1954-56. Las cifras siguientes (en miles 

de toneladas)16 se refieren al tráfico de cabotaje costero 
y fluvial en la Argentina en 1960 y 1962: 

Grupos de productos y tráficos 1960 1962 

Combustibles líquidos 
Marítimo 2 233 7 592 
Fluvial 1 444 2 918 
Marítimo-fluvial 8616 6521 

Total 12 293 17 031 

Carga seca 
Carga a granel — marítimo . . . 91 433 
Carga general — marítimo. . . . 970 856 
Carga general — fluvial 1 972 2 026 

Total Ì 033 3 315 

Total tráfico marítimo y fluvial 15 326 20 346 

Según datos de otra fuente, en el trienio 1959-61 el 
tráfico fluvial, sin considerar la zona del Delta y el río 
de La Plata, se realizó en 76 por ciento por los puertos 
del río Paraná, en 3 por ciento por los del Alto Paraná, 
en 19 por ciento por los puertos del río Uruguay y en 2 
por ciento por los puertos argentinos del río Paraguay. 
En la zona del Delta en 1959-61, el 92 por ciento del 
tráfico fue de piedra y arena, y en el río de La Plata el 
80 por ciento correspondió a combustibles líquidos, el 11 
por ciento a piedra y arena y el 9 por ciento a carga 
general. 

En el Brasil, el tráfico de cabotaje —que incluye las 
cargas transportadas en el comercio interestatal por vías 
marítima y fluvial, en las que predomina la primera— se 
ha incrementado de 5 404 000 toneladas en 1955 a 
7 650 000 en 1960 y a 9 454 000 toneladas en 1962. Como 
es lógico en este medio de transporte, el grueso del trá-
fico de cabotaje corresponde al rubro "materias primas 
en bruto y preparadas", que ha tenido un constante in-
cremento relativo y absoluto, pues durante los años in-
dicados ha subido de 51 por ciento a 73 por ciento y a 
83 por ciento del total respectivo; su mayor aumento 
corresponde a los combustibles líquidos, que de 469 000 
toneladas en 1955 pasaron a 1 117 000 en 1960 y a 
3 083 000 toneladas en 1962, mientras el carbón y la sal 
—los otros dos productos importantes dentro de este ru-
bro— declinaron levemente su proporción de 22 por 
ciento en 1955 a 16 por ciento en 1962. Los géneros 
alimenticios y bebidas han bajado su participación en el 
cabotaje de 33 por ciento del total e n l 9 5 5 a l 9 por cien-
to en 1960 y a solamente 12 por ciento en 1962; las 
manufacturas, por su parte, también han descendido de 
12 por ciento en 1955 a 6 por ciento en 1960 y a sólo 4 
por ciento en 1962. 

Llama la atención en el Brasil el desplazamiento del 
tráfico de carga de cabotaje de algunos puertos principa-
les, que han visto disminuir considerablemente su mo-
vimiento entre 1955 y 1962 (Santos, Belém y Cabedelo 
a la tercera parte; Porto Alegre y Río Grande a la cuarta 
parte), en tanto que otros lo han incrementado sustan-

16 Cifras de los anuarios del Instituto de Estudios de la Marina 
Mercante, Buenos Aires, 1961 y 1963. 
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cialmente (Salvador lo ha sextuplicado). Dichos despla-
zamientos derivan principalmente de cambios en la es-
tructura del tráfico. 

En Colombia, el cabotaje costero que en el período 
1950-55 tuvo un promedio anual de 174 000 toneladas, 
subió a 397 000 toneladas en 1960, y en 1962 llegó a 
607 000 toneladas, de las cuales el 77 por ciento corres-
pondió a petróleo —principalmente desde la refinería 
de Mamonal, cerca de Cartagena, a Buenaventura— y el 
23 por ciento restante a carga seca, en especial minerales 
y productos agrícolas y forestales. 

El tráfico de navegación fluvial, que se efectúa casi 
en un 99 por ciento en el río Magdalena y sus tributa-
rios, oscilaba en los años 1955-57 alrededor de 2 millo-
nes de toneladas y había bajado en 1960 a 1 870 000 to-
neladas. En años más recientes se recuperó, subiendo en 
1963 a 2 200 000 toneladas (estimación basada en el trá-
fico de enero a octubre de 1963), es decir, un incremen-
to de 18 por ciento. Estos datos permiten apreciar que el 
río Magdalena continúa teniendo un papel vital como 
vía de transporte en Colombia, a pesar de la competencia 
del nuevo Ferrocarril del Atlántico. Conviene señalar 
que en 1960 los productos del petróleo representaron un 
40 por ciento del total transportado por río y durante 
los últimos años, los productos agrícolas fluctuaron entre 
el 10 y el 14 por ciento del total. Aunque los embarques 
de ganado han disminuido algo durante los últimos años 
debido al aumento del transporte por camión, en 1960 
se transportaron por vía fluvial 141 000 cabezas. 

También es notorio en Colombia el cambio en el 
movimiento portuario de cabotaje marítimo, que dismi-
nuyó apreciablemente en Cartagena (de 365 000 tone-
ladas en 1958 a 206 000 en, 1961) y en Buenaventura (de 
338 000 a 135 000 en el mismo período) mientras en 
Barranquilla aumentó considerablemente (de 61 000 a 
107 000 toneladas). 

En Chile, el tráfico de cabotaje ha venido aumentan-
do en forma constante durante el último decenio, pero 
su composición ha variado. Así, mientras en el período 
1951-55 el promedio anual fue de 2 237 000 toneladas, 
de las cuales la carga general representaba el 32 por cien-
to, la carga a granel el 67 por ciento y los combustibles 
líquidos apenas el 1 por ciento, en 1963 el movimiento 
total se ha duplicado, llegando a 4 550 000 toneladas, 
pero la carga general ha reducido su participación al 16 
por ciento, la carga a granel al 35 por ciento y los com-
bustibles líquidos han aumentado al 49 por ciento. Este 
cambio notable en la estructura del cabotaje obedece a 
diversos factores, los más importantes de los cuales han 
sido por una parte, el auge del transporte de petróleo 
crudo desde los yacimientos en Tierra del Fuego a Quin-
tero, que empezó en 1957; la puesta en marcha de la 
refinería de Concón, que dio comienzo en 1955 a la dis-
tribución de derivados del petróleo desde Las Salinas (Val-
paraíso) a los puertos del litoral desde Arica a Puerto 
Montt y, desde 1962, el transporte de gas propano desde 
Tierra del Fuego a Quintero; y por la otra, en cuanto a 
carga general se refiere, la competencia del camión y del 
ferrocarril en las distancias medianas y especialmente las 
bonificaciones a las tarifas ferroviarias que habrían des-
viado ciertas cargas, principalmente artículos de primera 
necesidad (harina, trigo, papas, maderas). 

En el período 1960-63, el tráfico de cabotaje se ha 
incrementado en 70 por ciento, habiéndose más que du-

plicado el movimiento de combustibles líquidos, lo mis-
mo que los minerales a granel, en tanto que el carbón 
aumentó en 40 por ciento y la carga general escasamente 
en un uno por ciento. Las cifras siguientes, proporcio-
nadas por la Asociación Nacional de Armadores, se re-
fieren al tráfico de cabotaje en Chile en miles de tone-
ladas: 

Prome-
Grupo de productos dio 1958 1960 1963 Grupo de productos 

1951-55 

Combustibles líquidos. 22 937 1 051 2 248 

Carga a granel . . . . 1498 1057 943 1601 
Minerales • (463) (469) (377) (904) 
Carbón (1 035) (588) (566) (697) 

Carga general . . . . 717 586 695 701 

2 237 2 580 2 689 4 550 

Durante este mismo período, como en otros países, se 
advierte también un desplazamiento del movimiento de 
carga general de cabotaje de unos puertos a otros. Así, por 
ejemplo, entre 1951-55 y 1963 ha aumentado a más del 
doble el movimiento de Arica —debido principalmente 
a que se declaró puerto libre— y también el de Punta 
Arenas, mientras han disminuido notoriamente los volú-
menes cargados y descargados en Coquimbo (a la quinta 
parte), en San Antonio (a menos de la mitad), en Tal-
cahuano (a la cuarta parte en la mercadería descargada) y 
en Valdivia/Corral (en que ha bajado de 104 000 tonela-
das cargadas y 119 000 toneladas descargadas a 10 000 y 
6 000 respectivamente). Este último caso se debe en los 
primeros años al embancamiento de la bahía de Corral, y 
posteriormente, al maremoto y terremoto que la destruye-
ron; en vista del largo tiempo transcurrido mientras se 
habilitaban obras en Valdivia, la carga de las tres provin-
cias agrícolas que tenían su salida por Corral se desvió en 
gran parte hacia la vía férrea y en menor escala al camión, 
en vista de las rebajas acordadas por los Ferrocarriles del 
Estado y por haberse podido disponer de la carretera lon-
gitudinal sur. 

En México, el tráfico de cabotaje se ha cuadruplicado 
entre 1950 y 1962, en que pasó de 1 502 000 toneladas 
a 6 072 000 toneladas, sobre todo por el aumento en el 
transporte de combustibles líquidos, que representa alre-
dedor del 70 por ciento del total. Sin embargo, los avan-
ces en el volumen de cabotaje han sido irregulares: el pro-
medio transportado, que en el período 1950-54 fue de 
1 801 000 toneladas, subió 33 por ciento en el quinquenio 
1955-59, aunque en 1956-59 el tráfico fue inferior al 
de 1955; en el trienio 1960-62 se ha afirmado la tenden-
cia favorable, habiendo aumentado el movimiento prome-
dio en 84 por ciento con respecto al período anterior. Las 
cifras siguientes tomadas de los anteproyectos de planea-
ción portuaria de 1963 de la Dirección General de Obras 
Marítimas de la Secretaría de Marina, se refieren al tráfi-
co de cabotaje marítimo en México, expresado en miles 
de toneladas: 
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Año 

1950 . . 
1951 . . 
1952 . . 
1953 . . 
1954 . . 

Promedios 

1950-54 . 

Tone-
ladas 

1 502 
1 532 
1 895 
2 184 
1893 

1 801 

Año 

1955 
1956 
1957 
1958 
1959 

Tone-
ladas 

3 438 
2 530 
2 412 
1 614 
2 058 

Año 

1960 
1961 
1962 

Tone-
ladas 

2 847 
4 410 
6 072 

1955-59 2 410 1960-62 4 443 

Durante los años 1950 a 1961 el movimiento de ca-
botaje ha aumentado extraordinariamente en algunos 
puertos como Tampico, en que subió de 156 000 tonela-
das entradas y 741 000 salidas a 1 170 000 y 1 067 000, 
respectivamente, correspondiendo el 88 por ciento de 
este movimiento a combustibles líquidos; Coatzacoalcos, 
en que se cuadruplicaron los embarques de petróleo, pa-
sando de 427 000 a 1 725 000, y Salina Cruz, en que au-
mentaron de 118 000 a 1 284 000. 

Según el estudio citado, en que se analiza el movi-
miento de carga y las operaciones de los principales puer-
tos mexicanos entre 1950 y 1961 y se describen las ins-
talaciones y la zona que cada uno de ellos podría llegar 
a servir (hinter land), así como las obras programadas a 
corto plazo, el cabotaje tenderá a aumentar acusadamen-
te en el futuro inmediato. 

En el Paraguay, el cabotaje nacional se hace todo por 
vía fluvial y pasa en su mayor parte por el puerto de Asun-
ción, centro de la actividad económica nacional. El mo-
vimiento del puerto de Asunción durante los últimos años 
ha sido el siguiente en miles de toneladas:17 

Año Cargado Descargado 

1958 43 35 
1959 51 28 
1960 45 37 
1961 45 40 
1962 43 38 

Todo el transporte es de carga seca y, en especial, de 
productos agrícolas y ganaderos, artículos alimenticios y 
cemento. 

Las reducciones que se producen algunos afios en el 
movimiento de carga se deben a las excesivas bajantes del 
río Paraguay, fuera del período regular. 

En Venezuela, el cabotaje ha estado sufriendo los 
efectos de una serie de factores administrativos desfavo-
rables que han determinado una violenta declinación en 
su movimiento, como se puede apreciar en las siguientes 
cifras (en miles de toneladas) correspondientes a los 

17 Cifras obtenidas del Estudio Técnico, económico y operarional 
del puerto de Asunción, 1963, del Consejo de Administración de 
Aduanas y Puertos de la República. 

puertos operados por los Servicios Portuarios Nacionales:18 

Año Toneladas Año Toneladas 

1953 285 1959 97 
1954 316 1960 92 
1955 351 1961 66 
1956 217 1962 68 
1957 255 1963 88 
1958 143 

En buenas cuentas, estas estadísticas abarcan casi ex-
clusivamente la carga general, constituida en su mayor 
parte por cemento, sal, carbón, yeso, baritina, artículos de 
hierro y de acero y productos petroquímicos. 

La disminución del transporte de cabotaje durante el 
último decenio ha sido más notoria en algunos puertos 
como La Guaira y Maracaibo, en que ha bajado de 188 000 
y 46 000 en 1955, a 42 000 y 4 000 en 1963, respectiva-
mente. Parece que no ha sucedido lo mismo en los puer-
tos no operados por los Servicios Portuarios Nacionales, 
en que se mueven principalmente combustibles líquidos 
y mineral de hierro. Aunque ha sido imposible obtener 
estadísticas del movimiento de cabotaje de dichos puer-
tos, se sabe que el de Matanzas se duplicó enfcre 1962 y 
1963, pasando de 144 000 toneladas (exclusivamente de 
mineral de hierro) a más de 300 000, en especial de mi-
neral de hierro, de combustibles líquidos y carbón para 
la industria siderúrgica, y de productos manufacturados 
de hierro y acero. 

De acuerdo con las memorias de la Compañía Anó-
nima Venezolana de Navegación, la creciente industria-
lización del país y el desarrollo de la Corporación Vene-
zolana de Guayana hacen prever un aumento considera-
ble del tráfico de cabotaje en el futuro inmediato; para 
atenderlo, dicha empresa ha adquirido en 1963 un nuevo 
buque de 5 400 toneladas de porte bruto. 

La visión de conjunto que se desprende de la evolu-
ción del tráfico de cabotaje costero y fluvial en América 
Latina es más favorable que la del transporte ferrovia-
rio, pese a que en varios países la navegación sufre serias 
trabas derivadas de la antigüedad de parte de las flotas, 
de factores laborales y administrativos, de deficiencias en 
los puertos marítimos y fluviales y de los altos costos 
de las operaciones portuarias. El tráfico y su incremento 
se concentran, sin embargo, en las cargas a granel, mate-
rias primas y sobre todo petróleo, lo que es lógico si se 
consideran las ventajas intrínsecas de la navegación para 
dichos rubros, especialmente en distancias largas. Con-
viene agregar además que en varios países el cabotaje cos-
tero opera principalmente en rutas que no están servidas 
por los ferrocarriles. 

El tráfico de cabotaje de carga general se mantiene 
estancado, experimenta un ligero aumento, o retrocede 
en medida variable, debido a la competencia del automo-
tor y también de los ferrocarriles, ya que el transporte de 
este rubro de carga por vía marítima y fluvial presenta 
menores ventajas, salvo para tráficos de volumen unitario 
importante y a largas distancias. 

18 Estas cifras excluyen petróleo y mineral de hierro; excluyen 
también puertos como Matanzas y Pertigalete, pues no son operados 
por los Servicios Portuarios Nacionales. 
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Capítulo III 

EVOLUCIÓN Y ESTADO TÉCNICO DE LOS EQUIPOS DE TRANSPORTE 

A. FERROCARRILES 

Una rápida visión del conjunto de los sistemas ferrovia-
rios latinoamericanos muestra que su estado técnico y fí-
sico es grave, aunque en grado variable según los países. 
La descapitalización; progresiva a que estuvieron sometidos 
desde la crisis del decenio de 1930 ha dejado su huella 
en el material desgastado y anticuado que hoy en día 
abunda en los diferentes sistemas; la excepción la consti-
tuye México, que desde la posguerra ha venido moder-
nizando progresivamente sus redes y equipos. Sin embar-
go, en los últimos años se han elaborado en varios países 
programas completos de modernización y rehabilitación 
de los ferrocarriles y se ha iniciado la fase de compra de 
equipos; así por ejemplo, en Colombia desde 1954, con 
préstamos del Banco Mundial; en el Brasil, a partir de 
la creación de la Red Ferroviaria Federal en 1957; y en 
Chile con el plan decenal de 1960. En otros países, aun-
que se han elaborado planes completos, por diversos mo-
tivos no se les sigue estrictamente; sin embargo, se han 
efectuado diversas compras, a veces de gran importan-
cia, para hacer frente en general a situaciones de emer-
gencia, como ocurre en la Argentina, Bolivia, el Perú y 
el Uruguay. Como se ha visto anteriormente, en general 
no se piensa ampliar la longitud de las redes, sino más 
bien clausurar líneas, manteniendo sólo las de buen trá-
fico y mejorándolas en su estructura para soportar mayo-
res tonelajes y velocidades; al mismo tiempo se procura 
eliminar la tracción a vapor, modernizar el equipo y 
buscar nuevas soluciones para mejorar la explotación. El 
panorama que surge de los cuadros que siguen —referen-
te en su mayoría a los años 1960-61— puede haber me-
jorado en los dos o tres últimos años en lo que toca a trac-
ción y equipo en casi todos los países, pero las necesida-
des son tan grandes que se necesitarán varios años de tra-
bajo y grandes inversiones para conseguir un resultado 
satisfactorio. 

A continuación se analizan a grandes rasgos las prin-
cipales características del equipo de tracción y remolque, 
de los talleres y de la señalización de los ferrocarriles la-
tinoamericanos. Lamentablemente, las estadísticas dis-
ponibles son muy incompletas1 para permitir un análisis 
detallado de la situación. 

1. Tracción 

En los cuadros 65 y 66 se da la composición actual del 
parque de locomotoras en 8 países según su tipo y edad 

1 No se publican, por ejemplo los datos relativos a la potencia 
efectiva del parque, tanto global como por tipo de locomotora, la ca-
pacidad de los vagones de carga, global y por tipo, su rotación, por-
centaje de paralización por reparaciones, equipo que realmente ha 
quedado fuera de servicio en forma definitiva, utilización de los dis-
tintos tipos de locomotoras, etc. Por otra parte, los datos relativos 
a talleres y señalización son muy deficientes, escasos y de poco interés. 

y la evolución de los distintos tipos de tracción en los 
tres países que poseen los mayores sistemas ferroviarios 
de la región. 

Se destaca la fuerte tendencia hacia la dieselización, 
aunque, con la excepción de México, las locomotoras a 
vapor siguen siendo las más numerosas. Esta aparente 
contradicción se debe en parte a que los inventarios in-
cluyen gran número de locomotoras a vapor que en reali-
dad se han dado de baja, sobre todo en la Argentina, el 
Brasil y Chile. Así, aunque en 1960 el número de loco-
motoras a vapor representaba el 84 por ciento del parque 
total en la Argentina, el 70 por ciento en el Brasil y el 
79 por ciento en Chile, el 66 por ciento de las mismas 
en la Argentina, el 57 por ciento en el Brasil y el 72 por 
ciento en Chile tenían más de 40 años. En los sistemas 
más pequeños del continente, la locomotora a vapor sigue 
siendo la principal fuerza de tracción, con excepción del 
Uruguay cuyas locomotoras diesel realizan la mayor parte 
del tráfico. 

La sustitución de la tracción a vapor por tracción die-
sel ha sido general en todos los países del continente, aun-
que los datos disponibles sólo permiten analizar su evolu-
ción en la Argentina, el Brasil y México. Entre 1950 y 
1960 el número de locomotoras a vapor se redujo en un 7 
por ciento en la Argentina, 27 por ciento en el Brasil y 
46 por ciento en México. En cambio, el incremento del 
número de locomotoras diesel ha sido muy elevado y prác-
ticamente igual en la Argentina (397 por ciento), el Bra-
sil (381 por ciento) y México (390 por ciento). Estos 
datos se reflejan además en el hecho de que en el dece-
nio 1950-60 los 8 países incluidos en el cuadro 65 impor-
taron casi 2 000 locomotoras diesel. Además, la Argenti-
na, el Brasil y Chile compraron en 1960-63 más de 500 
locomotoras en conjunto y también México, el Uruguay, 
el Perú y Colombia incrementaron su parque de locomo-
toras diesel en menor grado en los últimos años. 

El fuerte proceso de dieselización de los ferrocarriles 
latinoamericanos se ha visto favorecido no sólo por la alta 
rentabilidad de la inversión en locomotoras diesel en rela-
ción con las de vapor, sino también porque las compras 
han sido facilitadas por los amplios créditos concedidos, 
que muchas veces llegan a 7 años con 2 de espera. Entre 
los países proveedores, los Estados Unidos ocupan el pri-
mer lugar, seguido muy de lejos por Inglaterra, Alemania, 
Francia e Italia. Entre los distintos tipos de locomotora 
diesel, la preponderancia del diesel eléctrico es aplastan-
te (más del 95 por ciento), mientras la diesel hidráulica 
es de desarrollo más reciente y la diesel mecánica, de muy 
poca importancia; esta última, debido a ciertas restriccio-
nes funcionales, ha quedado relegada a las operaciones 
de maniobras. 

Las estadísticas no permiten establecer precisamente 
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Cuadro 108 2. Bolivia 

AMÉRICA LATINA: SITUACIÓN DEL PARQUE DE LOCOMOTORAS EN ALGUNOS SISTEMAS, 1960 

Argen-
tina 

Boli-
via 

Bra-
sil 

Colom-
bia 

Chi-
lea 

Méxi-
co Perú 

Uru-
guay 

-Locomotoras a vapor . . . 3 770 110 2 710 247 610 550 203 99 
Con 10 años o menos. . 72 23 78 27 30 . . . — 

De 11 a 20 años. . . . 155 10 227 65 22 . . . . . . 5 
De 21 a 30 años. . . . 110 1 133 10 75 — 

De 31 a 40 años. . . . 929 36 739 124 42 20 
Más de 40 años. . . . 2 504 40 1 533 21 441 . . . 74 
Porcentaje del parque. . 84 91 70 89 79 47 89 61 
Porcentaje del tráfico. . 9 b 63 68 16 

Locomotoras diesel. . . . 706 5 913 29 102 598 20 64 
De 10 años o menos. . 647 2 723 29 91 398 . . . 64 
De 11 a 20 años. . . . 58 2 187 — 7 . . — 

De 21 a 30 años. . . . 1 1 3 — 4 — 

Más de 30 años. . . . — — — — — — 

Porcentaje del parque. . 16 4 24 11 13 52 9 39 
Porcentaje del tráfico. . 78»> 37 20 84 

-Locomotoras eléctricas . . — 6 224 — 62 10 5 — 

De 10 años o menos. . — — 61 — — — 

De 11 a 20 años. . . . — — 94 — 19 — 

De 21 a 30 años. . . . — — 24 — — — 

De 31 a 40 años. . . . — 1 45 — 43 — 

Más de 40 años. . . . — 5 — — __ — 

Porcentaje del parque. . — 5 6 — 8 1 2 — 

Porcentaje del tráfico. . — 13b — 12 — 

Total 4 476 121 3 847 276 774 1 158 228 163 

FUENTE: Datos o f i c ia l e s y cuestionarios contestados por los ferrocarriles. 
NOTA: En los pa í se s centroamericanos s e d i sponía de las s iguientes locomotoras a vapor en 1960 o 1961: 45 en Costa Rica ( s ó l o e l F.C. de l N o r t e ) ; 55 en El Sal* 

vador; 90 en Guatemala; 76 en Honduras; 27 en Nicaragua y 27 en Panamá. No se d ispone de datos sobre locomotoras d iese l , 
a Solamente redes norte y sur. 
-b Est imación. 

Cuadro 66 

EVOLUCIÓN DEL PARQUE DE LOCOMOTORAS EN LOS 3 SISTEMAS MÁS GRANDES DE LA REGIÓN 

Argentina Brasil México 

Año 
• 

Vapor Diesel Eléctri-
casa Vapor Diesel Eléctri-

cas Vapor Diesel Eléctri-
cas 

1950 < 
Número . . 4 050 142 3 700 190 147 1 348 122 12 

1950 < 
índice . . . 100 100 — 100 100 100 100 100 100 

1955 < 
Número . . 4 087 321 — 3 508 485 209 1 019 369 12 

1955 < 
índice . . . 101 226 _ 95 255 142 76 302 100 

1960 < 
Número . . 

índice . . . 

3 770 

93 

706 

497 

2 710 

73 

913 

481 

224 

152 

550 

54 

598 

490 

10 

83 

FUENTES: Las misma» d e l euadro 65, m á s las estadíst icas anuales de laa empresas ferroviarias. 
a Los ferrocarriles argentinos no poseen locomotoras e léctr icas , pero t ienen coches e l éc tr i cos tractores de pasajeros. 
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la participación de las locomotoras diesel en el tráfico 
total y las pocas cifras del cuadro 65 deben considerarse 
sólo como órdenes de magnitud. Pese a ello, es induda-
ble que la participación de las locomotoras diesel en el 
tráfico es mucho mayor que la que les correspondería 
según su número y potencia, lo cual es un claro índice 
de su mayor utilización relativa. Así, mientras en el Bra-
sil su participación numérica en el parque es de 24 por 
ciento, realizan el 78 por ciento del tráfico; en Colombia, 
las cifras correspondientes eran de 11 y 37 por ciento; en 
Chile de 13 y 20 por ciento; y en el Uruguay de 39 y 
84 por ciento. En la baja utilización relativa de las loco-
motoras a vapor, se destaca con carácter excepcional el 
Brasil, en que correspondiéndoles el 70 por ciento del par-
que total, sólo realizan el 9 por ciento del tráfico. 

Dos hechos muy generalizados en la dieselización de 
los sistemas latinoamericanos causan preocupación: el pri-
mero, a pesar de lo anteriormente dicho, es la baja utili-
zación de las locomotoras diesel, en gran parte, por no 
haberse cambiado los métodos de explotación, que siguen 
con trenes de bajo tonelaje y horarios del tiempo de las 
locomotoras a vapor; el segundo es el rápido desgaste que 
sufren por la escasa mantención preventiva y la inadecua-
ción de gran parte de la vía y de los talleres al nuevo 
tipo de tracción. 

En el cuadro 67 se detallan los pocos índices conse-
guidos para cuantificar los hechos citados. La disponi-
bilidad en 1959-60, o sea, la parte del tiempo total en el 
año en que las locomotoras están disponibles para reali-
zar servicios, variaba desde el 73 por ciento en la Argen-
tina al 88 por ciento en el Brasil; es decir que, aunque 
no era mala, estaba por debajo de la obtenida en los sis-
temas bien organizados (92 por ciento en Francia y 90 
a 95 por ciento en los Estados Unidos). La utilización, o 
sea, la parte del año en que la locomotora está realizando 
trabajo de tracción (44 por ciento en Colombia y 68 por 
ciento en el Brasil), es también baja en relación con la 
de los países ferroviarios con buenos índices. Es probable 
que con posterioridad a 1960 los porcentajes de disponi-
bilidad y de utilización hayan bajado en la Argentina, el 
Brasil y Chile, pudiendo haber mejorado en Colombia. 

El recorrido medio anual de las locomotoras diesel 
es variable en los países latinoamericanos analizados, y en 
él influye el tipo de servicio asignado a dichas locomoto-
ras. Así, por ejemplo, las cifras de los países latinoameri-
canos son superiores a las de Francia (45 000 km), pero 
en este país las locomotoras diesel son relegadas a las lí-
neas secundarias y a las maniobras, realizando las locomo-
toras eléctricas el trabajo principal, lo cual reduce el re-
corrido anual de aquéllas. La cifra uruguaya, aunque pa-

rezca un poco alta, no es imposible pues se les han asig-
nado a las locomotoras diesel las mejores rutas y trenes, 
y muy poco trabajo de maniobras, lo que no acontece en 
el Brasil y Chile. El alto recorrido anual que presentan 
en Colombia las locomotoras diesel se debe a que no son 
empleadas en maniobras y podría ser mayor aún si no fue-
ra por las características de la vía y las restricciones al 
tráfico nocturno. En la Argentina las locomotoras diesel 
están asignadas a los mejores trenes y tráficos, pero el 
gran número de locomotoras inmovilizadas por reparacio-
nes hace que el recorrido anual medio de todo el parque 
sea bajo. 

En cuanto al problema que presenta las deficiencias, 
de las vías y talleres para una buena utilización de las lo-
comotoras diesel, los ejemplos varían desde los repetidos, 
accidentes ocurridos en la trocha métrica brasileña y chi-
lena con las diesel pesadas, hasta el alto porcentaje de in-
movilizaciones en la Argentina debido a la deficiente 
conservación y falta de repuestos, y las dificultades que 
se presentan en el Uruguay con los viejos talleres de Pe-
ñarol. México parece ser el país donde mejores condicio-
nes encontró el nuevo sistema, pero casi no se dispone-
de cifras que permitan cuantificar los resultados obte-
nidos. 

La electrificación, a excepción del Brasil y Chile, no. 
tiene mayor imporatncia en el conjunto de la tracción, 
zonal. Las líneas electrificadas son escasas (menos de 3 
por ciento de la longitud total) y todas ellas son de co-
rriente continua y voltajes que varían de 600 voltios en. 
los suburbios de Buenos Aires a 3 000 en el Brasil y Chi-
le; la terminación de las obras de electrificación eni los, 
tramos Santiago/Chillán en Chile, Río/Sao Paulo y Río/ 
Belo Horizonte en el Brasil y el ferrocarril transandino 
en la Argentina (con corriente monofásica) no alterará 
fundamentalmente la participación porcentual anotada. 

Por último, la vieja locomotora a vapor tiene sus días, 
contados. En algunos países esto ocurrirá a corto plazo, 
como en el Uruguay y México, y en otros, más lenta-
mente, como en Bolivia. El gran número de ellas que-
aparece en las estadísticas es ilusorio, por cuanto muchas 
ya no se utilizan y sólo aguardan su eliminación de los. 
inventarios. Su servicio significa un costo excesivo para 
los ferrocarriles por las constantes reparaciones necesa-
rias, así como por la necesidad de fabricar los repuestos, 
en los mismos talleres, pues con frecuencia no se produ-
cen ya en serie por las industrias de materiales ferroviarios.. 
Quizá sólo un 5 o un 10 por ciento de las locomotoras a 
vapor sigan en condiciones normales de tráfico. 

Otra característica general, con excepción de México, 
es el bajo aprovechamiento de las locomotoras, sobre todo. 

Cuadro 67 

UTILIZACIÓN DE LOCOMOTORAS DIESEL EN ALGUNOS SISTEMAS LATINOAMERICANOS, 1959 O 1960 

Argentina Brasila Colombia Chileb Uruguay 

Recorrido medio anual (km) 66900 69 500 75 500 63 400 110 900 « 
Ton-km brutas remolcadas/locomotora-año (millones). . 26 23 22 . . . 20 
Disponibilidad (porcentaje) 73 88 77 85 86 
Utilización (porcentaje) . . . 68 44 

FUENTE: Estadísticas d e loo ferrocarriles. 
a S o l a m e n t e la Red Federal máo loo ferrocarriles Paul is ta y Va le do Rio D o c e , 
b So lamente Redes Norte y Sur. 
c Est imación . 
d Muestre© en ferrocarriles de distinto t i p o : minero ( C U R D ) , agr ícola ( R U P S C ) , mixto ( C P E F ) , etc. 

IT 



si se considera que los vagones de los ferrocarriles latino-
americanos suelen ser más grandes que los europeos, que 
los trenes recorren distancias más largas, etc. Si se expresa 
este aprovechamiento en unidades técnicas de tráfico (to-

neladas-kilómetro útiles más pasajeros-kilómetro) por lo-
comotora y por año, se llegaría a los resultados que fi-
guran en el cuadro que sigue a continuación, en millones 
de unidades: 

Argén- Boli- Bra- Colom- Chi- Méxi- p , Uru- Fran- Bajos Espa-
tina yia sil bia le co eru guay cia Países ña 

6.9 3.4 7.3 4.9 4.3 15.7 3.6 5.7 11.1 16.2 3.5 

Sólo México presenta un buen promedio y los de-
más sistemas apenas logran superar los de los países eu-
ropeos menos desarrollados, como Grecia y España,2 aun-
que disponen de las ventajas señaladas anteriormente. 

a) Argentina 

Después de haber pasado los ferrocarriles por una agu-
da crisis de tracción, la situación se alivió con las impor-
tantes compras de locomotoras diesel realizadas a partir 
de 1956. Sin embargo, debido a la pesada tarea que les 
fue asignada y al escaso mantenimiento, gran parte de 
este equipo nuevo se encuentra en malas condiciones, lo 
que obliga a mantener en servicio un buen número de 
locomotoras a vapor. La adquisición de locomotoras die-
sel continuó durante el período 1960-63 y en el plan de 
la Misión de Consultores del Banco Internacional se re-
comendó la adquisición de unas 250 locomotoras diesel 
más. No obstante, parece que las nuevas autoridades fe-
rroviarias piensan modificar la política de tracción, dejan-
do sin efecto la adquisición de nuevas locomotoras y de-
dicando un mayor esfuerzo a reacondicionar las locomo-
toras diesel y a vapor que están actualmente paralizadas. 
Al apreciar la evolución y la situación del parque de 
tracción en Argentina, conviene tener en cuenta también 
que el tráfico ferroviario sufrió en los últimos años una 
fuerte disminución. En lo que respecta a la electrifica-
ción, sólo se proyecta la del tramo suburbano del ferro-
carril Roca de Buenos Aires, aunque sin concederle pri-
mera prioridad; también se ha estudiado la electrificación 
del ferrocarril transandino desde Mendoza a Las Cuevas, 
sin que se hayan formulado planes concretos para la eje-
cución de esa obra. 

b) Bolivia 

En Bolivia la tracción a vapor sigue siendo la domi-
nante y es probable que esta situación continúe por cier-
to tiempo, sobre todo en el tráfico de cargas, aunque en 
el tráfico de pasajeros tiende a aumentar la participación 
del coche motor. Por la situación de los últimos años, 
los planes de adquisición de nuevos equipos de tracción 
se hallan totalmente paralizados. No es de prever una 
electrificación, aparte del pequeño tramo existente en 
La Paz; y no presentaría, por lo demás, ventajas econó-
micas en Bolivia. 

c) Brasil 

Los ferrocarriles federales siguen con su política de 

2 Las cifras de Italia, Alemania Occidental, Bélgica y el Reino Uni-

dieselización masiva, ya que se recibieron 210 locomo-
toras encargadas en 1961 y se adquirieron 110 más en 
1962. Sistemas ferroviarios importantes como el Noroes-
te, Santos-Jundiai y Goias (cerca de 2 500 kilómetros de 
líneas), no tienen ya tracción a vapor. Los ferrocarriles 
estaduales siguen la misma política aunque con un ritmo 
más lento. No obstante, el número actual de locomoto-
ras a vapor —en especial en pequeñas líneas aisladas— 
hace prever que su total eliminación no se cumplirá en 
este quinquenio. 

d ) Colombia 

En Colombia se continúa con la política de dieseli-
zación comenzada en 1954 con préstamos del Banco In-
ternacional (BIRF), aunque sigue predominando la trac-
ción a vapor. El difícil trazado de las líneas férreas co-
lombianas, con fuertes pendientes y curvas cerradas, dis-
minuye en buena parte las posibilidades de la tracción 
diesel. Sin embargo, en 1963 se adquirieron 16 locomo-
toras para el Ferrocarril del Atlántico, lo que correspon-
de a un plan de adquisición de 30 locomotoras, previsto 
en un nuevo préstamo de 30 millones de dólares otorga-
do por el Banco Internacional. 

e) Chile 

El Plan Decenal 1961-70 que preveía la total elimi-
nación de la tracción a vapor gracias a la electrificación 
de la línea troncal de la red sur y la dieselización del res-
to del sistema ferroviario estatal, con la adquisición de 
74 locomotoras diesel para la red sur y 39 para la red 
norte, se halla muy atrasado. La electrificación se encuen-
tra aún en la etapa de obras civiles y sólo han llegado 59 
locomotoras diesel, motivo por el cual la tracción a va-
por sigue siendo importante. 

f) México 

Los ferrocarriles mexicanos son, quizá, los que poseen 
el parque de tracción más moderno de América Latina, 
y ha continuado avanzando la dieselización en los últi-
mos años. El número total de locomotoras diesel ha pa-
sado de 598 en 1960 a 702 en 1962, habiendo disminuido 
el número de locomotoras a vapor de 550 a 349. Las lo-
comotoras diesel realizan ya el mayor trabajo y la diese-
lización encuentra un apoyo en buenos talleres, mante-
nimiento adecuado y mejores vías en una parte impor-

do son similares a las de Francia y Países Bajos y las de Grecia infe-
riores a las de España. 
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tante de la red, lo que se traduce en un buen rendimien-
to, aun comparado con padrones mundiales. 

g) Perú 

En el Perú sigue predominando la tracción a vapor 
y la dieselización es lenta, aunque se han recibido ya 
locomotoras diesel en los últimos años y se han progra-
mado otras adquisiciones. Las características de la vía 
presentan obstáculos apreciables para el desarrollo de la 
tracción diesel. Los coches motores están haciendo pro-
gresos en el tráfico de pasajeros. 

h) Uruguay 

Los ferrocarriles del Uruguay emprendieron hace tiem-
po una enérgica dieselización, y en 1958 las locomoto-
ras diesel efectuaron el 81 por ciento del recorrido total 
de las locomotoras. El mal estado de algunos tramos y 
puntos —líneas del antiguo Midland y gran parte de los 
ramales— impiden por ahora una dieselización completa. 
La disponibilidad de locomotoras diesel acaso sea exce-
siva, considerando el volumen del tráfico, pero su apro-
vechamiento se ve dificultado por las deficiencias de 
mantenimiento. 

2. Material y servicio de carga 

Su gran vetustez y sus deficiencias operativas son las dos 
características predominantes del parque de vagones de 
carga. Más de la mitad del parque total de vagones de to-
dos los ferrocarriles latinoamericanos tenían en 1960 por 
sobre 40 años de servicio. (Véase el cuadro 68.) A ello se 
suma un mantenimiento inadecuado, con frecuencia repa-
rándoseles sólo cuando podrían ser causa de accidente. La 
carencia de repuestos obliga muchas veces a mantener en 
circulación vagones en que sólo se han efectuado arreglos 
incompletos. El parque, antiguo, es de tipo pesado y obli-
ga a emplear la fuerza de tracción disponible en el arras-
tre de un peso muerto excesivo. 

Las deficiencias operativas provienen en buena parte 
de la vetustez del material, pero la situación no sería tan 
grave si la explotación fuera bien conducida. En casi to-
dos los ferrocarriles europeos abundaban hasta años re-
cientes los vagones de "dos ejes" con 12 a 15 toneladas 
de capacidad, sin frenos de aire comprimido, enganche 
central, bogies tipo self-aligning,, etc., pero con métodos 
adecuados de operación y hasta su eliminación definitiva 
se continuó sacándoles el máximo de provecho. En los 
ferrocarriles latinoamericanos, en cambio, el mal estado 
del equipo sirve con demasiada frecuencia como excusa 
a un servicio deficiente, expresado en bajos coeficientes 
de utilización, escasa rotación anual de vagones, etc. Si 
se expresa la utilización en miles de toneladas-kilómetro 
útiles por vagón y por año se llega a los resultados si-
guientes: 

Argentina 169 
Bolivia 135 
Brasil 201 
Colombia 162 
Chile 3 149 
México 438 
Perú 149 
Uruguay 117 

3 Ferrocarriles del Estado solamente. 

En Alemania Occidental y Francia la utilización es 
del orden de 190 y 170 000 toneladas-kilómetro por va-
gón-año respectivamente, con vagones de menor prome-
dio de capacidad y recorridos más cortos que en la mayo-
ría de los ferrocarriles latinoamericanos.4 Se ve que sola-
mente los ferrocarriles del Brasil y México presentan una 
utilización mayor; pero considerando que los vagones 
usados por estos países son de mayor capacidad que los 
europeos (en el Brasil, la capacidad media de cada vagón 
era de 30 toneladas en 1959 y en Alemania y Francia de 
24 toneladas en 1962), y que las distancias de transporte 
son más largas, sólo el resultado de México puede consi-
derarse bueno y se acerca al de los Estados Unidos de 
Norteamérica que sobrepasa un poco las 500 000 tonela-
das-kilómetro por vagón-año.5 Los datos de capacidad 
media de los vagones de carga de otros países indican 
también que la utilización es más deficiente que la ex-
presada por los datos disponibles. Así en Colombia, ésta 
era de 25 toneladas; en la Argentina sólo 8 por ciento 
de los vagones tiene menos de 20 toneladas de capacidad 
unitaria, y 33 por ciento más de 40. La excepción sería 
el Uruguay que en 1957 tenía un promedio de 18 tone-
ladas por vagón, pero la utilización era muy inferior a la 
de los ferrocarriles europeos. 

En relación con la rotación de los vagones los únicos 
datos se refieren a los ferrocarriles federales del Brasil, 
cuyo promedio es de 12 días, con extremos que van de 
3 días para un pequeño ferrocarril carbonero (264 km) 
hasta 27 días en Bahía (2 500 km). En Francia la rota-
ción es de 9.4 días (año 1962), y en Alemania Occiden-
tal de 5.1 días. 

Son evidentes las necesidades de reposición de gran 
parte de las unidades y solamente los planes de compra 
de la Argentina, el Brasil y Chile prevén la adquisición de 
alrededor de 25 000 vagones de carga. Por otra parte, se 
tienen programas de reconversión de frenos y enganches 
para los vagones de posible recuperación. Como resulta-
do de la gradual reposición, están mejorando las caracte-
rísticas técnicas de los vagones con una tendencia hacia 
los modelos para transportes especializados y de alta ca-
pacidad por unidad (por ejemplo desde 90 toneladas para 
minerales y trocha ancha). En la Argentina, el Brasil, 
Chile y México existe, ya instalada, una importante in-
dustria de construcción de vagones con bastante baja par-
ticipación de material importado, la cual, por lo general, 
dispone de capacidad ociosa debido a la discontinuidad 
e insuficiencia de la demanda y los no raros incumpli-
mientos de los contratos por parte de los ferrocarriles. 

La velocidad comercial y el tonelaje total de los tre-
nes de carga siguen siendo bajos, con la excepción del 
transporte de minerales, especialmente en el Brasil y en 
Venezuela, en que hay trenes que permanentemente trans-
portan más de 10 000 toneladas brutas (incluso el peso 
del material remolcado) con velocidades comerciales muy 
buenas. Los trenes de carga general transportan poca carga 
y siguen siendo lentos, ya que raramente sobrepasan ve-
locidades comerciales de unos 20 kilómetros por hora y 
400 toneladas de carga por tren. Por otro lado, es signi-
ficativa la falta de modernas estaciones terminales de 

4 En afios recientes varios ferrocarriles europeos disponían en rea-
lidad de un número excesivo de vagones. 

5 Para precisar estas consideraciones conviene quizás recalcar que, 
en países donde la distancia de transporte es menor, los vagones pasan 
un tiempo mayor en operaciones más frecuentes de carga y descarga. 
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Cuadro 68 

AMÉRICA LATINA: SITUACIÓN DEL EQUIPO REMOLCADO DE PASAJEROS Y DE CARGA EN ALGUNOS SISTEMAS, 1960 

Argentina Bolivia Colombia Chileb Uruguay 
Brasila Perúa Méxicoa 

I II I II I II I II I II 

Carga 

Vagones cubiertos 
Vagones abiertos de bordes altos 
Vagones abiertos de bordes bajos 

o sin bordes 
Vagones para ganado 
Vagones tanque 
Vagones refrigerados 
Vagones tolva 
Otros 

Total 

3 521 39 689 29 516 353 474 882 911 1 352 2 483 369 708 16 068 
1772 20 464 11 053 3 103 697 420 247 227 — 2 2 882 

713 6 385 12 550 32 200 274 327 887 2 416 149 1 269 1 204 
1 570 6 773 5213 38 56 110 223 318 1 004 . . . 30 676 1 067 
1 802 2 502 795 5 50 107 142 57 18 . . . 41 54 2 282 

43 329 270 — 2 — 3 40 13 — — 10 
— c 639 — 52 77 63 299 — 24 30 — 

1 540 2 665 3 696 1 117 200 307 59 906 3 50 9 369 

10 961 78 807 63 732 432 1 054 2 347 2 396 3 259 7 067 3 559 616 2 789 32 882 

Pasajeros 

Estándar metálicos . 
Estándar de madera 
Pullman y salones . 
D o r m i t o r i o s . . . . 
Comedores . . . . 

Total 

Coches motores eléctricos 

Tractores 
Remolques 

Total 

Coches motores diesel 

Tractores 
Remolques . . . . 

Total 

Furgones, correos, equipaje 

418 115 648 
15 1 857 2 298 
57 11 46 
— 503 288 
37 254 245 

527 2 740 3 525 

66 
3 

69 

56 
57 

113 

367 
273 

640 

250 
27 

277 

250 
494 

744 

66 
36 

102 

105 

14 
9 

128 

11 

24 

81 364 
— 49 

81 

67 
50 

117 

1 

413 

10 

10 

50 

394 220 
107 

16 — 
— 141 

394 327 206 16 

16 3 
z 

— 

16 3 

2 4 74 14 
1 5 8 7 

3 9 82 21 

41 64 — 

40 

40 

119 

879 

2Í8 

10 

10 

NOTA: Las fuentes son l a s mismas del cuadro 65. El grupo I indica equipo con menos d e 20 años y e l grupo II l o s de edad mayor, 
a No se ha conseguido discr iminación por edad y en el caso de l Perú ni siquiera por tipo, 
b So lamente FF.CC. de l Estado. 
c No figuran en el in forme del BIRF, aunque parece que exis te un número reducido , quizá inc lu ido e n otros, 
d Inc lu idos los q u e pertenecen a empresas privadas. 



carga, aun en grandes centros como Buenos Aires y Sao 
Paulo, lo que dificulta la formación de los trenes y la 
carga y descarga de los vagones. La carencia de equipos 
auxiliares de transporte —grúas, paletas, etc.— contribu-
ye también a la demora en las operaciones terminales; a 
ello se agrega el hecho de que las bajas tarifas de estadía 
inducen con frecuencia a los usuarios a utilizar los vago-
nes ferroviarios como depósitos para su mercancía, con 
perjuicio para la rotación. 

a) Argentina 

El 60 por ciento del parque total corresponde a la 
trocha ancha, siendo por lo general de alta capacidad 
(la mitad de más de 40 toneladas), pero apenas 13 por 
ciento tiene menos de 30 años y cerca de un tercio debe-
ría ser retirado del servicio. Los vagones de trocha me-
dia (menos del 5 por ciento del conjunto) son en su ma-
yoría de 20 a 40 toneladas de capacidad, pero la vetustez 
es idéntica a los de trocha ancha, con 13 por ciento de 
menos de 30 años y el 80 por ciento en mal estado. En 
los ferrocarriles de trocha métrica (35 por ciento del par-
que total), la situación es similar, con menos de 10 por 
ciento de sus vagones de edad inferior a los 30 años y 
más del 60 por ciento en mal estado. Se ha programado, 
en un primer período, la reconversión del sistema de 
frenos (vacuo a aire comprimido) y de enganche central 
en 17 241 vagones y la compra de 14 345 vagones nue-
vos; pero el cumplimiento del programa está muy atra-
sado. 

b) Bolivia 

El cuadro de vetustez se repite. El 55 por ciento 
de los vagones tienen más de 30 años. Hay escasez de 
material en algunos ferrocarriles, especialmente en el 
Bolivian Railways y en el Antofagasta-La Paz, mientras 
que los Ferrocarriles del Estado disponen de suficiente 
equipo de menos edad. Dado el desgaste actual del par-
que se ha sugerido la compra de 961 vagones en el de-
cenio 1960-70, o sea cerca del 70 por ciento del núme-
ro actual. 

c) Brasil 

No se dispone de datos precisos sobre edad y esta-
do del parque, pero estudios preliminares muestran la 
necesidad de compra inmediata de alrededor de 8 000 
vagones, siendo la situación más precaria en los ferroca-
rriles de trocha métrica. La industria nacional se ve im-
posibilitada para remediarlo por la falta de capacidad de 
inversión de los ferrocarriles, agobiados por los déficit fi-
nancieros. Se tiene un activo programa de reconversión 
de frenos y automatización del enganche central en los 
ferrocarriles federales, con más de 8 000 vagones ya cam-
biados. En los ferrocarriles del estado de Sao Paulo fun-
cionan con bastante éxito los "autotrenes" (trenes con 
vagones plataforma adaptados para el transporte de ca-
miones cargados y con coches dormitorio para los cho-
feres) que conectan las regiones de los estados de Para* 
ná y Mato Grosso con las ciudades de Santos y Sao Paulo 
y han permitido al ferrocarril recuperar el transporte de 
granos y maderas que había perdido en buena parte. Pese 

a la acción emprendida, todavía existe en los ferrocarri-
les brasileños un apreciable déficit en el número de va-
gones de carga, en especial para el transporte de café, 
azúcar y cemento, 

d) Colombia 

El parque de vagones de carga es en general algo me-
nos vetusto que en los países precedentes. El 41 por 
ciento del parque tiene más de 30 años y debido a los 
bajos niveles de mantenimiento su estado es, por lo ge-
neral, bastante precario. En los últimos años, préstamos 
diversos de entidades internacionales han ayudado a ali-
viar la situación; el 14 por ciento de los vagones tiene 
menos de 5 años. 

e) Chile 

Según estudios hechos por la Corporación de Fomen-
to, el equipo de carga disponible es no sólo antiguo y 
antieconómico sino también insuficiente para atender 
las necesidades de la demanda; tan así es, que para hacer 
frente al incremento de la producción y transporte de 
mineral de hierro en la red norte hubo que recurrir a los 
camiones para un tráfico que es esencialmente ferroviario; 
lo mismo pasa en la red sur en los meses de marzo y abril 
con el trigo. No se dispone de datos precisos sobre el 
conjunto del sistema, pero en la red sur el 55 por ciento 
de los vagones tenía más de 30 años y en la red norte 
el 33 por ciento del total había pasado por grandes repa-
raciones en 1957. En el plan de rehabilitación de los 
ferrocarriles se previó la compra de 9 265 vagones hasta 
1970, cifra que posteriormente fue rebajada a 7 500; pero 
las compras reales efectuadas hasta la fecha son mucho 
menores que las programadas. 

f ) México 

Como en otros aspectos ferroviarios, México parece 
ser la excepción en América Latina. Gracias a la acción 
emprendida desde 1946, más del 30 por ciento del par-
que tiene menos de 7 años y las unidades realmente anti-
cuadas son de menor importancia que en otros ferroca-
rriles de la región. La capacidad media de los vagones 
de carga (cerca de 50 toneladas) es la más alta de Amé-
rica Latina. 

g) Uruguay 

Quizás sea el parque más deteriorado de los ferroca-
rriles de América Latina. Según un informe de la firma 
SOFRERAIL (Francia), a fines del decenio de 1950, 
más del 45 por ciento del parque de carga estaba cons-
tituido por vagones de dos ejes con 10 toneladas de ca-
pacidad, de los cuales el 85 por ciento tenía más de 45 
años y estaba construido con caja de madera, no siendo 
raros los que tenían sus estructuras también de madera. 
El 46 por ciento de los vagones de 4 ejes tenía una edad 
superior a 45 años, siendo también en gran parte con caja 
de madera y cierto número con subestructura también de 
madera. El 15 por ciento del parque está habitualmente 
fuera de servicio. • 
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'3. Material y servicio de pasajeros 

La situación es casi la misma que con respecto a los va-
gones de carga; coches viejos, inconfortables y en malas 
condiciones, que en gran parte son de caja de madera con 
los consiguientes riesgos para los usuarios. Los coches de 
tipo especial (salones, dormitorios y comedores) son rela-
tivamente escasos y -muchas veces muy anticuados. Las 
velocidades comerciales de los trenes de pasajeros son 
bajas; los horarios son en general anticuados y no respon-
den a la demanda actual y los trenes efectúan un número 
excesivo de paradas. Son contados los casos de trenes de 
larga;i distancia que marchan a una: velocidad comercial 
superior a los 60 kilómetros por hora. Por otro lado, se 
emplean en líneas secundarias trenes con locomotoras de 
tipo tradicional, despilfarrando potencia en arrastrar co-
ches vacíos. Los coches motores, eléctricos o diesel, si-
guen teniendo poca aplicación fuera del tráfico suburba-
no. Existen pocas unidades modernas con cajas de acero 
inoxidable, suspensión neumática, aire acondicionado y 
controles individuales. 

Los programas de la Argentina, el Brasil y Chile pre-
vén compras de alrededor de 3 500 coches de pasajeros; 
todos con caja metálica. Las industrias de material ferro-
viario de la Argentina, el Brasil, Chile y México estarían 
capacitadas para abastecer lá demanda de coches de pa-
sajeros con un bajo coeficiente de importaciones, incluso 
en los tipos especiales, como salones, dormitorios y come-
dores, pero se tropieza con los mismos obstáculos ya des-
critos en el caso de los vagones de carga. 

a) Argentina 

El 64 por ciento de los coches de pasajeros tiene más 
de 35 años y el 54 por ciento se halla en mal estado. El 
número de coches con caja de madera es alto, principal-
mente en las trochas medias y angostas, donde consti-
tuyen mayoría absoluta. En la trocha angosta, existe to-
davía un 32 por ciento de coches con subestructura de 
madera. La trocha ancha es la mejor equipada y en ella 
circulan algunos trenes de los más modernos. La misión 
del Banco Internacional aconsejó en su estudio la elimi-
nación del 71 por ciento de los coches existentes. Las 
condiciones de los coches motores diesel son mejores que 
las de . los coches comunes, ya que son más nuevos, aun-
que se considera necesario retirar cerca del 30 por ciento. 

Los coches eléctricos sirven al tráfico suburbano de 
Buenos Aires, en trocha ancha (ferrocarriles Mitre y Sar-
miento) y media (ferrocarril Urquiza). El 50 por ciento 
de los coches eléctricos de trocha ancha se halla en mal 
estado y casi todos los de trocha media han sido reacon-
dicionados y su estado es regular. En 1963 se compraron 
en el Japón 360 coches eléctricos para el servicio de los 
ferrocarriles Mitre y Sarmiento y su entrada en servicio 
obligó a la transformación de los andenes de todas las 
estaciones para adaptarlos al nuevo tipo de coches. 

b) Bolivia 

El equipo remolcado de pasajeros es anticuado casi 
en su totalidad, habiéndose comprado sólo 6 coches y 
3 coches motores en los últimos 20 años. El 78 por 
ciento de los coches tiene más de 30 años de servicio y 
el 18 por ciento más de 50 años. Su explotación es cos-

tosa y azarosa debido a las constantes reparaciones y per-
manentes desperfectos. La falta de comodidad —excep-
ción hecha del poco material nuevo— es la regla. 

c) Brasil 

Como en el caso argentino, es alto el porcentaje de 
coches de madera, principalmente en los de segunda cla-
se (casi la totalidad) y en los de trocha métrica. La si-
tuación se presenta más grave en los ferrocarriles del nor-
te, nordeste y oeste, de material anticuado, excesivamente 
gastado y sin comodidad. En los ferrocarriles del oeste 
y del sur el número de trenes con coches metálicos y re-
lativamente nuevos es apreciable; incluyen algunas de las 
más modernas características, sea en coches comunes o 
dormitorios, o en coches motores como los que operan 
en las líneas Río de Janeiro-Sao Paulo, Río-Belo Hori-
zonte, Río-Campos, Santos-Sáo Paulo, Campinas-Bauru, 
Norte del Paraná, Puerto Alegre-Santa María, etc. 

En el tráfico suburbano de Río de Janeiro-Sao Paulo 
los coches son eléctricos y metálicos; su estado es bueno 
en Sao Paulo y regular en Río de Janeiro; sin embar-
go, en el ferrocarril Leopoldina en Río los coches son 
viejos y de madera y remolcados por locomotoras diesel. 
Se estima que el 50 por ciento del material rodante de 
pasajeros debe ser retirado. En 1962 fueron encargados 
cerca de 400 coches metálicos a la industria nacional, 
gran parte de ellos para reforzar el tráfico suburbano de 
Río de Janeiro, Sao Paulo y Belo Horizonte. 

d) Colombia 

Como en los otros países, aunque en menor grado, el 
fequipo de coches de pasajeros es anticuado, pues solamen-
te el 20 por ciento tiene menos de 20 años. Los coches 
motores son mucho más modernos, ya que poco más de 
8 por ciento sobrepasa los 20 años. Los ferrocarriles co-
lombianos se caracterizan por una participación ihás im-
portante de los coches motores en el tráfico de pasajeros 
qué la que se presenta en los demás países latinoamerica-
nos, a excepción del Uruguay, aunque el tráfico que rea-
lizan no es el más importante (12 por ciento de los pa-
sajeros-kilómetro). Otra característica es la pequeña pro-
porción —en relación con las cifras de la región— de co-
ches de madera (10 por ciento). Los trenes convencio-
nales son lentos y sumamente incómodos, lo que provoca 
una preferencia de los usuarios por el transporte auto-
motor. 

e) Chile 

Como en el caso de Colombia los coches de madera 
son relativamente pocos (cerca del 15 por ciento) y la 
edad media del parque total es de las más bajas de Amé-
rica Latina, pues cerca del 55 por ciento de los coches 
tiene menos de 20 años. La red sur dispone del material 
más moderno, mientras buena parte del material de la 
red norte es anticuado y deficiente. El número de coches 
motores en servicio todavía no es importante y en gene-
ral ha sido adquirido en los últimos años. En el plan de 
rehabilitación se previó la adquisición de 505 coches has-
ta 1970, pero, debido a dificultades financieras, se han 
anunciado fuertes reducciones en las compras. 
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f ) México 

Desafortunadamente no se dispone de detalles sobre 
el estado del equipo de pasajeros de este país. La situa-
ción parece acercarse a la del Brasil, con equipo moderno 
en las líneas principales y viejo y bastante deficiente en 
las demás líneas y ramales. 

g) Perú 

Tampoco se han conseguido con respecto a este país 
detalles del equipo de pasajeros. Existe buena participa-
ción de los coches motores, que en ciertos tramos casi 
predominan. Según informaciones generales, los coches 
en gran parte son viejos. 

h ) Uruguay 

La obsolescencia de lequipo es muy acentuada; el 77 
por ciento de los coches tiene más de 40 años; en 1959 
existían solamente 6 coches metálicos que son los únicos 
del sistema con menos de 20 años. Se dispone de un nú-
mero apreciable de coches motores, aunque en gran parte 
en estado precario y muchas veces fuera de servicio en 
cerca de un 30 por ciento. 

4. Señalización y comunicaciones 

En los ferrocarriles de los países de América del Sur, la 
señalización, que constituye un aspecto importante de la 
eficiencia de la operación, es por lo general, vieja e in-
adecuada. Los modernos sistemas de control centraliza-
do se han aplicado solamente en el Brasil, en donde hay 
850 kilómetros de líneas con CTC instalados, 1 000 ki-
lómetros en distintas etapas de instalación y 140 kilóme-
tros en montaje de cab signal con control de velocidad; 
hay además un sinnúmero de cabinas eléctricas y electro-
mecánicas de control local, principalmente en las salidas 
de grandes centros. 

En Chile, el Plan Decenal previó la instalación de 
CTC en la red sur con préstamos y material inglés. El 
plan propuesto para la Argentina por la Misión del Banco 
Internacional omite esta parte de la rehabilitación de los 
ferrocarriles. 

Por lo general el sistema de movimiento de trenes em-
pleados en los ferrocarriles sudamericanos es el de licén-
ciamiento telefónico o telegráfico, cuya seguridad es sólo 
relativa. Las comunicaciones se basan en circuitos tele-
fónicos, selectivos o no, y telegráficos. Sólo en los gran-
des sistemas se dispone de red de radio y, más reciente-
mente, de teletipos y microondas. 

5. Talleres 

Los talleres constituyen, quizás, el punto más débil de 
los ferrocarriles latinoamericanos; son en gran parte vie-
jos, con maquinaria obsoleta, explotados irracionalmente 
y con carencia de técnicos calificados. Por lo general, 
fueron instalados para locomotoras a vapor y para vago-
nes y coches del pasado y se fueron adaptando precaria-
mente a los tipos de material más moderno. En muchos 
casos, la mano de obra no responde tampoco a las nece-
sidades actuales. A excepción de unos pocos talleres en 
el Brasil y México, por ejemplo, no se dispone de insta-
laciones modernas y eficientes para la reparación de lo-
comotoras diesel. Por otro lado, y debido a dificultades 
financieras y cambiarías, se cuenta casi siempre con muy 
reducidas existencias de repuestos, en perjuicio del man-
tenimiento normal. La organización técnica es también 
muy deficiente en la mayor parte de los talleres ferrovia-
rios. Así, por ejemplo, son muy escasos los estudios de 
tiempo y de movimientos de producción. 

En casi todos los países se han previsto planes de re-
organización y modernización de los talleres ferroviarios, 
aunque éste es quizá uno de los aspectos en que se han 
logrado muy pocos progresos. 

6. Servicios complementarios del tráfico 

Como ya se dijo anteriormente, las playas o estaciones de 
carga carecen de equipo suplementario como grúas, ele-
vadores de horquilla, paletas, etc. En la parte de pasa-
jeros, faltan las maquinarias impresoras de boletos, que 
al mismo tiempo se utilizan para los fines de la estadís-
tica y la contabilidad, así como determinados servicios 
que hoy ya son de rutina en sistemas avanzados, como 
cofres de guardia de equipaje, indicadores automáticos de 
itinerario, portaequipajes individuales, etc. Los servicios 
combinados riel-carretera, de puerta a puerta, existen so-
lamente en los sistemas más importantes. En América 
del Sur, el sistema denominado piggy-back funciona en 
forma rudimentaria solamente en el Brasil, con los llama-
dos auto-trenes. La containerization está aún en la fase 
de estudios y no hay hasta ahora aplicaciones prácticas de 
este servicio. 

7. Servicios administrativos 

En los servicios financieros se ha introducido un poco 
de mecanización, con máquinas de tarjetas perforadas, uti-
lizadas en mayor o menor grado según los países. La ad-
ministración, casi sin excepción, se rige por la más com-
pleja rutina burocrática y no por las normas modernas de 
administración de servicios. Escasos países cuentan con 
servicios de selección y formación de personal. 

B. AUTOMOTORES 

El intenso crecimiento del tráfico automotor de carga y 
de pasajeros anotado en el capítulo anterior fue susten-
tado por un aumento paralelo de la existencia de vehícu-
los en circulación. Pese a las deficiencias en las estadísti-
cas de matrícula,6 las series disponibles de casi todos los 

$ Con respecto a varios países latinoamericanos existen dos o 
más cifras distintas de vehículos automotores matriculados, habién-
dose encontrado en más de un caso serias diferencias en las cifras 
provenientes de fuentes nacionales; además, es común que los distin-
tos tipos de vehículos automotores no sean agrupados de la misma 

países latinoamericanos ofrecen una imagen clara de la 
cuantía del fenómeno (véase el cuadro 69). 

El total de vehículos automotores de América Latina 7 

manera, no sólo en países diferentes sino también en las cifras de dis-
tintas fuentes de un mismo país. Las deficiencias de las estadísticas 
de existencia de automotores son un claro ejemplo de la indispensa-
ble labor de mejoramiento que debe encararse en esta materia. 

7 El hecho de faltar unos cuantos países y de que las cifras 
iniciales no correspondan estrictamente al año 1945 sólo altera en 
muy pequeño porcentaje las cantidades totales. 
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Cuadro 68 

EVOLUCIÓN DEL EQUIPO DE TRANSPORTE AUTOMOTOR 
(Miles de unidades) 

Automóviles Autobuses Equipo de carga Parque automotor total 
País 

1945 1950 1960 1963 1945 1950 1960 1963 1945 1950 1960 1963 1945 1950 I960 1963 

Argentina . . . 303.7 318.1 473.5 623.8 f 7.2 11.4 14.3 15.6 f 141.5 243.2 413.7 513.0 f 452.4 572.8 901.6 1 152.4 f 

Bolivia . . . . 3.7 a 3.3 14.3 b 14.3 b 0.4 a 0.5 1.2 b 1.2 b 7.2 a 8.1 23.1 b 23.1 b 11.3a 11.9 38.6 b 38.6 b 

Brasil 114.4 c 200.1 537.8 674.9 8.0 c 25.8 55.9 62.1 88.7 c 172.0 540.0 571.7 211.1 c 397.9 1 133.7 1 308.7 

Colombia . . . 15.3 32.2 86.9 108.0 f 3.7 6.8 20.4 22.5 « 10.1 22.3 74.7 78.2 f 29.1 61.3 181.9 208.7 * 

Chile 28.5 39.8 57.6 62.4 2.5 4.2 5.5 7.5 20.0 27.8 63.2 69.3 51.0 71.7 126.3 139.2 

Ecuador . . . . 1.0 d 1.4 19.7 23.1 0.8 d 1.0 3.4 3.9 1.2 d 1.6 5.2 6.1 2.9 d 4.1 28.3 33.1 

Paraguay . . . 1.1 d 1.7 4.3 4.3 e 0.2 * 0.2 0.4 0.4 e 0.9 d 1.4 3.0 3.0 s 2.1 d 3.3 7.7 7.7 e 

Perú 16.6 32.0 79.8 105.4 1.5 3.4 7.0 9.0 11.5 24.0 56.9 70.5 29.6 59.5 143.8 184.9 

Uruguay . . . 27.7 a 40.1 87.0 b 98.0 1.3 a 1.6 2.6 b 2.6 12.4 a 21.4 65.0 b 74.0 41.4 a 63.1 154.6»> 174.6 

Venezuela . . . 16.2 69.6 268.7 325.2 1.6 5.0 6.8 7.9 16.0 60.9 94.5 128.5 33.9 135.5 370.0 461.6 

Costa Rica . . 3.3« 4.0 19.2 22.2 0.7 a 0.6 1.6 1.9 1.5 a 2.4 10.2 11.8 5.5 a 7.0 31.0 36.0 

Cuba 22.6 69.9 174.1 b 174.1 b 2.5 4.2 4.3 b 4.3 b 14.7 30.4 42.9 b 42.9 b 39.8 104.5 221.4 b 221.4 b 

El Salvador . . 2.1 7.2 16.0 17.7 f 0.4 0.6 1.1 1.5« 0.5 1-4 7.0 13.5 f 3.0 9.2 24.1 32.7 f 

Guatemala . . 3.5 a 7.8 25.0 31.0 f 0.8 a 2.1 2.3 2.8 f 2.3 a 2.9 7.2 14.6 f 6.6 a 12.8 34.5 48.4 f 

Honduras . . . 1.5 a 1.6 6.0 5.8 f 0.02 a 0.3 0.5 1.4 f 0.6 a 1.3 7.0 4.4 f 2.1 a 3.2 13.5 11.6 Í 

México . . . . 113.3 173.1 483.1 548.2 f 12.4 18.5 26.1 26.1 f 59.8 111.2 293.4 327.9 * 185.5 302.8 802.6 902.2 í 

Nicaragua . . . 0.7 a 1.6 10.2 8.1 * 0.1 a 0.2 0.8 0.8 f 0.6 a 0.9 5.6 5.4 Í 1.5 a 2.7 16.6 14.3 t 

Panamá . . . . 13.3a 14.0 e 17.6 20.2 f 1.3 a 1.3 1.6 1.8 f 1.9 a 2.1 5.4 8.7 f 16.5 a 17.3 24.6 30.7 f 

Total . . . . 688.5 I 017.5 2 380.8 2 866.7 45.4 87.7 155.8 173.3 391.4 735.3 I 718.0 1 966.6 1 125.3 1 840.6 4 254.8 5 006.7 

FUENTES: Argentinai Grupo de Planeamiento de l o s Transportes y Servicio Estadíst ico Nacional . Boliviai Automobile Facts and Figures. Brasil: Anuario Estatus tic o do Brasil y Relatório do Banco do Brasil. Colombia: Anuario 
General de Estadística y datos o f i c ia l e s directos. Chile: D irecc ión General de Estadíst ica y datos d e !a Subsecretar ía d e Transporte. Ecuador: S í n t e s i s Estadís t ica d e l Ecuador y Jorge Tamayo, Estudio d e l o s transportes 
( i n é d i t o ) . Paraguay: D i r e c c i ó n General de Estadíst ica y Censos. Perú: Anuario Estadístico del Perú y datos o f i c i a l e s directos . Uruguay. Automobile Facts and Figures y datos o f i c i a l e s directos . Venezuela: Anuario Estadístico 
de Venezuela y Boletín Mensual de Estadística. Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras y Nicaragua: Para 1945 y 1950, datos o f i c i a l e s reajustados con e l Programa de Transportes C E P A L / O E A ; para 1962/63 , datos 
o f i c ia l e s . Cubai Anuario Estadístico de Cuba y Automobile Facts and Figures. México: D irecc ión General d e Estadís t ica . Panamá: Estadís t ica Panameña y datos o f i c i a l e s directos^ 

NOTA: La suma de los datos parciales no siempre co inc ide con e l total correspondiente debido a que se han redondeado l a s cifras, 
a 1947. 
b 1959. 
c 1946. 
d 1948. 
e Cifra reajustada. 
i 1962. 
g 1960. . . . . . . . 



pasó de 1.12 millones de unidades en 1945 a 1.84 en 
1950 y a 5 millones en 1962-63. Los crecimientos re-
gistrados desde 1950 han sido prácticamente iguales en 
cuanto a automóviles y camiones y un poco menores 
en los autobuses. En 1962-63, el 57 por ciento de los 
vehículos eran automóviles y el 40 por ciento camiones. 

Se destacan por el crecimiento del número de vehícu-
los del parque de automóviles, el Ecuador, como caso ex-
cepcional por partir de un nivel muy bajo, y Nicaragua, 
Bolivia y Costa Rica que han quintuplicado su existencia 
entre 1950 y 1963. En el otro extremo y con poco cre-
cimiento figuran la Argentina, Chile y Panamá, que es-
tán por debajo del promedio de todos los países. En cuan-
to a la importancia de la flota de automóviles en 1963, se 
destacan el Brasil con 675 000; la Argentina con 624 000; 
México, con 548 000 y Venezuela con 325 000. 

En lo que a equipo de carga se refiere, los crecimien-
tos han sido mayores en algunos países y menores en otros, 
en comparación con los del parque de automóviles. Por 
su gran crecimiento entre 1945 y 1963, se destacan el Bra-
sil, Venezuela, Costa Rica, El Salvador y Nicaragua; el cre-
cimiento entre 1950 y 1963 fue mayor que el promedio 
en Bolivia, el Brasil, Colombia, el Ecuador, Uruguay, 
Costa Rica, Guatemala, México y Panamá. Se nota el 
menor crecimiento relativo del número de vehículos de 
la Argentina y Cuba. Por la importancia del número de 
camiones en 1963 se destacan el Brasil, con 572 000 uni-
dades, la Argentina, con 513 000, y México con 328 000, 
estando los demás países bastante lejos de alcanzar estas 
cifras. 

El rápido crecimiento del parque de vehículos auto-
motores —mucho más rápido que el crecimiento demo-
gráfico— ha llevado los coeficientes de motorización de 
los países latinoamericanos a niveles muy superiores a los 
que prevalecían antes de la última guerra mundial. A pe-
sar de este progreso considerable, los coeficientes —expre-
sados en vehículos por 1 000 habitantes— eran en 1961 
muy inferiores a los de las zonas de mayor desarrollo eco-
nómico en el mundo, pero superaban bastante a los de 
otras regiones en vías de desarrollo, y aun al conjunto 
de países de la Europa Oriental, incluso la Unión Sovié-
tica (véase el cuadro 70). La posición relativa era mejor 

Cuadro 70 

COEFICIENTES DE MOTORIZACIÓN EN 1961 
(Vehículos por 1 000 habitantes) 

Automóviles Parque total 

América Latina a 12.2 20.4 
África 7.5 10.3 
Asia b 2.0 4.5 
Oceanía 155.0 214.0 
Europa Oriental« 3.6 14.4 
Resto de Europa <* 81.0 100.0 
Estados Unidos y Canadá . 332.0 400.0 

FUENTE: Programa de Transportes CEPAL/OEA, a base de Naciones Unidas, 
SCalistical Yearbook, 1963. 

a Excepto Cuba y Haiti . 
b Excepto China continental, Corea del Norte, Vietnam del Norte y la U n i ó n 

Soviética. 
c 1960. Incluye Albania, Alemania Oriental, Bulgaria, Checoslovaquia, Hun-

gría, Polonia, Rumania la Unión Soviética y Yugoslavia, 
d Los coeficientes de motorización de los seis países que constituyen la Co-

munidad Económica Europea —que influyen decididamente en el p r o m e d i o -
alcanzan a 89 automóviles y 109 vehículos automotores por 1 000 habitantes, 

e Incluye Puerto Rico y la Zona del Canal. 

en cuanto al parque de camiones que al de automóviles.' 
Ello indica la preferencia que debe darse en gran parte 
de los países latinoamericanos al transporte automotor de 
carga, restringiendo la importación de automóviles, por 
la escasez de divisas. 

En el cuadro 71 se compara el nivel de los coeficien-
tes de motorización de casi todos los países de América 
Latina con los de otros países con diversos grados de des-
arrollo económico, así como la evolución experimentada 
por dichos coeficientes entre 1950, 1960 y 1962-63. El 
cuadro pone de manifiesto los siguientes hechos: a) los 
coeficientes de motorización de los países latinoamerica-
nos varían en una escala bastante extensa (de 4.4 vehícu-
los por 1 000 habitantes en el Paraguay y 5.6 en Hon-
duras a 66.9 vehículos en el Uruguay); b) se observa un 
mejoramiento muy marcado de los coeficientes en el de-
cenio 1950-60, y algo menor en 1960-62; c) el ritmo de 
ese mejoramiento es muy desigual. Ha sido sobremane-
ra rápido en ciertos países —Costa Rica, Ecuador, Hon-
duras y Nicaragua— que han triplicado y hasta quintu-
plicado en este período el número de automotores por 
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habitante, habiendo partido, eso sí, de niveles muy ba-
jos. Otros países de nivel bajo, como Bolivia, Colombia, 
El Salvador, Guatemala y el Paraguay, han tenido en su 
coeficiente de motorización un mejoramiento menor, aun-
que interesante. En el otro extremo, se destaca el lento 
crecimiento del coeficiente de motorización de Chile du-
rante el período analizado. 

La comparación con países de otras regiones permite 
comprobar que la evolución de los coeficientes de moto-
rización en América Latina no es excepcional. En esos 
países se observan también diferencias muy amplias, tan-
to en las magnitudes absolutas como en el ritmo de cre-
cimiento; en general, el crecimiento parece haber sido 
más intenso en los países ajenos a la región incluidos en 
el cuadro 71 si se exceptúan el Canadá y los Estados 
Unidos, que partían de los niveles más altos del mundo. 

Para interpretar mejor los coeficientes de motoriza-
ción de los distintos países, es conveniente relacionarlos 
con los niveles de desarrollo económico y de ingreso de 
cada uno de ellos. En el gráfico se ha correlacionado, 
para 1950 y 1960, el número de automóviles y el pro-
ducto bruto 8 de los distintos países, ambos por habitan-
te. Se ha tomado sólo el caso de los automóviles porque 

S La correlación debería haberse efectuado con el ingreso por 
habitante para ser más exacta. Se la ha hecho con el producto bruto 
por disponer de mayor cantidad de datos y por considerar que eülo 
no distorsiona fundamentalmente los resultados. 

la existencia de vehículos de carga y colectivos de pasaje-
ros influye más bien en la mayor o menor utilización de 
otros medios de transporte (ferrocarriles, aviación, na-
vegación ). 

Bolivia, Costa Rica, el Ecuador, México, Nicaragua y 
el Perú presentaban en 1960 un coeficiente de motoriza-
ción superior al que les correspondería de acuerdo con el 
promedio que muestra la recta de regresión. También por 
encima del promedio, aunque en menor grado, se encuen-
tran el Brasil y Honduras, entre los países latinoamerica-
nos, y Austria, Canadá, los Estados Unidos, Francia e Ita-
lia, entre los países de fuera de la región. Un poco por 
debajo del promedio se encontraban la Argentina, Colom-
bia y Chile y mucho más abajo, Venezuela, Grecia y Tur-
quía. (Véase de nuevo el gráfico de la página anterior.) 

La fuerte dispersión de los puntos correspondientes a 
los distintos países indica, por otra parte, que existe poca 
correlación entre el número de automóviles y el producto 
bruto por habitante —sobre todo en los países de ingreso 
inferior a los 500 dólares— y que en la existencia de ve-
hículos influyen otras causas como la producción nacio-
nal, la política de importaciones, las vinculaciones comer-
ciales con los países productores, el precio con que las uni-
dades llegan al usuario, etc. 

Para tener un cuadro completo de la situación de los 
distintos países en cuanto a disponibilidad de vehículos 
automotores, el análisis general efectuado en los párrafos 

Cuadro 71 

EVOLUCIÓN DE LOS COEFICIENTES DE MOTORIZACIÓN 1950-1962 
(Vehículos por 1 000 habitantes) 

País 
19 SO 

Automóviles 

1960 1962 1950 

Parque total 

1960 1962 

Argentina . . 18.5 22.6 28.7 33.3 43.0 53.0 
Bolivia . . 1.1 4.0 3.9 10.4 a 
Brasil . . 3.8 7.6 8.8 b 7.6 16.1 17.0 b 
Colombia . . 2.8 5.6 6.6 5.2 11.8 12.8 
Costa Rica . . 5.0 15.9 16.3t> 8.7 25.7 26.5 b 
Cuba . . 12.7 26.1 a . . . 19.0 33.2 a . . . 
Chile . . 6.6 7.6 7.6 b 11.8 16.6 17.0 b 
Ecuador 0.4 4.6 4.9 b 1.3 6.6 7.0 b 
El Salvador . . 3.6 6.6 6.8 4.9 9.9 12.6 
Guatemala . . 2.8 6.6 7.8 4.6 9.2 12.2 
Honduras . . 1.1 2.8 2.8 2.2 6.7 5.6 
México . . 6.7 13.4 14.2 11.5 22.3 23.4 
Nicaragua . . 1.5 5.8 5.1 2.5 10.1 9.0 
Panamá 17.6 16.7 18.1 21.7 23.3 27.6 
Paraguay . . 1.2 2.4 . . . 2.4 4.4 • . . 

Perú 4.0 7.9 9.6 b 7.4 14.2 16.9 b 
Uruguay . . . . . . . . . . . 18.3 35.3 a 38.0 28.7 62.9 a 66.9 
Venezuela . . 14.0 36.4 40.0 b 27.2 50.5 56.8 b 

América Latina 6.8 10.9 a 13.4 12.2 20.0 a 23.6 

Austria 7.4 56.2 72.0 14.1 68.0 91.2 
Canadá . . 137.0 215.4 230.8 181.8 262.6 280.2 
Estados Unidos . . 263.1 329.0 338.7 322.6 391.5 399.2 
Francia . . . 35.7 133.5 147.6 50.0 169.2 182.1 
Grecia . . 1.0 52 6.7 3.7 9.5 12.6 
Italia . . 7.2 40.2 59.9 12.2 51.2 72.9 
Turquía . . 0.5 1.5 1.9 1.2 3.4 4.1 

FUENTES : Las mismas de l cuadro 69 y Naciones Unidas , Statistical Yearbook, 1963. 
a 1 9 5 9 . 
b 1 9 6 3 . 
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anteriores debe ser complementado con el del estado téc-
nico y edad de las unidades que componen el parque. Por 
otro lado, la situación se ha modificado, con posterioridad 
a 1960, especialmente en los países que han iniciado la 
producción nacional. El mejoramiento considerable de 
las flotas automotoras latinoamericanas en los últimos 15 
años y el progreso de los coeficientes de motorización se 
ha logrado en muchos países gracias a una prolongación 
excesiva del tiempo de servicio de los vehículos. Si a esto 
se añade que muchos de los países latinoamericanos han 
sufrido casi permanentemente de escasez de repuestos por 
las dificultades en sus balances de divisas, que las precarias 
condiciones de una parte sustancial de las carreteras oca-
sionan el deterioro prematuro de los vehículos, y que la 
mayoría de los empresarios del transporte automotor no 
tienen conciencia clara de la conveniencia del manteni-
miento preventivo sistemático, resulta claro que, salvo con-
tadas excepciones, el estado técnico del equipo automotor 
es apenas regular. El rápido desarrollo experimentado en 
los últimos años por las industrias de fabricación y mon-
taje de vehículos en algunos países de la región es un factor 
positivo que ha venido a contrarrestar en parte las defi-
ciencias señaladas. 

La vida económica y física o técnica de los vehículos 
depende de un sinnúmero de factores relacionados con las 
diversas condiciones de uso de los mismos, las que varían 
de país a país, de modo que cualquier estimación de una 
vida media no puede considerarse sino como un orden de 
magnitud. La vida económica es normalmente bastante 
menor que la vida física, ya que la primera depende, prin-
cipalmente, de factores relativos al rendimiento y a la pro-
ductividad del vehículo, comparados, por ejemplo, con los 
de un vehículo nuevo, teniendo en cuenta el costo de este 
último; mientras que la vida física puede prolongarse va-
rios años más, aunque a costa de continuas reparaciones, 
con gastos crecientes de mantenimiento y de un rendimien-
to rápidamente decreciente. Otro factor que complica la 
apreciación de datos relativos a la edad de los vehículos 
es la posibilidad de renovación de elementos importantes 
en vehículos aparentemente viejos. Las condiciones con 
respecto a todo lo anterior son, en general, bastante dis-
tintas en América Latina que en países como los Estados 
Unidos y los de Europa Occidental. 

El caso de los automóviles es, por diversos motivos, el 
más aleatorio, en particular en los países de la región. Nor-
malmente, un porcentaje muy elevado de automóviles lle-
ga en ellos, con una adecuada conservación, a una vida 
útil económica de 10 años. Más allá, el rendimiento de 
los vehículos disminuye con rapidez y crecen en forma ace-
lerada los gastos de mantenimiento, aunque su vida física 
pueda prolongarse, en ciertas condiciones, hasta 15 y aun 
en casos excepcionales hasta 20-25 años, incluyendo gene-
ralmente renovaciones de elementos importantes del ve-
hículo. 

En el caso de los autobuses, conviene distinguir entre 
los autobuses utilizados en servicios urbanos y suburbanos 
y los de servicio urbano. Los primeros están sujetos a un 
marcado desgaste mecánico y condiciones de uso muy in-
tenso, de modo que su vida económica no pasa en general 
de los 6 a 8 años, aunque su vida física puede prolongarse 
varios años más a costa de continuas reparaciones, bajo 
rendimiento, renovaciones de ciertos elementos, servicio 
deficiente y hasta falta de seguridad de funcionamiento. 
Los autobuses interurbanos están sujetos a un desgaste .me-

cánico y a condiciones de uso menos intenso, de modo 
que su vida económica puede llegar, en general, y median-
te un esmerado mantenimiento, a 10 años y más, salvo 
cuando trabajan en zonas montañosas y carreteras medio-
cres. 

A los vehículos de carga pueden aplicarse análogas con-
sideraciones. La vida económica de las camionetas y ca-
miones utilizados predominantemente en servicios urbanos, 
no pasa con frecuencia de los 8 años, a causa del desgaste 
mecánico en el denso tráfico urbano. La vida económica 
de un elevado porcentaje de los camiones utilizados en 
transportes interurbanos, puede llegar, mediante un es-
merado mantenimiento, a 12 años y aun más en casos 
excepcionales. Cuando trabajan en zonas montañosas y 
en carreteras deficientes, como ocurre en varios países 
y extensas zonas en América Latina, su vida útil econó-
mica puede bajar hasta 5 o 6 años. 

El análisis del estado técnico y físico del equipo auto-
motor presenta dificultades estadísticas muy serias, deri-
vadas fundamentalmente de las modalidades de explota-
ción de este medio de transporte. En realidad, sólo para 
el transporte público de pasajeros y a veces —cuando se 
trata de empresas de cierta importancia— en la de carga, 
sería teóricamente posible obtener datos más o menos 
seguros acerca del estado técnico del equipo automotor.' 
En los demás casos, el enorme número de pequeños em-
presarios y propietarios de vehículos hace casi imposible 
la obtención de los datos referidos. 

Por estas razones, las consideraciones que se hacen 
más adelante sobre el estado técnico y físico de los vehícu-
los automotores se basan fundamentalmente en opiniones 
recogidas en fuentes vinculadas al transporte automotor 
de los diversos países, en antecedentes presentados en di-
versos informes, en la observación personal en algunos 
casos, y principalmente, en estadísticas relativas a la edad 
de los vehículos cuando su obtención era posible. Es fá-
cil comprender entonces la dificultad de presentar una 
visión de conjunto del estado actual del parque automo-
tor latinoamericano. Resulta imposible, por ejemplo, ela-
borar con los datos disponibles un cuadro estadístico que; 
contenga informaciones comparables sobre la distribución' 
de los vehículos según su antigüedad. Esto obliga a ana-
lizar país por país la situación existente. 

La disponibilidad de automotores en la Argentina 
—que en 1929-30 era de las más altas del mundo— fue 
deteriorándose hasta 1957 por las dificultades para im-
portar que tuvo el país, sobre todo a partir de 1949. Con 
posterioridad a 1957, la intensificación de la producción 
nacional de automotores permitió mejorar apreciablemen-
te la situación existente. 

En 1929-30 por cada 1 000 habitantes se disponía en 
la Argentina de 28 automóviles con una edad media de 
alrededor de 5 años. En 1957, la existencia era sólo de 
18!unidades por 1 000 habitantes, con una edad media 
del parque de cerca de 20 años (el 75 por ciento de los 
vehículos tenía más de 15 años y el 45 por ciento más 
de 20). 

El gran incremento de la producción nacional —que 
alcanzó a 21 000 unidades en 1958. y 1959, para crecer 
hasta 91 000 unidades en 1962— permitió que el coefi-
ciente de motorización aumentara hasta cerca de 30 auto-

a) Argentina 
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Cuadro 68 

ARGENTINA: IMPORTACIÓN Y PRODUCCIÓN 
NACIONAL DE VEHÍCULOS MOTORIZADOS 

(Miles de unidades) 

Importación a Producción nacional* 

Año Auto- Ca- Auto- Cd-
móvi- mio- móvi- mio- 1 0-

les nes les nes tal 

Promedio 1946-49 12.0 20.1 — — — 

1950 1.9 0.3 — 0.1 0.1 
1951 15.6 3.6 — 1.9 1.9 
1952 2.5 4.2 — 2.9 2.9 
1953 2.6 3.3 — 4.4 4.4 
1954 3.2 3.0 1.5 5.1 6.6 
1955 5.8 4.2 1.6 7.5 9.1 
1956 8.9 8.6 2.3 5.5 7.8 
1957 11.1 33.8 9.8 20.9 30.7 
1958 15.3 3.5 20.7 10.5 31.2 
1959 6.2 0.8 21.1 9.6 30.7 
1960 . 3:3 30.0 40.1 49.2 89.3 
1961 2.9 1.6 78.3 57.9 136.2 
1962 7.1 2.7 90.7 39.2 129.9 

FUENTE: Para p r o d u c c i ó n en 1950 a 1959: Transportes Argentinos — Plan de 
Largo Alcance; op. cit. Para p r o d u c c i ó n en 1960 a 1962: Secretaria d e In-
dustria y Míner ía ; Datos directos para las importac iones : Anuario de Co' 
mercio Exterior, varios años, Buenos Aires, 

a Inc luye v e h í c u l o s comple tos y chasis. 
b I n c l u y e v e h í c u l o s fabricados en e l exterior pero armados en la Argentina, 

• hasta 1959. En 1960, 1961 y 1962 los camiones inc luyen los v e h í c u l o s uti« 
l i tarios d e pasajeros. 

móviles por 1 000 habitantes en 1962 (véanse los cuadros 
72 y 73); además, mejoró notablemente el estado técnico 
del parque, ya que alrededor de la mitad de los vehículos 
existentes en 1962 tenía menos de 5 años. La crisis eco-, 
nómica que comenzó en la Argentina a-mediados de 1962. 
y que continuaba en 1963, dio lugar a que la producción 
disminuyera ante los graves problemas de mercado, a tal 
punto que en enero y febrero de 1963 el número de au-
tomóviles y similares producido fue un 28 por ciento me-

nor que en los mismos meses del año anterior. Hacia fi-
nes de 1963 se notó una recuperación de la industria 
automotora. 

En cuanto a la flota de automotores de carga, la si-
tuación no alcanzó a esos extremos, pues se vio favoreci-
da por la importación de los años 1947, 1948 y 1957. En 
1957, la edad media del parque de camiones era de unos 
15 años, y cerca del 50 por ciento de los camiones tenía 
de 5 a 10 años, incluyendo éstos los de mayor capacidad; 
la disponibilidad era de unas 16 unidades por 1 000 ha-
bitantes. El incremento de la producción nacional —que 
alcanzó a cerca de 49 000 unidades en 1960 y 58 000 en 
1961, para decrecer a 39 000 en 1962— hizo posible que 
la existencia aumentara hasta cerca de 23 camiones por 
1 000 habitantes (la más alta de América Latina), te-
niendo menos de 5 años el 42 por ciento de los vehícu-
los. Por la crisis económica del país, la disminución de 
la producción que había comenzado en 1962 continuaba 
en 1963, en cuyos dos primeros meses se rebajó a la ter-
cera parte del mismo período del año anterior. 

b) Bolivia 

Las informaciones disponibles sobre el parque de ve-
hículos automotores de Bolivia son muy escasas y poco 
seguras. Las conclusiones que de ellas derivan deben 
tomarse, por consiguiente, con toda clase de reservas. En 
el cuadro 74 se presentan las únicas cifras disponibles so-
bre la evolución del parque automotor boliviano, que 
muestran un crecimiento muy rápido, con una tasa me-
dia de incremento del orden, de 10.5 por ciento anual. 
Sin embargo, hay grandes discrepancias en las cifras, pues 
según la Dirección General de Tránsito, los vehículos 
existentes en 1959 eran 38 632 y de acuerdo con la Di-
rección General de la Renta sólo sumaban 29 713. Por 
otra parte, en el mismo cuadro se indican las importacio-
nes de vehículos automotores efectuadas por Bolivia en-
tre 1955 y 1959; resalta inmediatamente la incongruencia 
de esta serie con la de los vehículos existentes, ya que 
mientras entre 1955 y 1959 el parque se acrecentó en 

Cuadro 73 

ARGENTINA: EXISTENCIA DE VEHÍCULOS MOTORIZADOS a 

Año 
Automóviles Autobuses Camiones b Total 

Año 
Miles Índices Miles Indices Miles Índices Miles índices 

1938 e 295 93 10.0 88 101 41 406 71 
1945 « 304 95 7.2 63 142 58 452 79 
1946 270 85 9.9 87 150 62 430 75 
1950 318 100 11.4 100 243 100 573 100 
1954 . . . . . . • : 312' 98 11.7 103 258 106 582 102 
1955' 336 106 12.5 110 273 112 621 108 
19,56 ' 347 109 13.2 116 287 118 647 : . 113 
1957 . . . . . 1 '364 115 13.8 122 319 131 697 • 122 
1958 • 388 ' 122 15.1 133 339 139 742 . 130 
1959 . . . . . < • 402 126 15.7 138 347 143 íes 133 
1960 . . . . . . • 474 • 149 14.3 126 414 170 902 ' 157 
1962 624 196 15.6 137 513 211 1 152 ' 201 

FUENTE: Plan de Largot Alcance, op. cit. y Servicio Es tad í s t i co Nacional , 
o ' E x c l u y e v e h í c u l o s espec ia les , motocic letas y v e h í c u l o s s imilares , 
b I n c l u y e apoplados y semiacoplados . 
c Datos tomados Memoria de la Dirección Nacional de Vialidad, 1938. 
d Datos tomados Memoria de .la Dirección Nacional de Vialidad,- 1944-45. (En e l l a se señala que las cifras acerca de algunas provincias corresnonden a ios 

1944 y 1943.) F 



en el Plan Decenal de Desarrollo se afirma que si bien 
"no se dispone de antecedentes seguros que permitan 
evaluar la composición de la flota según su edad, algunos 
datos aislados proporcionan elementos para afirmar que 
la misma se compone de vehículos viejos en su mayoría, 
que necesitarán por consiguiente ser remplazados en los 
próximos años". Si a lo anterior se agrega que el estado 
del sistema boliviano de carreteras no es adecuado y que 
no se ha generalizado la práctica de la conservación pre-
ventiva y sistemática de los vehículos se comprenderá que 
no puede calificarse de satisfactorio el estado actual del 
parque automotor boliviano. 

c) Brasil 

Desde el fin de la segunda guerra mundial hasta el 
presente, el incremento del parque de vehículos moto-
rizados del Brasil fue uno de los más acelerados de la 
América Latina, lo que se tradujo en un mejoramiento 
muy marcado de los coeficientes de motorización. Pese 
a este enorme progreso, los coeficientes de motorización 
del Brasil son bastante inferiores todavía a los de la Ar-
gentina y otros países latinoamericanos como el Uruguay 
y Venezuela, aunque superiores al promedio ponderado 
por el producto bruto (véase de nuevo el cuadro 71 y el 
gráfico.) 

El crecimiento de la flota automotora brasileña tuvo 
especial importancia en lo que toca a vehículos de carga, 
que en 1963 alcanzaban un número más de seis veces 
mayor que el de 1946; los vehículos de pasajeros tuvieron 
un incremento un poco menor en el mismo lapso, aun-
que la flota de autobuses proporcionalmente superó el 
aumento de los camiones (véase al cuadro 75). 

Factor notable en el mejoramiento logrado por el par-
que automotor brasileño es la creciente importancia de 
la industria nacional de vehículos. Entre 1957 y 1962 el 
volumen de la producción nacional se sextuplicó con 
creces, aunque descendió en 9 por ciento en 1963 (véase 
el cuadro 76). La actividad de la industria nacional se 

Cuadro 75 

BRASIL: EXISTENCIA DE VEHICULOS MOTORIZADOSa 

Automóviles Autobuses Camionesb Total 
Ano 

Miles Índice Miles índice Miles índice Miles índice 

1938 104.2 52 4.8 18 58.9 34 167.9 42 

1946 114.4 57 8.0 31 88.7 52 211.1 53 
1950 200.1 100 25.0 100 172.0 100 397.9 100 
1951 262.5 131 16.1 63 210.2 122 488.9 123 
1952 299.6 150 19.8 77 244.9 142 564.4 142 
1953 337.5 169 23.2 90 289.3 168 650.0 163 
1954 355.6 178 . . . 312.1 182 . . . . . . . 
1955 374.5 187 26.2 102 333.8 194 734.5 185 
1956 389.5 195 28.6 111 352.6 205 770.7 194 
1957 395.9 198 30.7 119 358.5 208 785.1 197 
1958 437.2 218 36.3 111 402.1 234 875.6 220 
1959 481.9 241 50.1 194 482.0 280 1 014.0 255 
1960 c 537.8 269 55.9 216 540.0 314 1 133.7 285 
1963 674.9 337 62.1 248 571.7 332 1 308.7 329 

FUENTE: Anuario Estatistieo do Brasil. 
a E x c l u y e motocic letas , motonetas y veh ícu los similares. 
b E x c l u y e veh ícu los especiales (carros-bomba para incendios , e t c . ) ; inc luye rem olque. 
c Relatório do Banco do Brasil, 1960. 

Cuadro 108 2. Bolivia 

BOLIVIA: EVOLUCIÓN DE LA EXISTENCIA Y DE LAS 
IMPORTACIONES DE VEHÍCULOS AUTOMOTORES 

Importación 
Existencia de vehículos ¿e 

M 0 Mües índices yfhíailos 
(miles) 

1939 5.4 45 1.2 
1947 11.3 95 1.2 a 

1950 11.9 100 
1955 22.6 190 0.7 
1956 27.2 229 1.2 
1957 35.4 297 1.5 
1958 32.4 272 1.6 
1959 38.6 325 0.7 

FUENTE: Existencia de veh ícu los en 1939: Ofic ina Estadíst ica de l a s Naciones 
Unidas; en 1947: El Automóvil Americano; 1955 y 1959: D irecc ión Nacional 
d e Estadística y Censos, Boletín de Estadística. Importación d e v e h í c u l o s 
en 1939 y 1947: Anuario de Comercio Exterior; e n 1955 a 1959: P l a n De-
cenal de Desarrol lo E c o n ó m i c o y Social de Bol iv ia . 

a Est imación basada en e l peso de l o s veh ícu los . 

más de 16 000 unidades, las importaciones efectuadas 
durante ese lapso sólo ascendieron a unos 5 000 vehícu-
los. Como en Bolivia aún no existe la industria de auto-
motores, la diferencia podría deberse a una sobrestima-
ción del parque, a la matrícula diferida de unidades im-
portadas varios años antes, a la importación clandestina, 
o bien a una combinación de todos estos factores. En 
todo caso, resulta evidente que las cifras disponibles no 
son muy fidedignas y que las conclusiones derivadas de 
ellas tienen un carácter muy aleatorio. 

Una estimación basada en las cifras referidas situaría 
la edad media del parque automotor alrededor de los 
ocho años, lo que puede parecer una situación bastante 
satisfactoria. Sin embargo, es preciso considerar ese pro-
medio a la luz de varios factores, aparte las reservas seña-
ladas ya en cuanto a la confianza que merecen las cifras 
que sirven de base para tal estimación. Por una parte, 
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Cuadro 108 2. Bolivia 

BRASIL: PRODUCCIÓN DE VEHÍCULOS MOTORIZADOS 
(Miles) 

Clase de vehículos 1957 . 1958 1959 1960 1961 1962 

3.4 5.2 5.0 6.5 5.1 
15.5 25.7 34.6 35.2 25.4 . . . 
2.6 13.7 26.4 34.0 42.5 . . . 
9.3 14.3 18.2 19.5 17.6 . . . 

— 2.2 12.0 37.8 55.1 74.8 

30.7 61.1 96.2 133.1 145.7 191.1 

1963 

Camiones pesados y autobuses . . 
Camiones medianos 
Camionetas de carga y de pasajeros 
Utilitarios (tipo jeep) 
Automóviles 

Total 

99.9 

174.1 

FUENTE: Revista de Industria Automobilistica, abri l -mayo de 1962. 
NOTA: Los datos parciales no suman a veces e l total correspondiente d e b i d o al redondeo de las cifras. 

ha orientado principalmente hacia la producción de ca-
miones, autobuses, camionetas de carga y de pasajeros. 
Desde 1960, sin embargo, ha adquirido gran importan-
cia la producción de automóviles. 

Los efectos de la industria nacional quedan de ma-
nifiesto al examinar la evolución experimentada por la 
importación de vehículos motorizados (véase el cua-
dro 77). Es evidente el remplazo de las unidades impor-
tadas por las de fabricación nacional: entre 1950 y 1952 
el promedio anual de importación de automóviles superó 
las 32 000 unidades; en el trienio 1958-60, en cambio, 
esa cifra se redujo a 7 800 y en 1961 sólo se importaron 
683 unidades. En el caso de los camiones, los promedios 
anuales correspondientes a esos mismos períodos fueron, 
respectivamente, de 27 000 y 18 500 unidades, descen-
diendo la importación de vehículos de carga a menos de 
100 en 1961. Las importaciones de chasis con motores 
se incrementaron apreciablemente en la segunda mitad 
del decenio, para disminuir en forma apreciada en 1960 
y desaparecer en 1961. 

De las consideraciones anteriores y de la comparación 
de las cifras de la producción nacional y de las importa-
ciones con la evolución del parque automotor brasileño, 

Cuadro 77 

BRASIL: IMPORTACIÓN DE VEHÍCULOS 
MOTORIZADOS 

(Miles) 

Año 
Automó-

viles 
Camio-
nes a 

Chasis con 
motores b 

1938 . . . . 11.8 0.2 8.9 
1950 . . . . 15.9 16.8 15.9 
1951 . . . . 48.0 32.7 29.0 
1952 . . . . 32.5 32.4 22.6 
1953 . . . . 8.2 10.2 1.6 
1954 . . . . 6.6 21.5 11.7 
1955 . . . . 2.3 5.0 6.4 
1956 . . . . 2.0 7.3 10.6 
1957 . . . . 3.3 18.5 23.7 
1958 . . . . 5.7 28.0 40.8 
1959 . . . . 12.3 25.7 53.4 
1960 . . . . 5.5 1.8 12.8 
1961 . . . . 0.7 0.1 — 

FUENTE: Hasta 1958 inc lus ive : Revista de Industria Automobilistica, septiembre de 
1959; 1959 y 1960: Anuario Estatistico do Brasil, 1961. 

a Camiones, ambulancias y s imilares. 
b Chasis, con motores para automóvi les , camiones, autobuses y s imilares . 

Cuadro 78 

BRASIL: COMPOSICIÓN POR EDAD DE LA FLOTA 
DE CAMIONES, 1954 Y 1960* 

1954 1960 
Edad 
(años) Miles 

Porcen-
taje del 

total 
Miles 

Porcen-
taje del 

total 

1 39.8 11.4 56.6 11.1 
2 47.7 13.6 53.8 10.6 
3 38.8 11.1 60.7 12.0 
4 64.1 18.4 47.4 9.4 
5 0 — 34.6 6.9 

Subtotal. . 190.4 54.5 252.5 50.0 

6-9 . . . . 102.2 29.2 167.8 33.2 
10-13. . . . 16.8 4.8 84.7 16.8 
14-16. . . . 40.3 11.5 0 — 

Total . . . 349.8 100.0 505.0 100.0 
FUENTE: Visáo da industria, Sao Paulo , junio de 1957. 
a Cifras rea les —-según fuente— para 1954 y est imaciones para 1960. En es te 

ú l t i m o año e l parque de camiones a lcanzó en real idad a 540 000 unidades 
(véase e l cuadro 7 1 ) . 

resulta evidente que, por lo menos en los últimos años, 
la situación técnica de ese parque debe haber logrado un 
mejoramiento importante. Se dispone de cifras, concer-
nientes a la composición por edad sólo en el caso de los 
camiones (véase el cuadro 78). La mitad de la flota 
de camiones tenía menos de 6 años en 1960 y la tercera 
parte entre 1 y 3 años, mientras que, en el otro extremo, 
sólo el 16.8 por ciento superaba los 10 años pero sin 
llegar a 14. Es indudable entonces que el estado técnico 
del parque de vehículos de carga debe ser satisfactorio. 
Aunque no se dispone de datos relativos a la edad de los 
vehículos de pasajeros, el aumento considerable de la 
producción nacional de estos vehículos no deja dudas de 
que su situación técnica actual es similar a la de los ve-
hículos de carga, si no mejor. 

d) Colombia 

A juzgar por los datos disponibles, el estado del equi-
po automotor de Colombia parece ser relativamente sa-
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Cuadro 108 2. Bolivia 

COLOMBIA: EXISTENCIA DE VEHÍCULOS MOTORIZADOS 

Año 
Automóviles a Autobuses b Camiones c Total 

Año Miles Índice Miles índice Miles índice Miles índice 

1939 15.6 49 3.5 50 7.7 35 26.8 44 
1945 15.3 48 3.7 54 10.1 45 29.1 48 
1946 19.0 59 4.3 63 13.8 62 37.2 61 
1950 32.2 100 6.8 100 22.2 100 61.3 100 
1951 35.4 110 7.7 113 27.4 123 70.6 115 
1952 42.4 132 10.0 145 33.5 151 86.0 140 
1953 51.3 160 9.9 144 36.5 164 97.7 160 
1954 67.6 210 12.1 177 47.8 215 127.5 208 
1955 82.4 256 14.2 207 60.4 271 157.0 256 
1957 78.7 245 16.9 247 61.8 277 157.4 257 
1958 79.2 246 17.3 252 62.9 283 159.4 260 
1959 81.2 252 18.5 270 67.8 304 167.5 273 
1960 86.9 270 20.4 297 74.7 335 181.9 297 
1962 108.0 335 22.5 331 78.2 352 208.7 340 

FUENTE: Anuario General de Esatdística. 
NOTA: El cuadro comprende v e h í c u l o s particulares, o f i c i a l e s y de servic io p ú b l i c o , 
a Inc luye jeeps. 
b Inc luye camionetas para pasajeros. 
c Inc luye camiones, vo lquetes , panela» pick-ups y otros v e h í c u l o s d e carga. 

tisfactorio, aunque no tanto como el del Brasil. Durante 
todo el período de posguerra la existencia de unidades 
motorizadas creció considerablemente, llegando a septu-
plicar el parque existente en 1945. Conviene señalar que 
la mayor parte de esta gran expansión del parque auto-
motor tuvo lugar hasta 1955, siendo el crecimiento pos-
terior mucho más lento (véase el cuadro 79). 

El ritmo de crecimiento del parque se refleja lógica-
mente en su composición por edad, la que se presenta 
en el cuadro 80. Obsérvese que el 54 por ciento de los 
vehículos está comprendido en el grupo de 6 a 10 años 
y el 22 por ciento en el de 11 a 15 años; por otra parte, 
el 19 por ciento del parque tiene 5 años o menos, lo que 
significa que el 73 por ciento está comprendido en el gru-
po de 0 a 10 años. Las cifras del cuadro 80 permiten 
estimar la edad media del parque en poco más de 8 años. 

La situación es más o menos la misma en cuanto a 
las distintas clases de vehículos. Es relativamente menos 
favorable en el caso de los automóviles y muy satisfacto-

ria en el de los jeeps, camionetas para pasajeros, panels 
y pick-ups. Esto está de acuerdo con la evolución del 
parque y es una consecuencia de ella: el crecimiento 
del número de vehículos de carga y, en menor medi-
da, de los autobuses, es mucho mayor que el de los au-
tomóviles: 

No se dispone de datos adicionales sobre el estado 
técnico de los vehículos ni sobre las modalidades emplea-
das en el mantenimiento de los mismos, de modo que 
es difícil emitir un juicio al respecto. En condiciones 
normales de mantenimiento, la distribución de edad de 
los vehículos colombianos sería relativamente satisfactoria. 

e) Chile 

Chile es uno de los países que muestra una expansión 
relativamente lenta de su flota automotora. Sin embar-
go, el crecimiento del parque durante el período de pos-
guerra llevó a contar en 1963 con 2.7 veces el número 

Cuadro 80 

COLOMBIA: COMPOSICIÓN DEL PARQUE DE VEHÍCULOS MOTORIZADOS SEGÚN EDAD 
Y CLASE DE VEHICULOS AL 31 DE DICIEMBRE DE 1960 

(Porcentajes) o 

Clase de vehículos 
Edad en años 

0-5 6-10 11-15 16-20 

Más de 
20 Total 

Automóviles 9.2 54.1 27.7 
Jeeps 20.3 63.7 15.5 
Camionetas pasajeros 29.4 56.7 12.0 
Autobuses 28.3 46.7 21.5 
Camiones y volquetes 23.5 51.9 20.4 
Panels y pick-ups 29.1 52.2 15.9 
Otros vehículos de carga 17.7 56.7 20.6 

Total 19.0 53.5 22.0 

3.9 
0.5 
0.8 
2.4 
2.5 
1.2 
3.3 

2.5 

5.4 

1 . 1 
1 . 1 
1.7 
1 . 6 
1 . 6 

3.0 

100.0 
1 0 0 . 0 
1 0 0 . 0 
100.0 
100.0 
100.0 
1 0 0 . 0 

100.0 
FUENTE: Departamento Administrativo Nacional de Estadíst ica , Boletín Mensual de Estadística, noviembre de 1961. 
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Cuadro 81 

CHILE: EXISTENCIA DE VEHÍCULOS MOTORIZADOSft 

Automóviles Autobuses Camiones Total 
A.no 

Miles Indice Miles índice Miles índice M iles Indice 

1938 30.7 77 1.6 38 11.6 42 43.8 61 
1945 28.5 72 2.5 61 20.0 72 51.0 71 
1946 32.0 80 3.3 79 21.9 79 57.2 80 
1950 39.8 100 4.2 100 27.8 100 71.7 100 
1951 43.3 109 4.2 102 31.0 112 78.6 110 
1952 47.6 120 4.4 107 36.4 131 88.4 123 
1953 48.2 121 4.6 111 39.3 142 92.1 128 
1954 49.3 124 4.7 114 42.8 154 96.8 135 
1955 48.3 121 4.7 114 45.2 163 98.2 137 
1956 52.3 131 4.8 116 47.5 171 104.6 146 
1957 53.9 136 4.4 106 54.8 198 113.2 158 
1958 54.1 136 5.0 122 56.7 204 115.8 162 
1959 58.3 146 5.2 126 62.2 224 125.8 175 
1960 57.6 145 5.5 133 63.2 228 126.3 176 
1961 58.8 148 6.7 160 69.6 250 135.1 188 
1963 62.4 157 7.5 178 69.3 249 139.2 194 

FUENTE : Servicio Nacional de Estadíst ica y Censo*, 
a Exc luye motocic letas , motonetas y otros v e h i c u l o s s imilares . 

de vehículos automotores existentes en 1945. (Véase el 
cuadro 81.) La situación no es todavía del todo satisfac-
toria pues subsiste gran número de unidades muy anti-
guas que demandan elevados gastos de mantenimiento y 
además una cantidad no desdeñable de unidades de ser-
vicio público de pasajeros se encuentra fuera de servicio, 
muchas veces por la falta de determinados repuestos. 

Los problemas que se presentan a este respecto, así 
como la falta de reposición de las unidades cuyo estado 
aconseja su eliminación, se deben fundamentalmente a 
la insuficiencia de divisas, que desde hace muchos años 
aqueja a la economía de este país. Así, diversas medidas 

restrictivas han hecho que la importación de vehículos 
motorizados se viera obstaculizada, cuando no prohibida 
del todo, como en el caso de los automóviles. Las ci-
fras del cuadro 81 confirman lo anotado: mientras el nú-
mero de automóviles sólo se duplicó durante el período 
1945-63, el de camiones aumentó tres y media veces. 

El cuadro 82, que muestra la distribución de los 
vehículos según su edad en 1959, permite comprobar que 
la situación es más favorable en el caso de los vehículos 
de carga que en el de los de pasajeros, a consecuencia de 
las mayores trabas opuestas a la importación de este úl-
timo tipo de vehículos. El 59 por ciento de los automó-

Cuadro 82 

CHILE: DISTRIBUCIÓN SEGÚN EDAD DE LOS VEHÍCULOS MOTORIZADOS, 1959 
(Porcentajes) 

Edad en años 

I. Vehículos de pasajeros 

1. Automóviles *. . . 

2. Autobuses 
a) Pequeños (8-19 asientos) . . 
b) Medianos (20-34 asientos) . . 
c) Grandes (35 y más asientos) . 

II. Vehículos de carga 

1. Camionetas (hasta 1.5 tons) . . 

2. Camiones 
a) Livianos (1.6-4.5 tons) . . . 
b) Medianos 4.6-7.9 tons) . . . 
c) Pesados (8.0-9.9 tons) . . . . 
d) Extrapesados (10 y más tons) 

0-5 6-10 11-15 16 y 0-5 6-10 mas 

23.1 20.1 22.4 34.4 

21.7 i 19.6 22.1 36.6 

37.6 27.3 24.9 10.2 
72.2 22.0 3.3 2.5 
23.4 • 29.0 33.5 14.1 
60.0 25.1 11.5 3.4 

39.5 28.3 142 18.0 

41.9 29.3 7.0 21.8 

37.7 27.6 19.6 15.1 
24.5 24.6 27.9 23.0 
55.2 31.9 8.3 4.5 
62.0 26.1 8.6 3.3 
46.0 34.9 15.5 3.6 

FUENTE: Corporación de Fomento de la Producc ión , Programa de Transportes 1961-70. 
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viles existentes en 1959 habían sobrepasado los 10 años 
de servicio, incluyéndose entre ellos la muy alta cifra de 
37 por ciento con 16 años o más. En el otro extremo, 
sólo el 22 por ciento de los automóviles tenía menos de 
5 años en 1959. 

Aunque la situación con respecto a los camiones no 
llega a ser satisfactoria por la presencia de un gran nú-
mero de unidades bastante antiguas, la edad media de la 
flota es más favorable, aunque 35 por ciento de las uni-
dades contaba ya en 1959 con más de 10 años, incluyén-
dose entre ellas un 15 por ciento con 16 años o más. Las 
cifras del cuadro 82 muestran, además, en las importa-
ciones de vehículos de carga una preferencia creciente 
por las unidades medianas y pesadas: el 56 por ciento de 
esas unidades se importaron entre 1954 y 1959 y cerca 
del 88 por ciento en el decenio 1950-1959, en tanto que 
la edad media de las unidades livianas ya sobrepasó los 
10 años, incluyéndose un porcentaje apreciable (23 por 
ciento) con más de 16 años. 

La todavía incipiente industria automotora chilena 
ha avanzado en los últimos años, aunque todavía se en-
cuentra en la etapa de montaje con incorporación de 
sólo un porcentaje pequeño de fabricación nacional. La 
producción, que aumentó con rapidez en los últimos años, 
se ha orientado sobre todo hacia los automóviles de tipo 
económico, que han ido remplazando a un gran número 
de vehículos muy antiguos —principalmente modelos 
1929 a 1931— que se mantenían aún en servicio. Si se 
dispusiera de datos estadísticos más recientes sobre la si-
tuación del parque automotor, por ejemplo en 1962 o 
1963, ellos mostrarían seguramente un mejoramiento de 
la edad media y de su estado técnico y físico. 

f ) Ecuador 

Las informaciones acerca de la existencia de vehícu-
los motorizados en el Ecuador son muy escasas y no per-
miten evaluar con frecuencia cuál es la situación actual. 
La evolución experimentada por el parque de vehículos 
es un elemento de juicio que, combinado con otros, per-

mite adelantar algunas apreciaciones. Según puede verse 
en el cuadro 83, durante la posguerra la existencia de 
vehículos en el Ecuador se acrecentó muy aceleradamente, 
al punto que el parque existente en 1963 es más de once 
veces superior al de 1948. A pesar de ello, los coeficientes 
de motorización del Ecuador están todavía entre los más 
bajos de América Latina. 

No se dispone de datos referentes a la edad de los 
vehículos que componen el parque. Sin embaTgo, el he-
cho de que prácticamente todo el parque actual —por lo 
menos el 90 por ciento de él—• haya sido incorporado 
después de 1948, permite hacer ciertas estimaciones con 
una base razonable de certeza. El resultado de esas esti-
maciones indicaría que la edad media del parque sería 
inferior a 6.5 años; los automóviles y los camiones ten-
drían una edad media de unos 7 años y los jeeps y auto-
buses sólo 5 años. 

Aisladamente, los promedios indicarían un estado bas-
tante satisfactorio del parque automotor, pero debe tener-
se presente que el estado de las carreteras y la topografía 
del país le ocasiona un gran desgaste. 

g) Paraguay 

El análisis de la situación técnica y física de los ve-
nículos motorizados del Paraguay tropieza también con 
la falta de estadísticas adecuadas. Sólo se cuenta con. 
cifras que muestran la evolución parcial del parque entre 
1948 y 1960 (véase el cuadro 84). Procediendo como 
en el caso del Ecuador, aunque en esta ocasión con una 
base mucho más aleatoria, puede estimarse que la edadí 
media del parque sería de unos diez años. 

Pese a la expansión del parque automotor paraguayo* 
durante el período de posguerra —el número de unida-
des en 1960 llegó a ser 3.6 veces el de 1948— la relación 
entre la dotación de vehículos y la población era la más-
baja de América Latina en 1960, aunque superior al pro-
medio correspondiente a su producto bruto por habi-
tante. Estas cifras deben traducirse en una utilización» 
muy intensa de las unidades existentes,, lo que unido a 

Cuadro 83 

ECUADOR: EXISTENCIA DE VEHÍCULOS MOTORIZADOS 
(Miles) 

Año Automó-
viles 

Jeeps y 
otros 

Camio-
netas 

Buses y 
mixtos 

Camio-
nes Total índice 

1948 0.8 0.2 0.8 1.2 2.9 71 
1950 1.1 0.03 0.3 1.0 1.6 4.1 100 
1951 4.0 a 3.3 1.9 2.9 12.0 295 
1952 4.9 a 4.5 3.4 2.5 15.4 376 
1953 4.7 a 5.4 2.8 3.4 16.3 398 
1954 5.3 a 5.9 1.7 6.0 19.0 464 
1955 4.9 0.8 7.4 2.8 4.9 20.9 511 
1956 5.2 1.1 8.4 3.6 4 . 1 22.4 548 
1957 4.9 1.4 8.2 2.9 4.2 21.7 • 530 
1958 5.9 1.4 9.0 2.9 4.6 23.8 582 
1959 7.0 1.6 10.0 3.7 4.2 26.4 646 
1960 7.6 1.7 10.4 3.4 5.2 28.3 692 
1961 8.7 1.1 1 1 . 0 3.7 5.2 29.8 729 
1963 . . . . . . . . . 3.9 6.1 33.1 809 

FUENTE: Direcc ión General de Estadística y Censos. Datos de 1948 y 1950 tomado« de Jorge Tamayo, Estudio sobre Transportes, 14 de agosto d e 1950 ( i n é d i t o ) , 
a Automóv i l e s , jeeps y otros. 



Cuadro 84 

PARAGUAY: EXISTENCIA DE VEHÍCULOS MOTORIZADOS 

Año AWe™0 índice ÁUts°esU' índice Indice Total índice 

1948 1 086 64 181 89 877 62 2 144 65 
1949 1 596 95 184 90 1 147 81 2 927 88 
1950 1 683 100 204 100 1 417 100 3 304 100 
1951 1 728 103 228 112 1 370 97 3 326 101 
1952 2 467 146 302 148 1 551 109 4 320 131 
1953 3 682 219 289 142 1 491 105 5 462 165 
1960 4 300 255 400 196 3 000 212 7 700 233 

FUENTE: Direcc ión General de Estadíst ica y Censos, Anuario Estadístico. 
a i n c l u y e camionetas y jeeps. 
b Incluye remolque y acoplados. 

la edad media relativamente elevada y a las condiciones 
poco satisfactorias del sistema paraguayo de carreteras 
configura un cuadro poco alentador del estado actual del 
parque automotor. 

h) Perú 

La existencia de vehículos motorizados en el Perú ex-
perimentó un crecimiento bastante rápido durante el pe-
ríodo de posguerra. Referido a 1945, el índice correspon-
diente llegó a 624 en 1963, lo que naturalmente significó 
un mejoramiento apreciable de los coeficientes de moto-
rización. El examen del cuadro 85, que muestra la evo-
lución del equipo automotor peruano desde 1945, permi-
te comprobar que los diversos tipos de vehículos crecieron 
en forma muy similar. 

No se dispone de datos sobre la distribución de los 
vehículos según su edad, por lo cual es preciso recurrir 
a estimaciones basadas en la evolución del parque. Con 
las reservas inherentes a esta clase de estimaciones, puede 
decirse que la edad media del parque automotor peruano 
oscila alrededor de los nueve años. Sin embargo, es inusi-
tada la frecuencia de vehículos muy antiguos —de más 
de 20 años— que aún se mantienen en circulación. 

A lo anotado debe agregarse que, según el informe 
sobre las carreteras del Perú elaborado por Coverdale & 
Colpitts, salvo contadas excepciones las condiciones de 
dichas carreteras son muy precarias, principalmente por 
la falta de conservación adecuada, lo que se traduce en el 
desgaste prematuro de los vehículos. No obstante, según 
el mismo informe, una proporción muy elevada del trá-
fico automotor tiene lugar en las cercanías de las ciuda-
des y el tráfico en las carreteras rurales es, por consiguien-
te, muy poco denso. 

i) Uruguay 

Las escasas informaciones estadísticas sobre el parque 
automotor del Uruguay, y algunos datos contenidos en 
el estudio sobre los transportes en ese país efectuado 
por el Instituto de Teoría y Política Económicas, pro-
porcionan una impresión poco satisfactoria de su estado 
actual. Aunque el número de unidades parece adecuado 
a las necesidades del transporte automotor, y los coefi-
cientes de motorización respectivos figuran entre los más 
altos de América Latina, la vetustez de una porción muy 
considerable del parque constituye un importante factor 
negativo que anula en parte las ventajas enunciadas. 

Cuadro 85 

PERÚ: EXISTENCIA DE VEHÍCULOS MOTORIZADOS 

Automóviles Autobuses Camiones Total 

Miles Indice Miles Indice Miles índice Miles índice 

1945 16.6 52 1.5 44 11.5 48 29.6 50 
1946 17.1 53 1.8 53 13.7 57 32.6 55 
1950 32.0 100 3.4 100 24.0 100 59.5 100 
1951 34.4 108 3.2 94 26.2 109 63.8 107 
1952 37.5 117 2.9 85 29.0 121 69.4 117 
1953 49.4 154 4.3 126 36.1 150 89.8 151 
1954 51.5 161 4.9 144 39.9 166 96.4 162 
1955 54.4 170 5.5 162 43.6 182 103.6 174 
1956 54.6 171 5.6 165 44.2 184 104.5 176 
1957 62.1 194 5.8 170 45.9 191 113.9 191 
1958 69.7 218 6.4 188 51.5 214 127.6 214 
1959 73.2 229 6.6 194 53.5 223 133.4 224 
1960 79.8 249 7.0 206 56.9 237 143.8 242 
1963 105.4 329 9.0 265 70.5 294 184.9 311 

FUENTE: Anuario Estadístico del Perú (Fuente primaria: D irecc ión General da Tránsito, Ministerio de Gobierno y P o l i c í a ) . Las cifras correspondientes a 1958 y 1960 
se tomaron d e Coverdale & Colpitts . Estudio de Carreteras del Perú, op. cit. 
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Cuadro 108 2. Bolivia 

URUGUAY: IMPORTACIONES DE VEHÍCULOS 

Año Automó-
viles 

Jeeps o si-
milares 

Omni-
buses 

Camio-
nes 

Remol-
ques 

Semi-re-
molques 

Chasis para 
camiones y 
omnibuses 

1950 . . . . 5 404 26 18 486 42 3 287 
1951 . . . . 5 933 78 62 294 148 42 11 593 
1952 . . . . 2 497 25 68 117 77 20 7 560 
1953 . . . . 2 202 16 48 98 7 20 2 471 
1954 . . . . 3 016 66 64 110 12 10 4 960 
1955 . . . . 2 659 56 126 123 5 — 1932 
1956 . . . . 821 31 197 42 13 — 2 866 
1957 . . . . 2 482 28 58 88 16 5 1 155 
1958 . . . . 361 13 10 27 — — 193 
1959 . . . . 1 734 19 8 19 1 — 974 
1960 . . . . 1 838 16 12 74 3 583 

EXISTENCIA DE VEHÍCULOS MOTORIZADOS, 1961 
(Miles de unidades) 

Automó- Camio• A uto-
viles nes buses 

Según Instituto de Teoría 
y Política Económicas, 

Transporte en el Uruguay 121.8 49.4 2.8 

Según AMCO 103.7 72.9 a 3.1 

a Incluye camionetas. Es pos ib le que, en la es t imación del Instituto de Teor ía y P o l í t i c a Económica , parte de estos veh ícu los esté inc lu ida entre l o s automóvi les . 

Cuadro 87 

VENEZUELA: EXISTENCIA DE VEHÍCULOS MOTORIZADOS a 

Automóviles Autobuses Camionesb Total 
Ano 

Miles Índice Miles índice Miles índice Miles índice 

1938 16.3 23 1.2 24 9.9 16 27.4 20 
1945 16.2 23 1.6 32 16.0 26 33.9 25 
1946 20.6 30 2.0 40 22.6 37 45.1 33 
1950 69.6 100 5.0 100 60.9 100 135.5 100 
1951 74.1 106 3.9 78 58.0 95 136.0 100 
1952 93.8 135 4.4 88 64.9 106 163.1 120 
1953 112.8 162 5.4 108 76.2 125 194.3 143 
1954 127.6 183 5.4 108 87.5 144 220.5 163 
1955 146.2 210 7.3 146 91.2 150 244.7 180 
1956 159.9 230 6.6 132 83.2 137 249.7 184 
1957 186.0 267 6.2 124 86.4 142 278.6 206 
1958 186.0 267 5.8 116 83.2 137 275.1 203 
1959 239.0 343 6.8 136 93.3 153 339.1 250 
1960 268.7 386 6.8 136 94.5 155 370.0 273 
1961 267.4 384 6.1 122 98.8 162 372.3 275 
1962 279.9 402 6.4 128 107.4 176 393.7 290 
1963 325.2 467 7.9 158 128.5 211 461.6 341 

FUENTE : 1938 a 1954: Anuario Estadístico de Venezuela. 1955 a 1962: Boletín mensual de Estadística. 
a E x c l u y e motocic letas y similares, así como veh ícu los espec ia les y de laa fuerza* armadas, 
b Inc luye remolques. 
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Según el estudio citado, "un gran porcentaje de los 
vehículos en circulación (se refiere a los automóviles), es-
pecialmente en el interior del país, sobrepasa la edad 
media de vida útil". No se dice, sin embargo, en cuánto 
se estima esa edad media de vida útil ni cuál es la edad 
media del parque de automóviles. De los camiones se 
afirma que, "en general, su edad media oscila entre los 
10 y 15 años, estimación que resulta teniendo en cuenta 
la cantidad de vehículos de esta clase ingresados al país 
durante ese período". Por último, en el referido estudio 
se calcula la edad media de los autobuses destinados al 
transporte urbano del interior en unos 20 años, en tanto 
que de la flota que atiende el servicio de Montevideo y el 
interdepartamental, un 10 por ciento tiene una antigüe-
dad mayor de 10 años y un 69 por ciento menor de 5 
años. Además, las deficiencias en la conservación obli-
gan a mantener fuera de servicio un número elevado de 
unidades. 

Puede apreciarse que las estimaciones anteriores, so-
bre todo en el caso de los automóviles y camiones, son 
sólo parciales y muy poco precisas. Los antecedentes es-
tadísticos disponibles para verificar esas estimaciones son 
muy escasos. Sólo se dispone de la composición del par-, 
que automotor en 1961 y de una serie estadística de las 
importaciones de vehículos durante el período de 1950 
a 1960 (véase el cuadro 86). Sin embargo, dichos ante-
cedentes permiten estimar que la edad media actual de 
los automóviles no es inferior a los 14 o 15 años, y que 
la de los camiones y autobuses debe oscilar entre 10 y 
11 años. La frecuencia con que es posible encontrar uni-
dades muy antiguas —de 20 o más años— confirmaría 
la estimación anterior. 

j) Venezuela 

Venezuela es, indudablemente, el país latinoamerica-
no con el crecimiento más intenso de su parque auto-
motor. A consecuencia de este acelerado desarrollo, la 

Cuadro 8 8 

VENEZUELA: CONSUMO APARENTE DE 
AUTOMOTORES a 

(Miles) 

Importa• Montados Consumo 
Afí0 ción en el país aparente 

1950 28.0 2.9 30.9 
1951 23.5 6.5 30.0 
1952 24.0 8.6 32.6 
1953 26.4 10.4 36.8 
1954 29.2 14.2 43.4 
1955 29.1 18.1 47.2 
1956 25.1 13.8 38.9 
1957 36.6 14.7 51.4 
1958 45.0 13.4 59.5 
1959 50.4 14.9 65.3 
1960 23.8 10.3 34.1 
196 1 15.4b 11.8 27.3 
1962 . . . 11.7 
1963 . . . 26.4 

FUBNTE: Corporación Venezolana de Fomento , Elementos para una política de 
desarrollo automotriz en Venezuela, cuadernos enero-abril 1962. 

a Inc luye automóvi l e s , camiones y v e h í c u l o s comerciales , 
b Es t imac ión . 

Cuadro 108 2. Bolivia 

VENEZUELA: DISTRIBUCIÓN SEGÚN EDAD DE LOS 
VEHÍCULOS MOTORIZADOS, 1961 

Edad en años Porcentaje 

0 - 5 67.6 
6-10 28.5 

11-15 3.2 
16 y más 0.7 

Total 100.0 

FUENTE: Es t imac ión d e l Programa d e Transportes CEPAL/OEA, a base d e l a 
e v o l u c i ó n de l parque automotor y de l consumo aparente d e v e h í c u l o s (cua. 
dros 83 y 8 4 ) . 

existencia de vehículos motorizados en 1963 llegó a ser 
13.6 veces la de 1945, registrando así la muy elevada tasa 
media de crecimiento de 16 por ciento anual (véase 
el cuadro 87). La gran expansión del parque automotor 
se tradujo naturalmente en un mejoramiento muy consi-
derable de los coeficientes de motorización, que alcan-
zaron en 1963 a 40 automóviles por 1 000 habitantes y 
a 57 automotores de todo tipo por 1 000 habitantes. Es-
tas cifras señalan a Venezuela —conjuntamente con la 
Argentina y el Uruguay— como los países latinoamerica-
nos más intensamente motorizados. 

No ha sido posible conocer la distribución según la 
edad de los vehículos que componen el parque automo-
tor venezolano. Sin embargo, se dispone de antecedentes 
estadísticos que permiten hacer una estimación bastan-
te segura al respecto. Ellos son, por una parte, la evolu-
ción del parque entre 1945 y 1963 (véase el cuadro 87), y 
por otra parte, la evolución del consumo aparente de 
automotores —suma de las importaciones más la pro-
ducción nacional— entre 1950 y 1961 (véase el cua-
dro 88). Combinando ambas series se ha obtenido la dis-
tribución de los vehículos según su edad, que se presenta 
en el cuadro 89. Las cifras ponen de relieve la muy favo-
rable composición por edad del parque automotor vene-
zolano: las dos terceras partes del parque contaban en 
1961 con menos de 5 años de edad y casi todo el resto 
tenía entre 6 y 10 años. Sólo el 4 por ciento de la flota 
sobrepasaba los 11 años. La edad media de todo el par-
que puede estimarse en unos 4.5 años. 

Por razones análogas a las que se presentan en los de-
más países no se dispone de informaciones relativas al 
estado de los vehículos automotores. La extraordinaria 
expansión del parque automotor venezolano se vio favo-
recida por dos factores: el desarrollo de la industria na-
cional de montaje y, fundamentalmente, la total inexis-
tencia de trabas opuestas a la importación de vehículos 
que coincidía con la abundancia de divisas.9 Estos fac-
tores, a la vez que impulsaron el acelerado aumento de 
la existencia de vehículos motorizados, influyeron nega-
tivamente sobre el interés por el mantenimiento preven-
tivo y sistemático de los vehículos debido a que era muy 
fácil la reposición de las unidades en mal estado. Así, era 
muy frecuente observar vehículos de uno o dos años en 
un deplorable estado de conservación. Desde fines de 

o Según puede verse en el cuadro 88, en 1959 el consumo apa-
rente de vehículos automotores registró el máximo de 65 300 uni-
dades, es decir, el 20 por ciento del parque existente en esa época. 
De ellas, más de 50 000 unidades eran importadas. 
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Cuadro 90 

MÉXICO: EXISTENCIA DE VEHÍCULOS MOTORIZADOS 

Automóviles Autobuses Camiones Total 
Año 

Miles índice Miles índice Miles índice Miles índice 

1945 113.3 65 12.4 67 59.8 54 185.5 61 
1950 173.1 100 18.5 100 111.2 100 302.8 100 
1951 209.3 121 19.3 104 132.7 119 361.3 119 
1952 237.0 137 19.6 106 154.4 139 411.0 136 
1953 253.3 146 19.9 108 179.6 162 452.8 150 
1954 273.7 158 20.1 109 193.5 174 487.3 161 
1955 308.1 178 22.3 120 220.2 198 550.6 182 
1956 3204 185 21.0 114 240.1 216 581.5 192 
1957 365.8 211 22.4 121 272.5 245 660.7 218 
1958 378.9 219 22.7 123 273.7 246 675.3 223 
1959 437.6 253 25.9 140 300.8 270 764.4 252 
1960 283.1 279 26.1 141 293.4 264 802.6 265 
1961 486.9 281 276.3 a 283 b 854.3 282 
1962 548.2 316 26.1 141 327.9 295 902.2 298 

FUENTE: 1950 a 3960: Direcc ión General de Estadíst ica, Compendio Estadístico, 1960. 1961: Bank oí London & South America, "La industria automotriz en América 
Latina", Revisto Trimestral, j u l i o de 1962. 

a Inc luye los autobuses. 
b El índice ee refiere al conjunto de autobuses y camiones en 1945. 

1959, sin embargo, el gobierno venezolano adoptó diver-
sas medidas tendientes a restringir la importación de ve-
hículos automotores con el fin de evitar los egresos exce-
sivos de divisas, por una parte, y, por otra, con el fin de 
proteger la industria nacional de montaje que desde 1956 
se había mantenido en un nivel estacionario y muy in-
ferior al alcanzado en 1955. Tales medidas se tradujeron 
en un descenso inmediato del consumo aparente de ve-
hículos y, principalmente, de la importación (véase el 
cuadro 88) , así como en un mayor interés por el mante-
nimiento preventivo y sistemático. La red de carreteras 
de Venezuela es una de las mejores de la América Lati-
na, lo que constituye un factor favorable para el estado 
técnico del parque automotor. 

k) México 

El número de vehículos automotores aumentó consi-
derablemente en México durante el período de posgue-

rra, aunque sin alcanzar el ritmo de crecimiento logrado 
por Venezuela, el Ecuador, Colombia y varios países cen-
troamericanos. El total de vehículos automotores llegó 
en 1962 a ser casi 5 veces la dotación de 1945 (véase el 
cuadro 9 0 ) . Pero las distintas categorías de vehículos tu-
vieron crecimientos bastante diferentes; mientras los de 
carga aumentaron 5-5 veces, los automóviles se multipli-
caron por 4.8 y los autobuses crecieron alrededor de 2.2 
veces. Esta expansión de la flota de vehículos automoto-
res se tradujo en un mejoramiento considerable de los 
coeficientes de motorización (véase de nuevo el cuadro 71)° 

El cuadro 91 muestra la evolución del consumo apa-
rente de automotores en México, considerado como la 
suma de la importación de vehículos armados y de la pro-
ducción de vehículos ensamblados en el país.10 Se des-

10 No se puede hablar de fabricación nacional, pues, a pesar 
de que la industria de piezas para automotores se ha desarrollado con-
siderablemente en los últimos años, en 1961 sólo se incorporó en las 
unidades montadas un promedio de 23 por ciento de piezas nacionales. 

Cuadro 9 1 

MÉXICO: CONSUMO APARENTE DE AUTOMOTORES 
(Miles) 

Importación de 
vehículos armados a 

Año 

Vehículos montados 
en el país Consumo aparente total 

Automó-
viles 

Camiones 
y autobuses 

Automó-
viles 

Camiones 
y autobuses 

Automó- Camiones 
viles y autobuses Total 

1950 9.6 6.1 10.4 11.2 20.0 17.3 37.4 
1954 19.2 9.5 13.3 20.0 32.5 29.6 62.0 
1958 16.0 5.4 20.4 18.6 36.4 23.9 60.4 
1959 21.5 3.1 27.2 24.0 48.7 27.1 75.8 b 

1960 32.7 5.7 28.1 21.7 60.8 27.4 88.2 
1961 17.8 6.8 38.6 23.0 56.4 29.8 87.2 « 

FUENTE: Bank of London and South America, op. cit. 
NOTA: La suma de las cifras parciales no siempre coincide con el total correspondiente debido al redondeo de los datos, 
a Inc luye importaciones libres fronterizas. 
b E x c l u y e 45 414 unidades legalizadas por decreto del 13 de marzo de 1959. 
c El total debe incluir otros tipos. 
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Cuadro 108 2. Bolivia 

MÉXICO: DISTRIBUCIÓN SEGÚN EDAD DE LOS 
VEHÍCULOS MOTORIZADOS, 1961 

(Porcentajes) 

Edad en año Automó- Camiones 
a en anos ^ autobuses 

0 - 5 44.6 48.8 
(0- 2) (22.2) (26.9) 

5-10 51.5 27.5 
Más de 10 . . . . 23.9 23.7 

Total 100.0 100.0 

FUEN TI; : Est imación del Programa de Transportes C E P A L / O E A , a base d e l a 
evo luc ión del parque automotor y del consumo aparente de v e h í c u l o s (cua> 
dros 82 y 8 3 ) . 

prende de ese cuadro que la importancia relativa de la 
industria nacional está aumentando, pues las importacio-
nes, que en 1950 contribuían con el 42.1 por ciento del 
consumo aparente de automotores y en 1954 con el 46.2 
por ciento, en 1961 vieron disminuir su aporte al 28.4 por 
ciento. 

Las cifras relativas a la evolución del parque de ve-
hículos y al consumo aparente de ellos permiten hacer 
una estimación bastante aproximada de la edad media 
del parque actual, así como de la distribución de los ve-
hículos según su edad. De acuerdo con esta estimación, 
la edad media de los automóviles sería de unos 7.5 a 8 
años, y la de los camiones y autobuses, de alrededor de 
7 años. El cuadro 92 muestra, además, que el 45 por 
ciento de los automóviles y casi la mitad de los camiones 
y autobuses contaban en 1961 con menos de cinco años, 
incluyéndose entre ellos una cantidad apreciable de ve-
hículos con menos de dos años, lo que induce a pensar 
que, en general, el parque automotor mexicano se en-
cuentra en condiciones bastante satisfactorias. El hecho 
de que el sistema mexicano de carreteras se encuentre 
entre los mejores de América Latina refuerza esta supo-
sición. 

1) Cuba 
Los antecedentes estadísticos disponibles sobre el equi-

po automotor de Cuba abarcan sólo hasta el año 1959, 
de modo que las conclusiones derivadas de su análisis no 
reflejan la situación actual ni el pasado reciente, sobre 
todo teniendo en cuenta que con posterioridad al año 
citado la economía cubana experimentó modificaciones 
muy importantes. 

En el lapso que media entre 1945 y 1959 el parque 
automotor total registró una expansión muy apreciable 
(véase el cuadro 93). Pero los incrementos son muy di-
ferentes según la categoría de vehículos que se considere. 
Mientras los automóviles aumentaron cerca de ocho ve-
ces, los vehículos de carga apenas se triplicaron y los au-
tobuses no llegaron a duplicarse (crecieron sólo 70 por 
ciento). Como consecuencia de esta evolución, la dispo-
nibilidad de automóviles aumentó rápidamente, dupli-
cándose el coeficiente de motorización respectivo entre 
1950 y 1959 (pasó de 12.6 a 26.5 automóviles por 1 000 
habitantes); este coeficiente debe considerarse bastante 
alto si se juzga según el padrón latinoamericano, fue 
inferior sólo a los correspondientes a Venezuela y el 
Uruguay. 

En el cuadro 94 se recogen las importaciones de ve-
hículos motorizados efectuadas por Cuba entre 1945 y 
1959. Estas cifras, combinadas con las variaciones de las 
existencias de vehículos, permitieron estimar (véase el 
cuadro 85) la distribución probable del parque según la 
edad de las unidades que lo componen. 

El parque de autobuses se encuentra en una situación 
particularmente favorable en cuanto a su estado técnico, 
pues el 78 por ciento de ellos tiene menos de 5 años y 
casi todos cuentan con menos de 10 años. La edad me-
dia del conjunto de autobuses oscilaría, según la estima-
ción referida, alrededor de los cuatro años y probablemen-
te sería algo inferior. La situación de los automóviles 
también es relativamente favorable, con casi un 60 por 
ciento de ellos en él grupo de menos de cinco años en 
tanto que sólo un 5 por ciento había sobrepasado los 10 
años; la edad media del conjunto de los automóviles era 
de aproximadamente cinco años. La posición de los ve-
hículos de carga, en cambio, no era tan buena; un 17.5 
por ciento de ellos excedía ya los 10 años en 1959 y el 
43 por ciento contaba entre 6 y 10 años de edad; el con-
junto de los camiones registraba así una edad media cer-
cana a los siete años. 

Cuadro 93 

CUBA: EXISTENCIA DE VEHÍCULOS MOTORIZADOS 

Automóviles Autobuses Camiones 

Miles Índice Miles índice Miles índice 

1945 22.6 32 2.5 59 14.7 48 
1950 69.9 100 4.2 100 :30.4 100 
1951 83.6 120 4.4 105 34.3 113 
1952 98.3 141 4.5 107 37.6 124 
1953 103.3 148 4.3 102 37.4 123 
1954 111.7 160 4.3 102 39.2 129 
•1955 125.8 180 4.4 105 42.4 139 
1956 139.1 199 4.5 107 46.1 152 
1957 157.8 226 4.6 110 50.3 165 
1959 174.1 249 4.3 102 42.9 141 

FUENTE: Anuario Estadístico de Cuba y Automobi l e M a n u f a c t u r e » Association, Automovile Facts & Figures. 

Total 

Miles índice 

39.8 
104.5 
122.4 
140.4 
145.1 
155.2 
172.6 
189.8 
212.8 
221.4 

38 
100 
117 
134 
139 
148 
165 
182 
204 
212 
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Cuadro 108 

CUBA: IMPORTACIONES DE VEHÍCULOS 
MOTORIZADOS 

Año Automóviles Autobuses Camiones Total 

1945 . . . 351 909 1 260 
1946 . . . 3 095 — 4 461 7 556 
1947 . . . 9 621 — 9 365 18 986 
1948 . . . 12 614 1 149 6 513 20 276 
1949 . . . 10177 542 3 190 13 909 
1950 . . . 13912 632 5 063 19 607 
1951 . . . 18132 920 6 769 25 821 
1952 . . . 16 331 651 5 229 22 211 
1953 . . . 10 252 246 1 346 11844 
1954 . . . 11196 506 2 165 13 867 
1955 . . . 15 337 493 3 215 19 045 
1956 . . . 26468 754 2 781 30 003 
1957 . . . 23 809 413 2 755 26 977 
1958 . . . 16 065 778 3 295 20 138 
1959 . . . 10 350 424 2 603 13 377 

FUENTE: Anuario de Comercio Exterior de Cuba. 

m) Centroamérica 

Existen escasos antecedentes que permitan emitir un 
juicio relativamente seguro sobre el estado del parque 
automotor de los países centroamericanos. Las pocas in-
formaciones disponibles permiten apenas señalar algunas 
características comunes y otras divergentes. 

Los cuadros 96 a 100 presentan la evolución de la 
dotación de vehículos de Costa Rica, El Salvador, Gua-
temala, Honduras y Nicaragua. Aunque con diferencias 
en la magnitud del fenómeno, obsérvase una característica 
común: el ritmo muy rápido de expansión de los parques 
automotores. El crecimiento de la dotación de vehículos 
fue particularmente acentuado en Nicaragua, donde el 
número de unidades se multiplicó por 20 entre 1939 y 
1960, disminuyendo algo posteriormente, y en Costa Rica 
y Honduras, que en el mismo lapso decuplicaron su do-
tación. El Salvador y Guatemala, si bien con ritmo más 

2. Bolivia 

CUBA: DISTRIBUCIÓN ESTIMADA, SEGÚN EDAD, DEL 
PARQUE DE VEHÍCULOS AUTOMOTORES, 1959 

(Porcentaje) 

Edad en años Automóviles Autobuses Camiones Total 

0- 5 . . . 59.4 78.2 39.2 56.9 
6-10 . . . 35.5 20.6 43.3 35.7 

11-14 . . . 4.5 1.2 16.7 6.8 
15 y más . 0.6 0.0 0.8 0.6 

FUENTE: Est imac ión basada e n l o s cuadros 89 y 90. 

moderado, registraron también crecimientos importantes 
en sus respectivos parques. 

Los datos estadísticos disponibles relativos a las im-
portaciones de vehículos por los países centroamericanos 
son fragmentarios y a menudo de difícil utilización de-
bido a la forma en que están presentados. A pesar de ello 
se hicieron esfuerzos para emplearlos en la estimación 
de la edad media probable de las dotaciones de vehícu-
los. Los resultados de esas estimaciones deben acogerse, 
por lo tanto, con las reservas del caso. La edad media 
de los automóviles parece situarse en Costa Rica alrede-
dor de los 6 años, y la de los camiones y autobuses sería 
cercana a 7 años. Conviene advertir, sin embargo, que 
éste es uno de los países sobre los cuales los datos de im-
portaciones de vehículos son muy fragmentarios, de modo 
que las cifras indicadas podrían tal vez ser algo meno-
res. Es semejante el caso de El Salvador, La edad media 
estimada de los automóviles y de los camiones sería de 
7 y algo menos de 6 años, respectivamente. 

Las estimaciones acerca de los tres países restantes 
parecen ser relativamente más seguras. En el caso de los 
automóviles, ellas arrojan un promedio de cerca de 6 años 
en Guatemala y Nicaragua, y algo menos de 4 años en 
Honduras. La edad media de los camiones y autobuses 
es menor que la de los automóviles en Guatemala y Ni-
caragua —alrededor de 5.5 y 4.5 años respectivamente— 

Cuadro 96 

COSTA RICA: EXISTENCIA DE VEHÍCULOS MOTORIZADOS 

Automóviles Autobuses Camiones Total 

Miles Índice Miles índice Miles índice Miles índice 

1939 2.3 56 0.9 a 29 b 3.1 45 
1947 3.3 83 2.2 a 73* 5.5 79 
1950 4.0 100 0.6 100 2.4 100 7.0 100 
1951 4.6 115 0.7 117 2.8 117 8.1 116 
1952 5.6 139 0.8 133 3.4 142 9.8 139 
1953 6.9 172 0.8 133 4.0 167 11.7 167 
1954 8.6 214 1.0 158 4.6 192 14.1 202 
1955 10.4 261 1.0 167 5.2 217 16.6 328 
1956 11.6 290 1.1 183 5.9 246 18.6 266 
1957 12.7 318 1.1 179 6.6 274 20.4 291 
1958 14.0 350 1.2 205 7.5 311 22.7 324 
1959 18.2 454 1.5 248 8.9 373 28.6 408 
1960 19.2 479 1.6 267 10.2 425 31.0 442 
1963 22.2 555 1.9 317 11.8 491 36.0 514 

FUENTE: Datos of ic ia les , reajustados, 
a Inc luye autobuses. 
b El Índice está referido a l conjunto de camiones y autobuses en 1950. 
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mientras en Honduras se presenta la situación inversa, 
con un promedio también cercano a los 5.5 años. 

No se dispone de otros antecedentes sobre el estado 
técnico del equipo automotor centroamericano. Prescin-

diendo de otros factores que influyen sobre ese estado, las 
edades medias estimadas estarían indicando una situa-
ción relativamente satisfactoria, especialmente en Hon-
duras y Nicaragua. 

Cuadro 97 

EL SALVADOR: EXISTENCIA DE VEHICULOS AUTOMOTORES 

Automóviles Autobuses Camiones Total 
/ i no 

Miles índice Miles índice Miles índice Miles índice 

1939 2.6 36 0.9 a 45 b 3.5 38 
1947 3.3 46 1.1 a 55 » 4.4 48 
1950 7.2 100 0.6 100 1.4 100 9.2 100 
1951 7.1 99 0.7 117 2.9 207 10.7 116 
1952 6.1 85 0.8 133 2.4 172 9.4 102 
1953 9.6 134 0.8 133 3.6 257 14.1 154 
1954 9.0 125 1.0 167 3.9 279 13.9 151 
1955 10.9 152 1.0 167 4.9 350 16.8 183 
1956 12.2 170 1.1 183 5.1 364 18.3 199 
1957 13.9 193 1.1 183 5.6 400 20.7 226 
1958 16.7 232 1.1 183 6.6 471 24.4 265 
1959 17.8 248 1.1 183 6.9 492 25.9 281 
1960 16.0 223 1.1 183 7.0 500 24.1 263 
1962 17.7 246 1.5 250 13.5 963 32.7 356 

FUENTE: Datos o f i c ia l e s , reajustados, 
a Inc luye autobuses. 
b El Índice está referido al conjunto de camiones y autobuses en 1950. 

Cuadro 98 

GUATEMALA; EXISTENCIA DE VEHICULOS MOTORIZADOS 

Año 
Automóviles 

Miles índice 

Autobuses Camiones 

Miles índice Miles índice 

Total 

Miles índice 

1939 2.5 32 1.7 a 34 b 4.2 33 
1947 3.5 45 . . . 3.1 a 62 b 6.6 52 
1950 7.8 100 2.1 100 2.8 100 12.8 100 
1951 7.6 96 1.9 90 4.9 173 14.4 112 
1952 7.8 99 1.0 49 3.3 116 12.1 95 
1953 9.8 125 1.5 73 5.3 186 16.6 130 
1954 11.2 143 1.7 81 6.1 212 19.0 148 
1955 12.6 160 2.0 94 7.6 265 22.1 172 
1956 17.0 217 2.1 100 8.5 299 27.6 216 
1957 17.7 226 2.2 105 9.2 323 29.2 228 
1958 22.2 283 2.1 100 9.7 340 34.0 266 
1959 23.1 294 2.2 104 9.8 343 35.1 274 
1960 25.0 319 2.3 109 7.2 252 34.5 269 
1962 31.0 397 2.8 133 14.6 521 48.4 378 

FUENTE: Datos o f ic ia les , reajustados, 
a Inc luye autobuses. 
b El i n d i c o está referido al conjunto de camiones y autobuses en 1950. 
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Año 

1939 
1947 
1950 
1951 
1952 
1953 
1954' 
1955 
1956 
1957 
1958 
1959 
1960 
1962 

Cuadro 99 

HONDURAS: EXISTENCIA DE VEHÍCULOS MOTORIZADOS 

Automóviles 

Miles 

0.6 
1.5 
1.6 
1.9 
2.3 
3.0 
3.7 
3.7 
3.9 
4.2 
4.6 
5.4 
6.0 
5.8 

índice 

40 
91 

100 
115 
142 
185 
230 
230 
242 
261 
284 
331 
369 
362 

FUENTE: Datos of ic ia les , reajustados, 
a Inc luye autobuses, 
b El índice está referido al conjunto 

Autobuses 

Miles 

0.30 
0.35 
0.40 
0.50 
0.50 
0.79 
0.77 
0.75 1.10 
1.23 
0.50 
1.40 

índice 

100 
117 
133 
167 
167 
263 
257 
250 
366 
410 
167 
467 

Camiones 

Miles índice 

0.6 a 
0.6 a 
1 . 2 
1.3 
1.7 
2.0 
2 . 2 
3.2 
3.4 
3.6 
3.7 
4.6 
7.0 
4.4 

40 b 40 b 
100 
104 
136 
160 
176 
254 
276 
285 
299 
365 
560 
366 

Total 

Miles 

1.3 
2.1 
3.2 
3.5 
4.4 
5.5 
6.4 
7.7 
8 . 2 
8.5 
9.5 

1 1 . 2 
13.5 
1 1 . 6 

índice 

40 
65 

100 110 
139 
173 
203 
242 
257 
269 
298 
352 
425 
362 

de camiones y autobuses en 1950. 

Año 

1939 
1947 
1950 
1951 
1952 
1953 
1954 
1955 
1956 
1957 
1958 
1959 
1960 
1962 

Cuadro 100 

NICARAGUA: EXISTENCIA DE VEHÍCULOS AUTOMOTORES 

Automóviles 

Miles 

0.6 
0.7 
1 . 6 
1.9 
2 .8 
3.2 
4.7 
5.9 
7.9 
8.8 

1 0 . 2 
8.6 

10.2 
8.1 

índice 

37 
45 

100 
118 
169 
194 
287 
356 
479 
532 
623 
523 
620 
506 

Autobuses 

Miles índice 

0 . 2 0 
0.25 
0.30 
0.40 
0.45 
0.50 
0.70 
0.70 
0.70 
0.70 
0 . 8 0 
0.80 

FUENTE: Datos o f i c ia l e s , reajustados, 
a Incluye autobuses. 
b El índ ice está referido al conjunto de camiones y autobuses en 1950. 

100 
125 
150 
200 
225 
250 
350 
350 
350 
350 
400 
400 

Camiones 

Miles índice 

0.2 a 

0.7 a 

0.9 
0.9 
1.0 
1.2 
1 . 6 
1.7 
3.7 
4.1 
3.9 
4.0 
5.6 
5.4 

18b 67 b 
100 
100 111 
133 
172 
189 
411 
456 
433 
444 
622 
600 

Total 

Miles 

0.8 
1.5 
2.7 
3.1 
4.1 
4.8 
6.7 
8.1 

12.3 
13.6 
14.8 
13.3 
16.6 
14.3 

índice 

30 
54 

100 
113 
149 
174 
245 
294 
447 
494 
541 
484 
604 
529 
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Capítulo IV 

PROBLEMAS ECONÓMICOS Y FINANCIEROS DEL TRANSPORTE FERROVIARIO 
Y LAS CARRETERAS 

A. SITUACIÓN ECONÓMICA Y FINANCIERA DE LOS FERROCARRILES 

La situación económica y financiera de las empresas fe-
rroviarias tiene hondas repercusiones en el conjunto de 
la economía de casi todos los países latinoamericanos.1 

Aparte la importancia de este medio de transporte para 
el funcionamiento y desarrollo de las economías naciona-
les, ello deriva además: i) de la misma magnitud de las 
empresas, que son en general las mayores en los diversos 
países, y ii) muy en particular, en las circunstancias actua-
les, de los déficit de explotación, que han alcanzado ni-
veles realmente excepcionales en algunos países, como la 
Argentina, el Brasil, y en menor grado, Chile. Por 
la continua sangría que ocasionan tales déficit al erario 
público, han venido a constituir una de las causas más im-
portantes de los procesos inflacionarios y de las condicio-
nes desfavorables de la hacienda pública de los países re-
feridos. 

1. Importancia del sector ferroviario en la 
economía nacional 

Aparte su importancia vital como servicio básico de trans-
porte público, en particular en relación con su papel en 
los procesos de industrialización, el sector ferroviario ejer-
ce gran influencia en la economía nacional: i) por la mag-
nitud de las inversiones que requiere, que son en gran 
parte de capital fijo y de larga vida útil, lo cual hace que 
los ferrocarriles constituyan una parte importante del ca-
pital básico; ii) por su contribución apreciable a la for-
mación del producto bruto; iii) por el gran volumen de 
mano de obra y de personal técnico que ocupa; y iv) por 
su elevado consumo de energía y combustibles y de un 
extenso surtido de productos metalúrgicos, forestales, equi-
pos, etc. Se examinarán brevemente a continuación estos 
distintos aspectos, debiéndose aclarar que la falta de da-
tos adecuados o la precariedad de los mismos dificulta su 
análisis cuantitativo preciso. 

La construcción y el equipamiento de la vía férrea 
y de su explotación requieren desde el origen grandes in-
versiones. Además, las necesidades de explotación, man-
tenimiento, reposición, ampliación y modernización oca-
sionan en forma constante o periódica gastos e inversiones 
importantes en la vía; en el material de tracción y remol-
cado; en las instalaciones, servicios y equipos complemenr 
tarios, como la señalización, los talleres de reparación y 
mantenimiento, las estaciones de pasajeros y de carga, 
incluso los equipos de mantenimiento, recolección y dis-
tribución de la carga, etc. En el caso de los países lati-
noamericanos, la importancia económica de las inver-

1 Venezuela, que prácticamente no tiene ferrocarriles de servicio 
público, constituye la principal excepción. 

siones y gastos de la explotación ferroviaria se acentúa de-
bido a la necesidad de importar gran parte de los elemen-
tos requeridos, ya que la producción nacional o regional 
de muchos artículos ferroviarios no existe o es aún insu-
ficiente. 

Hasta en los tres países más industrializados de la re-
gión —la Argentina, el Brasil y México— amplios secto-
res de la explotación ferroviaria, entre otros la tracción, 
necesitan recurrir casi totalmente a la importación. Para 
tener una idea de las necesidades de divisas de los ferro-
carriles, basta indicar que en el Brasil los gastos en mone-
da extranjera destinados a inversiones en ferrocarriles lle-
garon al 2,2 por ciento del valor fob de las exportaciones 
totales en el quinquenio 1950-54 y al 4.9 por ciento en 
el quinquenio 1954-59.2 

En cuanto a la importancia relativa de las inver-
siones ferroviarias con respecto a las inversiones totales y 
al producto bruto en los países latinoamericanos, no es ne-
cesario repetir aquí los datos correspondientes que se con-
signan en otros capítulos de este informe relativos a los 
planes y programas de transporte. 

Las elevadas inversiones requeridas para la rehabilita-
ción o modernización de los sistemas ferroviarios, junto 
con la mala situación financiera de las empresas y las di-
ficultades de balance de pagos de los países de la región, 
han impuesto la necesidad de recurrir al financiamiento 
externo de parte de las instituciones financieras públicas, 
como el Banco Internacional de Reconstrucción y Fo-
mento y el Banco de Exportaciones e Importaciones 
(Eximbanlc); de algunos gobiernos europeos; de bancos 
extranjeros privados, por ejemplo, el Swiss Bank Corpora-
tion en el caso de los ferrocarriles brasileños; y también, 
mediante importantes créditos en el caso de compras, con 
pagos diferidos, a fabricantes importantes de material fe-
rroviario, en particular materia! de tracción, como, entre 
otros, la General Electric y la General Motors de los Es-
tados Unidos, y empresas similares de otros países. 

El financiamiento por parte de las instituciones nacio-
nales de crédito, como bancos y corporaciones de fomen-
to, ha sido de mucha menor proporción. Más importantes 
han sido los aportes directos de los gobiernos, aunque ellos 
también derivaron en parte de préstamos o créditos exter-
nos a los mismos. Más adelante en este capítulo, en la 
parte relativa al financiamiento externo del sector trans-
portes, se detallan los préstamos de las principales insti-
tuciones internacionales de crédito y de algunas otras ins-
tituciones de crédito extranjeras, no habiéndose podido 
recopilar la totalidad de los créditos, especialmente los de 

2 Véase también la importancia relativa de las importaciones exi-
gidas por los planes de rehabilitación y modernización de los ferroca-
rriles, que se detallan en el capítulo VI. 
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casas proveedoras de equipos, los de gobierno a gobierno 
y otros créditos menores. En cifras globales los préstamos 
para ferrocarriles concedidos a países latinoamericanos, 
principalmente por el Banco Internacional y el Eximbank, 
ascendieron a 568 millones de dólares, de los cuales 441 
millones con plazos de amortización superiores a 10 años.3 

La actividad ferroviaria contribuye también de manera 
importante a la formación del producto bruto, aunque la 
cuantificación de ese aporte es difícil; no se dispone de 
datos separados, ya que se hallan en general incluidos en 
el concepto más amplio de "transportes y comunicacio-
nes", cuya participación varía entre el 3 y el 10 por cien-
to en los países de la región, con una mayor concentra-
ción alrededor del 5 a 6 por ciento. La determinación de 
la cuota del sector transportes en el producto bruto pre-
senta dificultades por la carencia de datos relativamente 
seguros sobre los transportes automotores, y por la impor-
tancia de los transportes privados, cuya contribución —así 
como la de ciertas actividades anexas a los transportes— 
se encuentra a menudo incluida en la de otros sectores 
económicos. 

Para mostrar la importancia del sector ferroviario con 
relación a ciertos datos macroeconómicos puede mencio-
narse, con respecto a algunos países, el porcentaje que re-
presentan los gastos de personal en relación con el ingre-
so nacional en el año 1960: la Argentina, 3.4 por ciento; 
el Brasil, 1.6 por ciento; Colombia, 0.3 por ciento. Estas 
cifras confirman lo que podría deducirse de inmediato de 
la situación respectiva de estos países; la Argentina posee 
el mayor sistema y el mayor contingente de personal fe-
rroviario en la región; en el otro extremo, se encuentra 
Colombia, cuyo sistema es de dimensiones relativamente 
modestas. 

En América Latina, además, los ferrocarriles constitu-
yen en general las mayores empresas en lo relativo al vo-
lumen del personal empleado. Para dar una idea del or-
den de magnitud del volumen del empleo ferroviario, se 
indican a continuación los datos del personal ferroviario 
de tres países y el correspondiente porcentaje en relación 
con la población activa nacional. 

Chile 

Argentina Brasil FF^CC^eZ 

Estado) 

Personal 210 800 203 995 25 243 
Porciento de la po-

blación activa . . 2.8 1.0 1.1 

En las circunstancias latinoamericanas, esta situación, 
teniendo en cuenta, además, el régimen de fijación o apro-
bación de las tarifas, torna a las empresas ferroviarias vul-
nerables a diversas influencias políticas. La política labo-
ral en el campo ferroviario se desenvuelve con bastante 
frecuencia bajo la influencia de intereses de grupos de 
presión, que no siempre se armonizan con una explota-
ción racional o con el interés general, y constituye en va-
rios casos un factor importante en los déficit de explo-
tación. 

Sin embargo, como grandes empresas, con un nivel 

3 Véase más adelante el cuadro 118. 

técnico elevado en el ambiente latinoamericano —por lo 
menos en años pasados— y con el volumen considerable 
de mano de obra y de técnicos que ocupan, los ferroca-
rriles han tenido también un papel destacado en la forma-
ción de la mano de obra calificada de la región, mediante 
la organización de escuelas y cursos técnicos y el aprendi-
zaje práctico en los talleres y otros servicios; por diversos 
motivos, parte de la mano de obra y del personal así for-
mado ha emigrado a otros sectores económicos. Del mis-
mo modo, la acción social desarrollada por varias admi-
nistraciones ferroviarias y por las organizaciones sindica-
les del personal ferroviario ha contribuido al mejoramiento 
del nivel de vida y a dar impulso a nuevas iniciativas a 
través de la organización de cooperativas de consumo, de 
la asistencia médica, de las facilidades para la adquisición 
de vivienda propia, etc. 

Las empresas ferroviarias son, en general, grandes conr 
sumidoras de energía, sobre todo en los países con siste-
mas importantes. La energía se destina en su mayor parte 
a la tracción y, en menor proporción, a los talleres de re-
paraciones y de mantenimiento y a algunas otras activida-
des de la explotación ferroviaria. En América Latina, las 
formas de energía más utilizadas son los combustibles lí-
quidos (diesel oil, fuel oil y, en cantidad mucho menor, 
gasolina), los combustibles sólidos (carbón y leña), y la 
electricidad. El consumo de energía eléctrica se limita 
prácticamente a los sistemas del Brasil y Chile, pues en 
México la electrificación es mínima y en la Argentina 
sólo existe en algunas líneas suburbanas; la participación 
de los ferrocarriles brasileños y chilenos en el consumo 
total de los dos países, considerando únicamente el gasto 
en tracción, fue de 2.4 por ciento y 1.4 por ciento, respec-
tivamente, en 1960. Sin embargo, dichos porcentajes son 
bajos frente a los de otros países que disponen de grandes 
troncales electrificadas, como Francia donde la participa-
ción de la Société Nationale des Chemins de Fer (SNCF) 
en el consumo de energía eléctrica, era de 5.1 por cien-
to en 1954 y aumentó a alrededor de 8 por ciento en los 
últimos años, con la expansión de la tracción eléctrica. 

Con la eliminación más o menos acelerada de las lo-
comotoras a vapor va disminuyendo el consumo de com-
bustibles sólidos por parte de los ferrocarriles latinoameri-
canos, aunque todavía sigue siendo apreciable. Es difícil 
cuantificar la participación de la leña debido a los gran-
des autoconsumos en las regiones rurales y a que son pocos 
los datos estadísticos que se poseen de los consumos na-
cionales, disponiéndose en general de simples estimaciones 
muy aproximadas. En cuanto al carbón, el consumo de 
los ferrocarriles del Brasil en 1960 representó el 15.4 por 
ciento de la producción, mientras que dicho porcentaje 
era ínfimo en los ferrocarriles mexicanos, ya que la casi 
totalidad de sus locomotoras a vapor queman fuel oil. En 
Chile los ferrocarriles son el principal cliente de las minas 
nacionales de carbón, y la eliminación gradual de ese tipo 
de tracción tenderá a agravar las dificultades de esta in-
dustria extractiva, como ocurre en varios otros países del 
mundo. En menores proporciones, el mismo fenómeno 
se repite en el Brasil. 

En cuanto a los combustibles líquidos —diesel y fuel 
oil— las tendencias son antagónicas. El consumo de die-
sel oil tiende a aumentar rápidamente con la dieselización, 
al paso que el consumo de fuel oil, destinado a las locomo-
toras a vapor menos viejas, tiende a desaparecer con ellas. 
En 1960 los ferrocarriles del Brasil absorbieron 9.3 por 
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ciento del consumo nacional de diesel oil y 7.0 por ciento 
del de fuel oil, y los de México el 12.5 por ciento de la 
producción nacional del primero y 7.0 por ciento del se-
gundo. 

En lo que se refiere a productos metalúrgicos y fo-
restales, es cosa sabida que el consumo ferroviario es gran-
de aunque faltan los datos precisos y detallados que lo 
cuantifiquen. El consumo de productos forestales ha dis-
minuido con la desaparición casi total de las locomotoras 
a leña, pero sigue siendo importante por la continua reno-
vación exigida por los durmientes. Los productos meta-
lúrgicos abarcan un surtido muy extenso de productos 
como rieles, ruedas, llantas, ejes, tirafondos, juntas, etc., 
así como herramientas, barras, perfiles y chapas utilizadas 
por los talleres de mantenimiento. A todo ello se agrega 
un sinnúmero de equipos —de grúas a carretillas— así 
como maquinaria de la más diversa naturaleza para los 
talleres, el mantenimiento de las vías y otros sectores de 
la explotación. 

2. Los déficit de explotación de las empresas 
ferroviarias 

Hasta 1945 la situación financiera de las empresas ferro-
viarias latinoamericanas era, en general, de equilibrio y 
hasta de superávit contable en la explotación. Sin embar-
go, su estado básico, financiero y técnico, ya tendía a ser 
malo, debido sobre todo a la falta de reposición normal 
de equipos y materiales, así como a la postergación de 
las tareas de adecuado mantenimiento durante los años 
de la gran crisis y más aún durante la guerra mundial. 
Con los primeros síntomas de la ola inflacionaria desapa-
recieron también en varios sistemas los superávit conta-
bles obtenidos durante los años favorables del conflicto 
mundial. Este proceso de progresiva descapitalización y 
decadencia técnica continuó durante los primeros años 
de posguerra. Por una parte, se presentaron en aquel 
entonces dificultades para las importaciones masivas que 
hubiera requerido una rehabilitación adecuada de los sis-
temas, ya que los mismos países industriales, en particu-
lar los europeos, tenían que hacer frente a necesidades 

similares y urgentes en sus propios sistemas ferroviarios. 
Por otra parte, la política prevista en varios países latino-
americanos, de nacionalización de un servicio básico y 
vital para la economía nacional como los ferrocarriles 
—en la Argentina las concesiones ferroviarias estaban 
además próximas a su caducidad— hizo que las empre-
sas privadas extranjeras continuaran retrasando las indis-
pensables renovaciones y limitando al mínimo ineludible 
los gastos corrientes de mantenimiento y de explotación. 
Las nacionalizaciones y expropiaciones, que se efectua-
ron principalmente entre 1948 y 1952 en la Argentina 
y en el Brasil, se vieron facilitadas por el hecho de que 
varios países latinoamericanos tenían en los países eu-
ropeos interesados, principalmente en el Reino Unido 
—cuyos inversionistas eran propietarios de importantes 
sistemas ferroviarios latinoamericanos— considerables 
fondos de divisas congelados, provenientes de exporta-
ciones de productos agrícolas y de materias primas estra-
tégicas realizadas durante la guerra, fondos que se uti-
lizaron para financiar las expropiaciones. 

En todo caso, en el momento de su nacionalización, 
las empresas ya habían llegado en general a un estado 
de relativa decadencia técnica, situación poco auspicio-
sa para una buena explotación. Si se agrega a lo ante-
rior que en los años siguientes el proceso de decaden-
cia y descapitalización técnica continuó en varios países 
de la región con un ritmo generalmente aún más acele-
rado, se tiene uno de los factores básicos que explican 
la desafortunada situación actual de la mayoría de los 
ferrocarriles latinoamericanos. 

En 1950 los déficit de explotación ya eran casi la re-
gla general, y los coeficientes de explotación (relación 
entre los gastos e ingresos de explotación) superaban el 
nivel de equilibrio (100), con la excepción de Bolivia 
y Cuba, mientras que México tenía una explotación prác-
ticamente equilibrada. En el cuadro 101 se presentan 
los datos relativos a los resultados de la explotación en 
nueve países del continente durante el período de 1945 
o 1950 a 1960. Los datos de Cuba se refieren solamen-
te a los ferrocarriles de primera clase (hasta 1956) que 
representan, en todo caso, la casi totalidad de los ferro-

Cuadro 101 

AMÉRICA LATINA: RESULTADOS DE LA EXPLOTACIÓN FERROVIARIA EN ALGUNOS PAÍSES a 

(En millones de moneda corriente local) 

1945 1950 1955 1960 
<ír>' Ingre- Gas- Coefi- Ingre- Gas- Coefi- hv¿re- Gas- Coefi- Ingre- Gas- Coefi-

sos tos cientes sos tos cientes sos tos cientos sos tos cientes 

Argentina . . 795 649 81.6 1 791 2 217 123.8 4 175 5 341 127.9 17 051 26 749 156.9 
Bolivia b. . . — — — 668 545 81.6 8 233 7 568 91.2 65 700 94 074 143.2 c 

B r a s i l . . . . 3 164 3 058 96.6 4 199 5 711 136.0 9 218 14 743 159.9 23 348 44 833 192.0 
Colombia . . 49 34 69.3 62 64 103.2 59 65 110.2 102 115 112.7 
Chile d . . . . 1 764 1 750 99.2 3 092 4 234 136.9 17 183 25 998 151.3 78 858 121 147 153.6 
Perú . . . . — — 120 125 104.2 224 230 102.7 347 385 111.0 
Cuba e . . . 34 29 85.3 39 37 94.9 38 32 84.2 33 31 93.9 í 

México . . . 437 507 102.0 810 825 101.9 1 201 1 480 123.2 1 866 2 169 116.2 
Uruguay. . . 26 35 134.6 29 56 193.1 83 156 188.0 

a Llámase la a tenc ión sobre el hecho de que los coe f i c i entes no son estrictamente comparables , dadas algunas diferencias en la contabi l idad de los ferrocarriles. 
b So lamente ferrocarriles del sistema andino. 
c Datos de 1959. 
d Kn m i l l o n e s de pesos. 
e So lamente ferrocarriles de p r imera r íase. 
f Datos de 1956. 
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carriles de servicio público del país. Los ferrocarriles de 
Bolivia, cuya situación se mantuvo durante algunos años 
relativamente favorable, constituyen al respecto un caso 
especial. Eran, en efecto, y continúan siéndolo en gran 
parte, el único enlace del país con el mundo exterior, lo 
que les permite absorber todas las corrientes de tráfico 
•de importación y exportación; además, el tráfico inter-
no en Bolivia tenía hasta años relativamente recientes, 
poca competencia del transporte por carretera. 

Como puede verse en el cuadro referido, la situación 
se agrava en general en el decenio de 1950, terminando 
también Bolivia por ingresar en el grupo de los siste-
mas deficitarios, mientras Cuba en 1956 se encontraba 
ya muy cerca del mero equilibrio contable. Sólo Méxi-
co presentó en 1960 una recuperación parcial con res-
pecto a 1955. Los sistemas ferroviarios de la región, a 
base de los datos del año 1960, pueden dividirse en dos 
grupos: uno de sistemas altamente deficitarios y uno de 
•sistemas moderadamente deficitarios. Al primer grupo 
pertenecen la Argentina, Bolivia, el Brasil, Chile y el 
Uruguay, con coeficiente de explotación que en 1960 
variaban de 143 en el caso de Bolivia a 192 en el caso 
del Brasil. Al segundo grupo pertenecen Colombia, el 
Perú y México, con coeficientes de 111 en el caso del 
Perú hasta 116 en el caso de México. Sin embargo, 
los coeficientes referidos reflejan la situación global del 
conjunto de los sistemas de cada país, y no la de las 
distintas empresas o divisiones de las mismas, cuya situa-
ción respectiva puede variar apreciablemente. Así, en el 
Brasil, se presentan los casos extremos de un coeficiente 
de explotación de 96 para la empresa ferroviaria Vitoria-
Minas, y de un coeficiente de 2 129 en el caso del pe-
queño ferrocarril Central do Piauí. Las diferentes admi-
nistraciones de los ferrocarriles argentinos también pre-
sentan coeficientes muy variables y desiguales según el 
año considerado. Aunque no se dispone de datos al res-
pecto, son también muy variables y desiguales entre los 
distintos sectores (tráficos, líneas, ramales, etc.) de las 
empresas o administraciones ferroviarias interesadas. 

La situación ha empeorado considerablemente en los 
últimos años en todos los países analizados, como puede 
verse en el cuadro 102, que presenta los coeficientes de 
explotación de los sistemas de siete países de la región en 
los años 1960 hasta 1962-63, lo que permite juzgar aún 
más cabalmente el impresionante deterioro financiero de los 
ferrocarriles. Los sistemas altamente deficitarios presen-
tan en la actualidad coeficientes elevadísimos que superan 

a 200 y hasta a 300. Los moderadamente deficitarios tie-
nen coeficientes que oscilan de 124 a 134. Para algunos 
de los países considerados, sobre los cuales se poseían 
datos, se ha comparado el déficit ferroviario con el déficit 
presupuestario de la nación, y los resultados varían en 
años recientes de 4.3 por ciento en Colombia (1962) a 
42.1 por ciento en Chile (1961). Algunas otras cifras 
permiten apreciar la enorme magnitud de los déficit fe-
rroviarios. En la Argentina el déficit en el ejercicio ter-
minado en 1961 fue de más de 13 000 millones de pesos, 
lo que equivalía a algo más del 10 por ciento del total 
general de las recaudaciones en el año fiscal de 1961, y 
más del 14 por ciento de la parte correspondiente al go-
bierno central. En los ejercicios terminados en 1962 y 
1963 el déficit superó los 16 000 millones de pesos, pero 
debe tenerse en cuenta que la tesorería nacional tuvo 
también que hacer aporte para inversiones que en 1963 
fueron de alrededor de otros 16 000 millones de pesos, y 
gastos financieros de cerca de 830 millones. Respecto al 
ejercicio que termina en 1964 se estima un déficit de ex-
plotación de 27 000 millones de pesos que deberá absor-
ber el erario, además de 1 600 millones de gastos finan-
cieros y 16 000 millones de inversiones. 

En el Brasil, en 1961, los 35 000 millones de cruceros 
de subsidios a la Red Ferroviaria Federal, representaban 
el 16 por ciento de toda la recaudación federal de im-
puestos y más que los gastos sumados de los Ministerios 
de Agricultura y Salud y de los poderes legislativo y judi-
cial. En Chile, en 1962, el déficit era de 87 millones de 
escudos; en el año de 1963 los aportes del estado para 
compensar el déficit y para renovaciones fue de 120 mi-
llones de escudos. 

En el caso de la Argentina, el Brasil y Chile, los dé-
ficit ferroviarios constituyen un factor preponderante del 
desequilibrio presupuestario fiscal, transformándose de este 
modo en una de las principales causas de la inflación. Los 
considerables subsidios otorgados para cubrir los déficit 
financieros ferroviarios constituyen además una transfe-
rencia de ingresos entre individuos y regiones, que pueden 
provocar distorsiones e injusticias, pues en ciertos casos 
toda la recaudación impositiva de una zona apenas cubre 
el monto total de los subsidios gubernamentales otorga-
dos a las redes regionales o locales, las cuales acaso no 
desempeñan una función que justifique ese sacrificio en 
detrimento de otras zonas contribuyentes. 

Cabe agregar que los coeficientes de explotación son 
en realidad aún mayores, si se toma en cuenta que los 

Cuadro 102 

COEFICIENTES DE EXPLOTACIÓN Y RELACIÓN DEL DÉFICIT FERROVIARIO CON EL DÉFICIT PRESUPUESTARIO 
EN SIETE PAÍSES DE LA REGIÓN 

Argentina Brasil Colombia Chile México Perú Uruguay 
Año 

A A B A B A B A A B A 

1960 . . 156.9 192.0 28.0 112.7 2.7 153.6 29.8 116.2 111.0 . . . 187.9 
1961 . . 174.0 228.0 29.8 112.4 2.3 179.0 42.1 128.5 120.9 . . . 228.3 
1962 . . 207.0 260.1 . . . 126.0 4.3 203.2 . . . 133.8 124.1 5.7 253.4 
1963 a . 183.0 . . 129.0 . . . 347.2 

FUENTE: Estadíoticas de Jos ferrocarriles. 
A = Coef ic iente de exp lo tac ión . 
B = Déf ic i t ferroviario como porcentaje del déf ic i t presupuestario de la nac ión , 
a Respecto a 1963 se trata de estimaciones. 
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gastos de explotación no incluyen en general partidas con-
tables adecuadas por depreciación de las instalaciones y 
equipos y por cargas financieras (intereses y amortizacio-
nes de préstamos o créditos), y que a veces los gastos por 
concepto de mantenimiento y conservación son inferio-
res a las necesidades normales; además, con frecuencia 
los ferrocarriles gozan de exenciones impositivas y adua-
neras de diversa magnitud. Por otra parte, las fluctua-
ciones anuales o a corto plazo de los déficit no reflejan 
necesariamente en todos los casos una agravación real y 
de fondo del problema, ni por lo demás una mejora, sino 
que se explican a veces por las largas demoras en el reajus-
te de las tarifas a los incrementos en los gastos de explo-
tación, principalmente de los salarios. Los aumentos de 
estos últimos se efectúan en general con saltos bruscos 
de grandes proporciones. Sin embargo, donde el incre-
mento del déficit continúa por dos o tres años sucesivos, 
la tendencia a la agravación es evidente. Las demoras 
o las insuficiencias en los reajustes de las tarifas se expli-
can en parte por la preocupación de los gobiernos de fre-
nar u ocultar las presiones inflacionarias, política gene-
ralmente ineficaz ya que la congelación de las tarifas con-
duce a mayores déficit de explotación. Conviene tener 
también en cuenta que los reajustes masivos y periódicos 
de tarifas contribuyen a veces a debilitar aún más la po-
sición relativa de los ferrocarriles en la competencia con 
otros medios de transporte, en particular los transportes 
automotores. 

Aunque en gran parte del mundo los ferrocarriles se 
encuentran en una situación financiera difícil,4 con défi-
cit de explotación de magnitud variable, es indudable 
que la situación es excepcionalmente grave en varios paí-
ses de América Latina, por la enorme magnitud y la grave 
incidencia de los déficit en la situación financiera gene-
ral. El hecho más criticable de tales déficit es que son 
principalmente consecuencia de graves deficiencias técni-
cas y operativas y baja productividad en el transporte fe-
rroviario. Es decir, no se trata sólo de déficit financieros 
ocasionados por una política deliberada de bajas tarifas 
que correspondiera a una explotación y a un servicio efi-
ciente desde el punto de vista técnico-económico. 

La composición de los ingresos y de los egresos de sie-
te sistemas, que se presenta en el cuadro 103, ofrece tam-
bién algunas conclusiones interesantes. Considerando pri-
meramente los ingresos, surge como regla general en los 
siete países citados el predominio del concepto "carga", 
que, por lo demás, es el caso casi universal. Los porcen-
tajes varían de 62 por ciento de los ingresos totales en 
Brasil (1960 y 1961) hasta 82 por ciento en Perú, en los 
mismos años. Luego viene el concepto "pasajeros" con 
variaciones que van del 9 por ciento del total en México 
(1960) a 36 por ciento en Uruguay (1962). En el con-
cepto "varios" se engloban los más variados ingresos, des-
de rentas de propiedades y equipos a los correspondientes 
almacenes y un oleoducto en el caso de Brasil —que ha-
cen que dicho concepto sea el más elevado en el caso 
mencionado— y a ciertas prestaciones de servicios públi-
cos como abastecimiento de agua, comunicaciones, etc. 

4 Tampoco conviene exagerar al respecto, como lo demuestran, 
entre otros, los casos de los ferrocarriles del Japón y de la India. Así, 
en 1962 el coeficiente de explotación de los ferrocarriles japoneses 
era de 91. En el caso de los ferrocarriles de la India, el mismo coe-
ficiente era de 92.5 en 1962/63, pero los gastos de explotación in-
cluían un interés del 4.5 por ciento sobre el capital. 

Sus límites oscilan entre el 5 por ciento en Chile y Perú 
(1961) y el 18 por ciento en Brasil (1960). 

En cuanto a la composición de los egresos, hay otra 
característica general —por lo demás normal en el caso 
de la explotación ferroviaria— que es el predominio del 
concepto "personal", con la sola excepción de México. 
Desgraciadamente, la descomposición de los datos esta-
dísticos en los varios sistemas no permite una apreciación 
más completa y precisa de los componentes de los egre-
sos. Los datos presentados permiten hacer por lo menos 
las afirmaciones siguientes con respecto al período 1960-
63: a) el concepto "personal", casi siempre elevado en 
la región, varía de un mínimo de 45 por ciento de los 
egresos totales en México (1960), algo inferior a una pro-
porción normal, a un máximo de 74 por ciento en el Uru-
guay (1962); con frecuencia los gastos de personal supe-
ran por sí solos a los ingresos totales; b) el egreso en 
"combustibles" va de un límite inferior de 4 por ciento 
en el Uruguay (1961) a un límite superior de 13 por 
ciento en la Argentina (1961); en ello influye desde lue-
go el régimen de fijación de precios de los combustibles 
en los diversos países considerados; c) el concepto "va-
rios", obtenido como residuo, engloba materiales diver-
sos, en algunos casos ciertas cargas financieras, etc., con 
oscilaciones desde 16 por ciento en la Argentina (1960) a 
49 por ciento en México, en el mismo año. Este último 
porcentaje es sorprendentemente elevado y se explica sin 
duda por diferencias en la clasificación contable de los 
gastos; es posible que incluya en realidad ciertos gastos 
correspondientes al concepto "personal". 

La magnitud y la casi constante agravación de los dé-
ficit ferroviarios constituyen motivo de honda preocupa-
ción para los gobiernos latinoamericanos. El problema 
ha sido examinado en varios informes y estudios genera-
les relativos a los sistemas ferroviarios en diversos paí-
ses, incluso estudios nacionales y principalmente informes 
de varias misiones de consultores del Banco Internacio-
nal. Sin embargo, por la complejidad y diversidad de los 
factores técnicos, operativos y económicos que influyen 
en los déficit, y más aún por las secuelas políticas, socia-
les y laborales del problema, no ha sido posible lograr 
resultados positivos y permanentes en el esfuerzo para 
su reducción. 

En realidad, aunque ello parezca paradójico, se des-
conoce la verdadera magnitud de los déficit, y en particu-
lar su composición o su distribución precisa entre los dis-
tintos servicios y sectores de la explotación ferroviaria. Ya 
se ha señalado que aun los datos contables globales están 
sujetos a ciertas reservas y salvedades. Sin embargo, el 
desconocimiento de la incidencia precisa en el déficit de 
los diversos ramos de la explotación y de otros factores 
importantes en la actividad ferroviaria deriva muy en par-
ticular de las deficiencias casi generales de los ferrocarri-
les de la región en materia de contabilidad racional de 
costos, que permita la preparación de balances financie-
ros detallados relativos a los distintos ramos y sectores de 
la explotación: tráfico de pasajeros y de carga y principa-
les rubros o categorías de los mismos; líneas principales y 
secundarias; redes regionales; operaciones terminales, trac-
ción y material de transporte; vías, talleres, etc. Una po-
lítica realista de eliminación o absorción gradual de los 
déficit debiera basarse en un diagnóstico lo más completo 
posible de todos los factores y causas que influyen en ellos. 
Tal diagnóstico requiere desde luego estudios prolongados, 
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Cuadro 108 2. Bolivia 

INGRESOS, GASTOS Y SU COMPOSICIÓN, DE LOS FERROCARRILES DE SIETE PAÍSES DE LA REGIÓN 
(En millones de moneda nacional - Valores corrientes) 

Argentina Brasil Colombia Chile México Perú Uruguay 

1950 Ingresos totales 1791 

Porcentaje por "carga" 62 
Porcentaje por "pasajeros" 29 
Porcentaje por "varios" 9 

Gastos totales 2217 
Pocentaje "personal" 77 
Porcentaje "combustible" 11 
Porcentaje por "varios" 12 
Déficit 426 

1960 Ingresos totales 17 051 

Porcentaje por "carga" 67 
Porcentaje por "pasajeros" 23 
Porcentaje por "varios" 10 

Gastos totales 26 749 

Pocentaje "personal" . 71 
Porcentaje "combustible" 13 
Porcentaje "varios" 16 
Déficit 9 698 

1961 Ingresos totales 17 631 

Porcentaje por "carga" 66 
Porcentaje por "pasajeros" 24 
Porcentaje por "varios" 10 

Gastos totales 30 677 
Porcentaje "personal" 69 
Porcentaje "combustible" 13 
Porcentaje "varios" 18 
Déficit 13 046 

1962 Ingresos totales 15 190 

Porcentaje por "carga" 69 
Porcentaje por "pasajeros" 24 
Porcentaje por "varios" 7 

Gastos totales 31 443 

Porcentaje "personal" 
Porcentaje "combustible" 
Porcentaje "varios" 
Déficit 16 253 

4199 62 3 092 810 120 

69 69 
23 28 

8 3 

5 711 64 4 234 825 125 

59 53 66 61 
18 . . . . . . 8 
23 . . . . . . 31 

1 512 2 1 142 15 5 

23 348 102 78 858 1 866 347 83 

62 78 71 81 82 73 
20 14 24 9 13 27 
18 8 5 10 5 — 

44 833 115 121 147 2 169 385 156 

65 55 45 67 
11 6 6 
24 49 27 

21485 13 42 289 303 38 73 

31992 113 74 237 1 795 354 92 
62 74 70 81 82 71 
21 16 25 10 13 29 
17 10 5 9 5 — 

72 935 127 132 885 2 307 428 210 

71 62 49 73 
. . . 6 4 

45 23 
40 943 14 58 648 512 74 118 

49 261 146 84 029 1795 361 103 
64 78 80 81 64 
20 14 10 13 36 
16 8 10 6 — 

128138 184 170 738 2 401 448 261 
73 59 48 . . . 74 

. . . 12 5 
. . . 21 

78 877 38 86 709 606 87 158 

FUENTE: Estadísticas ferroviarias de los distintos países . 
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e incluso permanentes, aunque ello no debiera llevar a 
diferir medidas inmediatas que se impongan con toda evi-
dencia. Conviene, sin embargo, precaverse en la materia 
de una actitud algo dogmática y superficial, que puede 
conducir a preconizar soluciones drásticas de eliminación 
o reducción del déficit, con el riesgo de que resulten con-
traproducentes si no se basan en un diagnóstico completo 
y preciso del problema. Con ello no se quiere de ninguna 
manera subestimar la importancia o el valor de los estu-
dios efectuados hasta la fecha, ya que constituyen en la 
mayoría de los casos un excelente punto de partida para 
ahondar las investigaciones. Lo que se requiere sobre todo 
y con urgencia para los fines considerados, es una mejora 
considerable de la organización financiera y contable de 
los ferrocarriles, en particular en el campo de la contabi-
lidad de los costos y de la preparación de balances finan-
cieros detallados, ya que los estudios existentes se basan 
generalmente en datos incompletos, criterios aproximados 
o inciertos, y estimaciones más o menos azarosas. Por lo 
que se sabe, la empresa ferroviaria Vitoria-Minas, en el 
Brasil, sería la única de América Latina que lleva una 
contabilidad permanente de costos en todos sus sectores. 

Según un estudio preparado en 1961 en el Brasil, y 
basado en' diversas encuestas y muestreos, las principales 
causas del déficit de la Red Ferroviaria Federal parecen 
haber sido las siguientes: 

Porciento 

Bajas tarifas de pasajeros 25.4 
Bajas tarifas de carga 7.7 
Exceso de personal 8.3 
Nivel de retribución del personal 7.7 
Tracción antieconómica 10.3 
Estado de la vía permanente 9.0 
Ineficiencia operacional y baja densidad de trá-

fico 31.6 

Total 100.0 

No sería posible en, este estudio abrir juicio sobre este 
informe y sus conclusiones, pero es evidente la elevada in-
cidencia de aspectos relacionados con la ocupación y la pro-
ductividad, máxime si se tienen en cuenta los factores bas-
tante heterogéneos agrupados en el concepto "ineficien-
cia operacional y baja densidad de tráfico". 

Sería muy conveniente la realización en un futuro pró-
ximo de uno o varios seminarios regionales donde los téc-
nicos ferroviarios de las empresas latinoamericanas y eco-
nomistas de transportes pudieran analizar a fondo las me-
didas convenientes para eliminar, o por lo menos atenuar, 
la gravedad de este problema de los déficit ferroviarios que 
se presenta en la mayoría de los países de la región. Tales 
seminarios podrían también dedicarse al estudio de los pro-
blemas de contabilidad de costos y de las tarifas ferroviarias. 

3. Cdustís y factores de los déficit ferroviarios 

Como una contribución al análisis de los problemas que 
plantea la elaboración de un diagnóstico de los déficit fe-
rroviarios, se exponen a continuación algunas consideracio-
nes generales sobre los principales factores que influyen 
en ellos. Con este objeto, las causas y factores pertinentes 

pueden clasificarse en tres grupos, aunque, por supuesto, 
también existe en grado variable cierta interdependencia 
entre los distintos grupos de factores: a) causas y factores 
del déficit inherentes a los mismos ferrocarriles, o a la 
propia explotación ferroviaria; b) causas y factores del 
déficit que derivan de las obligaciones de servicio público 
de los ferrocarriles; y c) causas y factores del déficit que 
derivan de la coexistencia de los ferrocarriles con otros 
medios de transporte, y de las condiciones de competen-
cia entre todos ellos, en particular en cuanto dichas con-
diciones dependen de la política general de los gobiernos 
en materia de transportes y en otras materias. 

En diferentes estudios, así como en conclusiones o 
recomendaciones relativas al problema del déficit ferrovia-
rio y de su reducción o absorción, no se ha hecho con 
frecuencia la debida discriminación entre las distintas cau-
sas y factores referidos. Las opiniones y los puntos de 
vista expresados en los diversos círculos interesados tam-
bién tienden a recalcar excesivamente uno u otro de los 
grupos de causas y factores y a subestimar los demás. En 
términos generales, puede decirse que en los déficit fe-
rroviarios de los países latinoamericanos influyen en pro-
porciones variables los tres órdenes de factores referidos, 
aunque el primer grupo es sin duda de gran importancia 
y relativamente mayor que en el caso de ferrocarriles de-
ficitarios de otras partes del mundo. Ello parece lógico 
si se considera la obsolescencia y las deficiencias en los 
métodos de explotación que caracterizan varias redes lati-
noamericanas importantes. 

a) Causas y factores inherentes a la propia explotación 
ferroviaria 

Si se examina el primer grupo de causas que ocasio-
nan los déficit ferroviarios, se destacan las deficiencias 
técnicas y operativas; el exceso de personal en relación 
con el volumen y la densidad del tráfico; la baja produc-
tividad de la fuerza de trabajo y de la explotación ferro-
viaria; y una política laboral con frecuencia poco afortu-
nada. En capítulos anteriores ya se han puesto de relieve 
los factores relacionados con las deficiencias operativas y 
la obsolescencia técnica, así como el estancamiento rela-
tivo y la baja densidad del tráfico en la mayoría de los 
ferrocarriles de la región. En cuanto al exceso de perso-
nal y la baja productividad, factores íntimamente relacio-
nados, en el cuadro 104 se presentan algunos índices, que 
indican la evolución de la productividad del personal fe-
rroviario expresada en "unidades de tráfico", es decir, el 
total sumado del tráfico en toneladas-km y pasajeros-km. 

Por diversos motivos, ocasionados en buena parte por 
la heterogeneidad de las unidades de producción, es decir 
de las toneladas-km y pasajeros-km,5 el criterio de produc-
tividad referido debe utilizarse con muchas precauciones. 
Sobre todo conviene completarlo con una serie de otros 
indicadores de la productividad ferroviaria, para poder 
presentar un cuadro completo del nivel y de la evolución 
de la misma. En particular, es azarosa la utilización del 
criterio mencionado para fines de la productividad com-

5 No es lo mismo transportar 1 000 pasajeros o toneladas en 1 ki-
lómetro o inversamente 1 pasajero o tonelada en 1 000 kilómetros, 
aunque en ambos casos, en términos estadísticos, el tráfico es el 
mismo; las distancias o trayectos y las cargas son, asimismo, muy he-
terogéneas. Rigurosamente hablando, no pueden sumarse las tonela-
das-km, menos aún las toneladas-km y los pasajeros-km. 
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Cuadro 104 

PRODUCTIVIDAD DEL PERSONAL OCUPADO EN FERROCARRILES 

Argentina Brasil Chile México Colombia 

Año o Núme- Agen- Miles Núme- Agen- Miles Núme- Agen- Miles Núme- Agen- Miles Núme- Agen- Miles 
período ro de tes/ de ro de tes/ de ro de tes¡ de ro de tes/ de ro de tes/ de período 

agentes km U.T.T./ agentes km U.T.T./ agentes km U.T.T./ agentes km U.T.T./ agentes km U.T.T./ 
(miles) vía agente (miles) vía agente (miles) vía agente (miles) vía agente (miles) vía agente 

1945 . . 147 3.5 151 
1950 . . 189 4.4 155 200 5.5 92 22 4.5 153 13.5 — 96 
1952/54. 86 — 165 
1955 . . 210 4.8 144 213 5.7 107 24 4.9 179 10.6 — 112 
1959/61. 69 — 250 
1960 . . 211 4.8 146 204 5.3 138 25 4.8 140 10.5 — 130 

FUENTE: Estadíst icas de l a s empresas ferroviarias. 
NOTA: U . T . T . : Unidades técnicas de tráf ico , equ iva lentes a la suma de toneladas-km út i l e s y pasajeros-km. 
a Ferrocarriles del Estado. 

parada, en un momento determinado, de los distintos sis-
temas nacionales, por la gran variedad de las condiciones 
de la explotación y de la estructura o composición del trá-
fico. Tal salvedad también se aplica, por motivos simila-
res, al coeficiente relativo al número de agentes por kiló-
metro de vía, incluido en el cuadro referido. 

Mayor validez para un análisis de la productividad, 
tanto para un sistema determinado como para compara-
ciones entre sistemas distintos, tienen los índices relativos 
a la evolución de la productividad, en términos de uni-
dades de tráfico, sobre un período determinado, siempre 
que se tomen las debidas precauciones de interpretación 
y que no varíen en forma marcada en dicho período la 
participación relativa a las toneladas-km y la de los pasa-
jeros-km en el total, ni la composición o estructura del 
tráfico de carga, ni el coeficiente de carga de los vagones 
o el coeficiente de ocupación de los coches o trenes de 
pasajeros.6 

Al examinar los datos del cuadro 104 contrasta en pri-
mer lugar el incremento de la productividad durante los 
períodos considerados en México, el Brasil y Colombia, 
con su estancamiento y hasta retroceso en la Argentina 
y Chile. En realidad, en la Argentina, el retroceso de la 
productividad es aún mayor si se toma en cuenta que el 
incremento del total de unidades de tráfico se concentró 
casi exclusivamente en el tráfico de pasajeros, y en este 
último sobre todo en el tráfico urbano y suburbano, mien-
tras que en el período considerado, el tráfico total de carga 
estuvo casi estancado. No puede considerarse como un au-
mento de la productividad el incremento muy considera-
ble en el coeficiente de ocupación de los trenes de pasa-
jeros, en particular los suburbanos, porque coincidían en 
gran parte con una pronunciada declinación en la calidad 
del servicio. Además, mientras que de 1945 a 1960 el 
personal aumentó en 43 por ciento, el tráfico de carga 
en toneladas transportadas disminuyó en 25 por ciento. 
En Chile, durante el período considerado, el total de "uni-
dades de tráfico" y su composición ha variado muy poco, 
de modo que la reducción de la productividad es eviden-
te. Tal reducción se acentúa si se tiene en cuenta que el 
tráfico total de carga se ha mantenido sólo con el incre-
mento del tráfico de mineral de hierro en la red Norte, 

6 Por tal motivo, conviene, por ejemplo, completar los índices 
referidos con los relativos al tráfico en vagones-km, coches-km y tre-
nes-km. 

tráfico que por su naturaleza requiere menos personal que 
el tráfico diverso de carga general de productos agrícolas 
y manufacturados. También en el Brasil el incremento 
de la productividad es en parte ilusorio, pues casi la mi-
tad del incremento de las "unidades de tráfico" se con-
centró en el tráfico suburbano de pasajeros, de modo que 
se aplican en parte las mismas consideraciones que en la 
Argentina. Los datos relativos a los ferrocarriles mexica-
nos y colombianos parecen reflejar un genuino aumento 
de la productividad, ya que no varía gran cosa en México 
la participación relativa del tráfico' de carga y de pasaje-
ros en el total. En Colombia, el tráfico (ton-km) de car-
ga aumentó en 38 por ciento de 1950 a 1960, mientras 
que el tráfico de pasajeros disminuyó en un 20 por ciento. 

Salvo en Chile, durante el período considerado en el 
cuadro 104, aumentaron las distancias medias del trans-
porte de carga, muy en particular en la Argentina y me-
nos en el Brasil, Colombia y México. En la Argentina 
el tonelaje transportado disminuyó en realidad en un 22 
por ciento. Tales fenómenos acentúan aún más el retro-
ceso de la productividad en la Argentina y el carácter en 
parte ilusorio del incremento estadístico del Brasil; es po-
sible también que disminuyan algo su alcance real en el 
caso de Colombia y México. 

Aunque el criterio de la productividad medida en tre-
nes-kilómetros también merece reparos, en México es sig-
nificativo que el total de trenes-km varió muy poco en el 
período referido (1952-61), mientras el personal se redu-
jo de un promedio de 86 188 en 1952-54 a 69 241 en 
1959-61, es decir en 20 por ciento, confirmándose el in-
cremento de la productividad.7 Por otra parte, es intere-
sante destacar que, en la Red Ferroviaria Federal del Bra-
sil, la productividad del personal expresada en unidades 
de tráfico por agente-hora, que había estado estancada 
hasta 1957, aumentó rápidamente en años siguientes has-
ta 1961. En ello influyó sin duda la reducción del per-
sonal de 161 800 en 1957 a 152 000 en 1961, aunque tam-
bién conviene recordar lo dicho anteriormente sobre el 
incremento del tráfico suburbano de pasajeros. En Co-
lombia con un personal casi idéntico de 1955 a 1960, las 
unidades de tráfico aumentaron en 15 por ciento. 

7 Se tomó como base del cálculo los períodos trienales referidos 
para eliminar fluctuaciones anuales en el número del personal, debi-
do probablemente a cambios en el número del personal supernume-
rario o utilizado en mejoras y adiciones y no en operaciones. 
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La evolución desfavorable de la productividad en al-
gunos sistemas importantes de América Latina resalta 
aún más claramente, si se la compara con la evolución en 
otros países. Según datos de la Comisión Económica para 
Europa,8 la productividad del personal ferroviario expre-
sada en unidades de tráfico ha aumentado en los porcen-
tajes siguientes durante el período de 1950 a 1961: 

Bélgica 
Francia 
República Federal de Alemania 
Países Bajos 
Unión Soviética 
Yugoslavia 

Porciento 

55 
80 
43 
52 

118 
56 

Por otra parte, la productividad en miles de unidades 
de tráfico por agente era la siguiente en 1962 en los paí-
ses que se indican a continuación: 

Rep. Federal de 
Alemania . . 

Bélgica . . . . 
España . . . . 
Francia . . . . 

212 
232 
116 
278 

Italia . . . 
Países Bajos 
Turquía . . 
Yugoslavia. 

264 
392 
125 
170 

Conviene recordar que las comparaciones de tales da-
tos entre sistemas distintos son azarosas. Los Países Ba-
jos, en particular, constituyen un caso especial por la gran 
importancia absoluta y relativa del tráfico de pasajeros a 
corta distancia. Al comparar los datos con los correspon-
dientes a los sistemas latinoamericanos, debe tenerse en 
cuenta, además, que, en igualdad de otras condiciones, 
los sistemas con distancias medias mayores de transporte 
tienden a tener una mayor productividad en unidades de 
tráfico. Ello debería llevar normalmente a una mayor 
productividad relativa de los ferrocarriles de los principa-
les países latinoamericanos, expresada en unidades de trá-
fico. 

Para ilustrar otro aspecto del problema, es interesante 
comparar la productividad en términos de trenes-km de 
algunos sistemas latinoamericanos con los ferrocarriles 
franceses e italianos. Los datos respectivos son los si-
guientes: 

País Año 

Trenes-
km 

(en mi-
llones) 

Personal 
(en mi-

les) 

Trenes-
km 
por 

agente 

Francia . . . 1962 421 348.5 1208 
Italia . . . . 1962 254.4 167.3 1 521 
México . . . 1959-61 46.3 69.2 669 

(promedio) 
Colombia . . 1960 7.5 (est.) 10.8 720 

8 Véase Annual Bulletin of Transport Statistics for Europe. Pu-
blicación de las Naciones Unidas, n? de venta: 65.IÍ.E.3. 

A pesar de las limitaciones de este criterio de produc-
tividad, sobre todo para comparaciones entre distintos sis-
temas, es evidente la considerable discrepancia entre la 
productividad de los sistemas referidos. En los ferroca-
rriles italianos es particularmente elevada la proporción 
de trenes-km de pasajeros. Los datos de Colombia están 
posiblemente algo sobrestimados, ya que se basaron en 
los recorridos totales del material de tracción. 

Como se recalcó anteriormente, la medida cabal de 
la productividad de las empresas ferroviarias es asunto 
muy complejo, pero requiere con urgencia mayores estu-
dios y análisis en América Latina, por la gran importan-
cia que presenta para una buena gestión de las empresas. 
Las dificultades en esta materia derivan de la gran com-
plejidad y variedad de las actividades ferroviarias, cuyo 
aparato de producción y mano de obra producen unidades 
de producción muy heterogéneas.9 Gran parte de las ins-
talaciones y equipos, así como del personal obrero y téc-
nico, está afectado a actividades muy variadas, cuya di-
ferenciación estadística para los fines pertinentes es muy 
laboriosa. 

No sería posible ahondar el problema aquí. Sin em-
bargo, considerando que se puede definir la productividad 
como el cociente del volumen de producción por un 
determinado factor de producción, son también de gran 
interés los coeficientes de productividad relacionados con 
la utilización del material de tracción y de transporte, y 
con el consumo de ciertas materias como el combustible. 
Al respecto, son de particular significación los datos y 
coeficientes relativos a: i) los recorridos de los trenes y del 
material rodante, de tracción (en servicio de líneas y de 
maniobras) y de transporte, de pasajeros y de carga, in-
cluso recorridos cargados y vacíos; ¿¿) las toneladas-km 
brutas remolcadas por las locomotoras, la carga media por 
tren y por vagón, las toneladas-km y pasajeros-km por lo-
comotora-año, vagón-año y coche-año y por tonelada de 
capacidad de carga del vagón o por asiento del coche de pa-
sajeros; iii) la rotación de los vagones, los trenes-km y 
locomotora-km por tren-hora y locomotora-hora, las tone-
ladas-km por tren-hora de carga o vagón-día; iv) operacio-
nes en las estaciones o terminales de carga; v) el consumo 
de combustible relacionado con varios de los coeficientes 
referidos; vi) la calidad y puntualidad del servicio, etc. 
Varios de dichos coeficientes pueden también relacionar-
se, sea con el personal total o con ciertas categorías del 
personal. Consideraciones similares se aplican mutatis 
mutandis a los talleres y al mantenimiento de las vías. 
Conviene, además, recalcar que los coeficientes globales 
pueden resultar engañosos, de modo que en la mayoría 
de los casos es necesario descomponer según tipos y mo-
dalidades de servicio, de equipo y de tráfico. Solamente 
un examen detallado y comparativo del conjunto de las 
operaciones permite tener un conocimiento cabal de la 
productividad y de su evolución, y llegar finalmente a con-
clusiones precisas en cuanto al exceso del personal de las 
empresas. Los datos disponibles no permiten entrar en un 
análisis que abarque un campo tan vasto y complejo, y que 
superaría, por lo demás, los límites del presente estudio. 
En el capítulo anterior relativo al tráfico de carga y de 

0 Las empresas ferroviarias son en alto grado empresas de produc-
ción múltiple; rigurosamente hablando, producen, en particular en el 
tráfico de carga, miles y hasta decenas de miles de "productos" o ser-
vicios distintos. 
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pasajeros se lian presentado y comentado algunos de los 
coeficientes referidos. 

Es, pues, asunto muy complejo cuantificar con cabal 
precisión el exceso de personal, aunque abundan afirma-
ciones en tal sentido, que suele basarse en análisis par-
ciales y más aún, en conocimiento y observaciones empí-
ricos, generalmente muy competentes, por cierto, de la 
situación de las empresas. Así, en el caso de los ferroca-
rriles argentinos, donde la baja de la productividad ha 
sido notable, tanto el informe de la misión de consultores 
del Banco Internacional como uno del Consejo Federal de 
Inversiones hacen hincapié en el problema del exceso de 
personal. En el caso del Brasil, el informe referido ante-
riormente señala el exceso de personal y la ineficiencia 
operacional como causas importantes del déficit. En Chi-
le la reducción de la productividad va a la par con un in-
cremento del personal. 

En los últimos años ha habido en varios países una 
reacción contra este estado de cosas. En México el per-
sonal total ocupado por las empresas ferroviarias se redujo 
de 90 000 en 1955 a 61 000 en 1960.™ En Colombia el 
personal ocupado se redujo de 13 500 en 1950 a 10 600 
en 1955 y se mantuvo aproximadamente en el mismo ni-
vel en años siguientes. En Argentina, mediante una po-
lítica de transferencia a la iniciativa privada de algunos 
talleres y de ciertos servicios no esencialmente ferrovia-
rios, de control sobre las vacantes y de ventajas financie-
ras diversas al personal dispuesto a renunciar, se disminu-
yó el personal ocupado en 56 000 agentes entre 1961 y 
1963;11 sin embargo, durante el mismo período se ma-
nifestó también una fuerte reducción del tráfico, de modo 
que continuó bajando la productividad. En la Red Fe-
deral del Brasil se vienen disminuyendo paulatinamente 
los contingentes de obreros y empleados (de 161 800 en 
1957 a 152 000 en 1961), sea por transferencia a otros 
servicios públicos, sea por no cubrir las vacantes produ-
cidas. La política de reducción del personal adoptada por 
diversas administraciones ferroviarias se ve dificultada, 
sin embargo, por los convenios laborales firmados o por 
las normas relativas a empleos públicos. 

Se ha tratado, pues, en varios países de disminuir el 
número total del personal ocupado y de reducir el déficit, 
con una política de transferencia al sector privado de cier-
tos servicios que hasta la fecha se habían llevado a cabo 
dentro de las mismas empresas ferroviarias. La República 
Argentina ensayó ese sistema con la transferencia de los 
servicios de los coches-restaurant y de ciertos talleres de 
reparación a cooperativas de sus exempleados. En el Bra-
sil se están dejando en manos privadas servicios como el 
mantenimiento de vías, la reparación de locomotoras y 
vagones, etc. Aunque esta tendencia ha tenido acepta-
ción en Europa, para agilizar la explotación ferroviaria, y 
ha sido seguida por algunas redes latinoamericanas, se 
considera que puede llegar a ser inconveniente si se aplica 
indiscriminadamente y que, en algunos casos, tal vez no 
signifique ahorros efectivos para la empresa ferroviaria si 
tiene que pagar altos precios por los servicios contratados. 

El problema más importante, pero también el más di-
10 Sin embargo, en 1961 subió nuevamente a 71 000, aunque el 

incremento se debe posiblemente a la contratación de personal tem-
poral para adiciones y mejoras. 

ir La medida de obtener renuncias indiscriminadas de personal 
ha ocasionado serías dificultades en algunas oficinas administrativas 
y técnicas que han quedado con escaso personal, especialmente de 
agentes capacitados y especializados. 

fícil, es el de encontrar soluciones para el incremento de 
la productividad excesivamente baja. Aparte una reduc-
ción radical y rápida del personal, que puede tropezar con 
dificultades políticas o gremiales insuperables, y que en 
ciertos casos puede resultar contraproducente —ya que 
puede llevar a una desorganización de los servicios y a la 
pérdida de los técnicos más valiosos, que encuentran fá-
cilmente otros empleos— el aumento de productividad 
puede ser logrado por un aumento del volumen de tráfi-
co, mediante una política activa de promoción de los ser-
vicios y de mejora de su calidad, manteniendo el mismo 
personal, o reduciéndolo paulatinamente lo que consti-
tuye el método más práctico y en general el más adecua-
do,12 aplicando simultáneamente incentivos morales y 
materiales, a fin de robustecer la voluntad y el espíritu 
de trabajo en todos los grados. Este último aspecto exige 
estudios concretos y detallados, ya que la obtención de 
resultados prácticos y equitativos por la aplicación de in-
centivos para el aumento de la productividad es asunto 
inevitablemente complejo; por ejemplo, es difícil evaluar 
hasta qué punto el aumento de la cuantía y de la calidad 
del trabajo se debe al esfuerzo del personal ocupado o a 
la contribución indirecta de la rehabilitación y moderni-
zación de los sistemas resultante de las inversiones efec-
tuadas, aunque ambos factores son por cierto importantes. 
Se impone en cualquier caso, en todos los sectores de la 
explotación, un esfuerzo decidido y permanente para la ra-
cionalización de los métodos de operación y organización. 
Es de creer, además, que, dada la falta de preparación 
adecuada para las tareas, cursos de capacitación en el em-
pleo para el personal en funciones técnicas, y de simplifi-
cación administrativa para el personal de administración, 
podrían contribuir mucho al aumento de la productividad 
en ciertas actividades ferroviarias. 

La política de salarios que se ha seguido en los últimos 
10 o 15 años ha tenido también considerables repercu-
siones en los déficit y en la productividad. Los incremen-
tos de salarios han sido en ciertos casos mayores que los 
del costo de la vida, o no han guardado relación con la 
evolución de la productividad ferroviaria. Además, los 
aumentos masivos de salarios, que formaron generalmente 
parte integrante de los procesos inflacionarios, no siempre 
"fueron seguidos de reajustes paralelos de las tarifas, lo 
que, por lo demás, tropezaba con la competencia cada vez 
más aguda de los transportes automotores y el peligro con-
siguiente de nuevas pérdidas de tráficos ferroviarios. Esto 
ha sucedido en varios países, aun cuando en general el 
obrero ferroviario se encuentra entre los mejor pagados 
de la clase trabajadora. En el Brasil, el índice del sala-
rio medio real ferroviario pasó de 100 en 1952 a 171 en 
1960. Con lo anterior no se quiere insinuar de ninguna 
manera una política de reducción de salarios, pero tra-
tándose de una actividad con amplios déficit, parece ra-

12 Esto se aprecia especialmente desde el punto de vista más 
amplio del desarrollo económico general y del grave problema de su 
capacidad de absorción de mano de obra, derivado de la gran pre-
sión demográfica de casi todos los países de América Latina. Una 
reducción brusca e importante del personal en las empresas más gran-
des vendría a agravar aún más esta situación. Consideraciones simi-
lares llevan a pensar que, tanto en la modernización como en la ex-
plotación de los sistemas, convendría adoptar técnicas y métodos cuya 
economicidad se armonice con la máxima capacidad de absorción de 
mano de obra. Estos aspectos requieren con urgencia mayores estu-
dios, ya que los programas de modernización tienden en general a 
introducir técnicas de países más avanzados que acentúan la elimi-
nación de la mano de obra y la reducción del costo de la misma. 
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zonable subrayar la necesidad de cierta cautela en los 
reajustes de salarios para adaptarlos al alza del costo de 
la vida, y más aún la necesidad de relacionar los incre-
mentos de los salarios reales con el aumento de la pro-
ductividad. 

La política de sueldos aplicada por las empresas fe-
rroviarias también ha tenido otro efecto perjudicial: al 
mantener muy bajas las retribuciones del personal técnico 
y de las categorías más elevadas con relación a las paga-
das por otras industrias, se han alejado de los ferrocarriles 
gran número de ingenieros y técnicos capacitados, lo« que 
ha repercutido desfavorablemente en la eficiencia de la 
administración y operación. La tendencia a la contrac-
ción del abanico de los salarios ha sido casi general; en 
la Argentina, por ejemplo, mientras el salario de la mano 
de obra aumentó de 460 a 600 por ciento entre 1946 
y 1955, la retribución al personal técnico de grados supe-
riores sólo aumentó entre 82 y 190 por ciento. Conviene 
aclarar que con posterioridad esta política fue rectificada 
por los ferrocarriles argentinos, aunque no en la medida 
suficiente. 

En todo caso, ello ha llevado a veces a una selección 
negativa del personal técnico y directivo', que se ha refle-
jado en el conjunto del sistema. Si el estado desea man-
tener una actividad industrial a un alto nivel técnico y 
administrativo, tiene que pagar al personal técnico de 
acuerdo con el mercado de trabajo o correr el riesgo 
de quedarse con un número excesivo de elementos me-
diocres. La Red Ferroviaria Federal S. A. en el Brasil, se 
ha esforzado por seguir una política laboral basada en 
criterios salariales y otras condiciones de trabajo ajusta-
dos a las condiciones vigentes del mercado de trabajo, a 
pesar de que interferencias políticas han deformado un 
poco ciertas resoluciones tomadas. Grupos de consulto-
res y misiones del Banco Internacional se han referido, 
en dos ocasiones, en términos casi idénticos, a estos pro-
blemas: en el informe sobre los transportes en la Argentina 
y en una evaluación del Plan Decenal chileno, lo que 
muestra la extensión del fenómeno. 

Otro problema muy importante que se plantea al res-
pecto es el de las disposiciones de los convenios labora-
les, en particular las relativas a las normas, horarios y jor-
nadas de trabajo. Las condiciones de explotación y del 
trabajo ferroviario difieren fundamentalmente de las de 
una empresa industrial o comercial, y más aún de las 
de una administración pública. La importancia de este 
aspecto es mayor en el caso de los países latinoamericanos, 
donde la explotación ferroviaria se caracteriza por una 
gran heterogeneidad en las condiciones de explotación 
y por la existencia de muchas líneas de poca densidad de 
tráfico. Las modificaciones que se han introducido en al-
gunos países en los últimos 10 o 15 años en los convenios 
laborales, por muy justificadas que puedan ser en térmi-
nos generales, no siempre han tenido debidamente en 
cuenta las características propias del trabajo ferroviario, en 
particular la necesidad de una adecuada flexibilidad de las 
normas, horarios y jornadas de trabajo. Dentro de los pro-
gramas de modernización de los ferrocarriles, parece razo-
nable, pues, sugerir un estudio cuidadoso de las posibilida-
des de revisión y readaptación de los convenios laborales, 
en particular de las disposiciones que puedan influir des-
favorablemente en la productividad y en el grado de apro-
vechamiento del personal y de los equipos, sin que ello 
afecte la remuneración propiamente dicha del trabajo fe-

rroviario, la que podría al contrario aumentarse paralela-
mente con la productividad. 

En lo que se refiere a las deficiencias operativas, algu-
nas de las cuales ya han sido anotadas a lo largo de este 
estudio, en particular en los capítulos relativos al tráfico 
y a los equipos, muchas derivan en buena parte de una 
actitud bastante generalizada en el medio ferroviario lati-
noamericano: la falta de un espíritu y de un clima de 
organización racional y dinámico, como debe ser el de una 
empresa moderna. Los mismos déficit y la falta de una 
cabal autonomía e independencia de las empresas esta-
tales en la gestión y operación diaria han sido poco pro-
picios a la creación o a la promoción de tal clima. 

Se nota, además, en las empresas ferroviarias, una ca-
rencia de estudios sobre tiempo y movimiento en la eje-
cución de trabajos mecánicos de repetición constante; so-
bre corrientes y disposición del trabajo en los grandes 
talleres especializados, y sobre servicios administrativos, 
simplificación de rutinas, estandarización de formularios, 
manuales de servicios, etc. Por otro lado, se advierte una 
inercia que se opone al cambio de hábitos o prácticas tra-
dicionales a fin de adaptarlos al mayor potencial que ofre-
cen los equipos modernos. 

En resumen, las empresas ferroviarias necesitan con 
bastante urgencia adoptar una mentalidad de gerencia in-
dustrial y comercial y despojarse de la clásica mentalidad 
de ciertas administraciones públicas. Sin estos requisitos 
psicológicos y de organización, toda modernización puede 
estar destinada al fracaso, o al menos a proporcionar re-
sultados poco compensatorios, y se malograrían en parte 
las inversiones que se efectuasen. 

b) Causas y factores del déficit que derivan de las obli-
gaciones de servicio público de los ferrocarriles 

Las obligaciones que incumben a los ferrocarriles como 
transportadores de servicio público, y que no se aplican o 
que se aplican sólo en grado limitado' a otros medios de 
transporte, pueden influir en una medida importante, 
aunque difícil de cuantificar con precisión, en los déficit 
ferroviarios. Sin embargo, la parte del déficit que corres-
pondería a tales factores no puede imputarse a deficien-
cias en la explotación. 

Esas obligaciones remontan en gran parte a la épo-
ca en la cual los ferrocarriles tenían virtualmente un mo-
nopolio de los transportes interiores, por lo que era im-
perativo proteger a los usuarios y a la colectividad contra 
posibles abusos del poder económico de las empresas fe-
rroviarias. La naturaleza y el alcance de tales obligacio-
nes derivaban además del concepto de que los transpor-
tes, en particular los ferrocarriles, constituyen un servicio 
de importancia vital para la vida económica y social, cuyo 
desarrollo y explotación no podían regirse por los criterios 
normales de empresas privadas. Se opinaba también en 
general —con ciertas salvedades muy variables según las 
condiciones de los países interesados— que las tarifas de 
los ferrocarriles, por lo menos donde eran de propiedad 
estatal, deberían fijarse en un nivel que permitiera cubrir 
los gastos de explotación, incluyendo tal vez una adecuada 
tasa de interés sobre el capital invertido, pero no un be-
neficio propiamente dicho. 

En la actualidad la referida posición de carácter mo 
nopolístico de los ferrocarriles ha desaparecido, en gran 
parte por la competencia generalizada de otros medios de 
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transporte, aunque, en rigor, conviene admitir que en al-
gunos casos puede subsistir aún, sea en determinadas ¡ru-
tas o para ciertos tráficos que resultarían onerosos con 
otros medios de transporte, o cuya demanda de transpor-
te ferroviario es muy inelástica.13 

Las obligaciones de servicio público se relacionan prin-
cipalmente con: i) la obligación de transportar, que obli-
ga a las empresas ferroviarias a aceptar y ejecutar en cual-
quier momento y con celeridad, en el orden de su presen-
tación, sin ninguna discriminación entre los usuarios, to-
dos los transportes que demanden estos últimos. Tal 
obligación se aplica en particular a la carga, y sus conse-
cuencias son evidentes cuando se trata de tráficos de 
punta; ii) la igualdad de tratamiento de los usuarios, para 
determinados tráficos idénticos o similares, tanto con res-
pecto a la obligación de transportar, como con respecto a 
las tarifas y otras condiciones de transporte; tal obligación 
tiene también como corolario la publicación de las tarifas; 
ii¿) la fijación o aprobación de las tarifas por las autori-
dades u organismos públicos competentes. 

A este núcleo central de obligaciones han venido agre-
gándose, con el tiempo —generalmente como aplicacio-
nes e interpretaciones cada vez más amplias de las obli-
gaciones básicas, y también como resultado de diversas 
circunstancias económicas, sociales y políticas— obliga-
ciones como las de explotar los servicios, líneas y estacio-
nes existentes, sean o no rentables, así como la perecua-
ción o igualización geográfica de las tarifas, independien-
temente de las características técnicas y otras y de los cos-
tos de la explotación en las distintas líneas o relaciones 
de la red. Tal perecuación, aparte de derivar de una am-
plia y hasta excesiva interpretación del principio básico 
de la igualdad de tratamiento, obedecía también a otras 
consideraciones. Estas se relacionaban en particular con 
el objetivo de un desarrollo igual y armonizado de todas 
las regiones servidas por el ferrocarril, que se encontraría 
obstaculizado por la aplicación de tarifas excesivas en las 
zonas o regiones ya desfavorecidas a veces en otros as-
pectos. Tal política de tarifas suponía además una soli-
daridad entre las diferentes líneas de un sistema ferrovia-
rio, y las ganancias en las "buenas" líneas compensaban 
las pérdidas en las líneas "malas", lo que cuadraba per-
fectamente con el carácter de monopolio del ferrocarril, 
fuera de propiedad pública o privada. 

Otro aspecto básico de las tarifas ferroviarias tradicio-
nales era el sistema de la tarificación ad valorem. Tal 
sistema no derivaba en realidad del estatuto de los ferro-
carriles como transportadores públicos, sino del carácter 
monopolístico o cuasi-monopolístico de las empresas, así 
como de la elevada proporción de costos fijos e indivisi-
bles en la explotación ferroviaria. En tales condiciones 
las tarifas se fijaban en función de la elasticidad o inelas-
ticidad de la demanda, es decir de la capacidad de las 
mercancías y de los usuarios interesados, para soportar 
tarifas más o menos elevadas. Esa capacidad depende 
naturalmente en parte del valor de las mercancías, aun-
que las tarifas no eran estrictamente proporcionales a ta-
les valores, y las mercancías se agrupaban para estos fines 
en determinadas clases. Por otra parte, se veía también 
una justificación en el sistema por el hecho de que supo-
nía una solidaridad entre las mercancías, pagando las ri-
cas por las pobres, y una política de fomento al transporte 

13 Así puede ocurrir con productos voluminosos, como los mine-
ros y con el tráfico urbano y suburbano de pasajeros. 

de estas últimas, ya que tendía a atenuar la incidencia 
normalmente elevada de los fletes en las cargas volumi-
nosas, como materias primas y combustibles, y de bajo 
valor unitario. 

No sería posible dentro de los límite del presente es-
tudio entrar en un examen completo de estas materias. 
Sin embargo, importa subrayar la importancia de estos 
factores como causas contribuyentes al déficit ferroviario. 

Las obligaciones de servicio público pueden constituir 
en diversos sentidos una carga onerosa, en particular en 
cuanto ponen a los ferrocarriles en condiciones de infe-
rioridad en la competencia con otros medios de transpor-
te, en especial los automotores. Esto no quiere decir, como 
se arguye a veces, que deberían imponerse obligaciones 
similares a otros medios de transporte. Eso no sólo sería 
inoportuno sino también casi imposible e inoperante, por 
la estructura y las características muy distintas de los trans-
portes automotores y fluviales y de sus empresas, princi-
palmente en el transporte de cargas. De todos modos, en 
los transportes automotores, las empresas de tráfico público 
de pasajeros están, por motivos obvios, sujetas a condi-
ciones de servicio público similar a las de los ferrocarriles. 

En cuanto a la obligación de transportar, cuya prin-
cipal consecuencia es la existencia de una capacidad ocio-
sa durante parte del año que se utiliza sólo en períodos 
de tráficos de punta, se ha objetado que el problema que 
plantea se confunde de hecho con el de las tarifas y de 
su rigidez. En efecto, la capacidad ociosa no supondría 
ninguna carga para las empresas ferroviarias, si gozaran de 
una libertad tarifaria completa que les permitiera aumen-
tar las tarifas para los tráficos en períodos de punta, de 
modo que cubrieran los costos correspondientes. Es a to-
das luces imposible concebir que los poderes públicos 
admitan tal libertad integral en materia de tarifas. Para 
algunos tráficos y ciertas zonas de producción, esas tarifas 
podrían alcanzar niveles prohibitivos. Las dificultades 
sociales y psicológicas y hasta la injusticia que entraña-
rían, podrían ser aún mayores en el caso de ciertos tráfi-
cos en zonas urbanas y suburbanas y en períodos de tu-
rismo y de vacaciones, que se caracterizan por considera-
bles fluctuaciones diarias, semanales, y anuales. 

Si con la desaparición de la posición monopolística 
de los ferrocarriles, parece razonable atenuar y reducir al 
mínimo indispensable las disposiciones relativas a la obli-
gación de transportar, su supresión total es imposible, 
como lo admitirían aun los que abogan por la máxima 
libertad tarifaria de los ferrocarriles. En la mayoría de 
las empresas de América Latina no existe tampoco, salvo 
en el caso de algunos tráficos estacionales de productos 
agrícolas, gran cantidad de equipos especializados ociosos 
durante buena parte del año, ya que los períodos de trá-
fico de punta, sobre todo en el tráfico de cargas, coinci-
den con frecuencia con períodos de congestión y de de-
mora en los transportes ferroviarios. En cuanto a la obli-
gación de transportar con celeridad y rapidez, la deficien-
te calidad del servicio en varios sistemas latinoamerica-
nos reduce considerablemente el impacto que las dispo-
siciones correspondientes puedan tener en la magnitud 
del déficit. Por otra parte, es evidente que tales condi-
ciones debilitan también la posición de competencia de 
los ferrocarriles con respecto a otros medios de transporte. 

Las obligaciones de los ferrocarriles, relativas a las ta-
rifas, y principalmente el sistema tarifario tradicional, han 
tenido sin duda hondas repercusiones en las característi-

113 



cas del desarrollo económico, en el ámbito latinoamerica-
no como en otras partes del mundo, en particular con 
respecto a la localización geográfica de las actividades 
económicas. Sin embargo, la estructura tarifaria tradicio-
nal, incluso la perecuación geográfica de las tarifas, se en-
cuentra en la actualidad muy restringida con la aplicación 
en los últimos veinte años de una multitud de tarifas es-
peciales o excepcionales, introducidas por las empresas 
ferroviarias para hacer frente a la competencia de los 
transportes automotores, fluviales y otros. Con la infini-
dad de tarifas especiales o excepcionales, el sistema de ta-
rifas constituye en realidad un caos que no obedece a 
criterios o principios racionales, sino a un sinnúmero de 
factores circunstanciales y empíricos. En todo caso, en. la 
medida en que aún sigue manteniéndose la estructura 
tradicional de tarifas,14 se facilita con frecuencia la com-
petencia antieconómica de los transportes automotores. 
Las mercancías ricas y las líneas buenas de las empresas 
ferroviarias, por la intensa competencia de otros medios 
de transporte, ya no pueden soportar como en el pasado 
el peso de las líneas y mercancías malas o pobres. En ta-
les circunstancias, el sistema tradicional de tarifas se ha 
tornado inoperante y desventajoso para las empresas fe-
rroviarias. Ese sistema no reflejaba cabalmente los cos-
tos específicos de los distintos tráficos, ya que el objetivo 
principal de las empresas era el equilibrio global de los 
gastos y de los ingresos de explotación, lo cual llevó tam-
bién a las empresas ferroviarias a descuidar en el pasado 
la contabilidad y el análisis de costos de los varios servi-
cios, tráficos, líneas, etc. Aunque en otras partes del 
mundo ha habido un considerable progreso hacia un aná-
lisis y una determinación más refinada de los costos, como 
una de las bases de tarifas más racionales, los ferrocarri-
les de esta región han quedado muy a la zaga en ese as-
pecto. Por ello es muy difícil un análisis preciso de las 
causas del déficit y de su distribución entre los diferentes 
sectores de la explotación ferroviaria. 

En el casó de los ferrocarriles latinoamericanos, el 
impacto de la política de tarifas sobre el déficit ha sido 
agravado considerablemente por el hecho que con frecuen-
cia los gobiernos, por motivos relacionados con la política 
económica o financiera general, han mantenido bajos los 

1 4 Se carece al respecto de datos precisos o siquiera aproximados; 
así, no hay datos sobre el volumen de tráfico transportado con tari-
fas normales o tarifas de clase y con tarifas especiales o excepcionales. 

fletes por temor a alzas de precios, aparte de que también 
se han impuesto numerosas tarifas sociales y tarifas de 
fomento, inferiores a los costos. Este y otros factores han 
influido en el incremento del déficit financiero, aunque 
la situación ha sido distinta para los ferrocarriles de los 
diferentes países. En el cuadro 105 se presentan algunos 
índices de ingresos y gastos que permiten apreciar lo ocu-
rrido entre 1952 y 1960. 

En la Argentina los ingresos totales en moneda cons-
tante se han reducido en 24 par ciento y se ve la influen-
cia de la disminución de los ingresos medios, al no variar 
apreciablemente la composición del tráfico —que refle-
jan el nivel de las tarifas— por pasajero-km (29 por cien-
to) y por tonelada-Ion (24 por ciento). Por otro lado, los 
gastos totales y en personal se han mantenido más o me-
nos constantes, habiendo subido los gastos en combus-
tible. El salario medio por agente se redujo apreciable-
mente. 

En el Brasil, el proceso ha sido distinto. Pese a que 
disminuyeron los ingresos medios por pasajero-km (18 
por ciento) y tonelada-km (34 por ciento), los ingresos 
totales aumentaron en 9 por ciento debido al incremento 
del tráfico. Pero el aumento de los gastos totales (52 por 
ciento) fue muy superior al de los ingresos, motivado 
por un enorme incremento de los gastos totales y me-
dios del personal. 

En Colombia los ingresos totales disminuyeron en 20 
por ciento, por una caída similar de los ingresos medios. 
Los gastos totales también disminuyeron* pese al aumen-
to de los gastos totales y por agente del personal. En 
Chile, por último, los ingresos totales y medios se man-
tuvieron constantes, careciéndose de cifras para analizar 
lo acontecido con los gastos. 

La baja del ingreso medio real por pasajero-km ha 
sido, en la Argentina y el Brasil, mayor en el tráfico sub-
urbano, y aunque no se dispone de cifras exactas, se sabe 
que en el Brasil el número de pasajeros-km suburbanos 
representó en 1960 el 53 por ciento del tráfico total de 
pasajeros, en tanto que los ingresos correspondientes eran 
solamente un 20 por ciento de los ingresos totales del trá-
fico de pasajeros. Conviene recordar al respecto que los 
incrementos o ajustes generales en las tarifas, en particu-
lar las de carga, tienen sus límites en la competencia de 
otros medios de transporte. 

Otro aspecto negativo de la política tarifaria latino-

Cuadro 105 

ÍNDICES DE INGRESOS Y GASTOS DE LOS FERROCARRILES a 
(Valores constantes) 

Argentina 

1960 

Brasil Colombia b Chile c 

1952 1956 1960 1952 1956 i960 1952 1956 1960 1952 1956 1960 

Ingresos totales 100 83 76 100 106 309 100 73 80 100 96 99 
Gastos totales 100 106 99 100 143 152 100 86 90 100 97 
Gastos en mano de obra. . . 100 102 100 182 173 100 88 105 
Gastos en combustibles . . . 100 116 100 76 94 
Ingreso por pasajero-kilómetro 100 79 61 100 81 82 100 88 82 100 100 100 
Ingreso por tonelada-kilómetro 100 79 76 100 93 66 100 104 73 100 100 110 
Salario medio 100 88 83 100 171 171 100 99 122 

FUENTE: Estadíst icas de las empresas ferroviarias. 
a Se aplicaron los de f lac torcs impl í c i to s en los productos internos brutos, 
b So lamente Ferrocarriles Nacionales , 
c So lamente Ferrocarriles del Estado, Red Norte y Sur. 

114 



americana es la discordancia que en general existe entre 
el momento en que se elevan los costos para las empresas 
ferroviarias, principalmente los de la mano de obra, y la 
aprobación de nuevas tarifas para cubrir el crecimiento 
de los gastos. No es raro que la aprobación del aumen-
to de tarifas demore más de un año y el déficit aumente 
de manera alarmapte . 

Las tarifas de fomento pueden constituir un instru-
mento valioso de una política de desarrollo regional. No 
obstante, si parece oportuno que tales tarifas reflejen los 
costos reales de explotación, ello debe entenderse en el 
sentido de su ajuste a los costos futuros, es decir, al nivel 
de los mismos en el momento que el tráfico habrá alcan-
zado un volumen mucho mayor que el actual. De lo con-
trario, y como consecuencia de la importancia de las ta-
rifas en la localización de las actividades económicas, no 
sólo se vería frenado el desarrollo económico de las re-
giones interesadas, sino que también se: verían distorsio-
nadas y serían irracionales las localizaciones económicas 
en el futuro. Se ha dicho con razón que en países en 
vía de desarrollo, las inversiones en las infraestructuras 
y en el capital básico en general, deben atravesar con fre-
cuencia un período inicial, más o menos largo, durante 
el cual tienden gradualmente a crear su propia demanda 
hasta alcanzar una fase de explotación remunerativa. Ello 
presupone la capacidad de la economía para financiar las 
inversiones correspondientes y soportar los déficit de ex-
plotación sin graves consecuencias inflacionarias. El cre-
cimiento de la demanda dependerá no sólo de las fuerzas 
espontáneas de desarrollo, sino también en gran medida 
de una política de incentivos y de programación activa de 
las inversiones agrícolas e industriales directamente pro-
ductivas. 

Sin embargo, tratándose de tarifas inferiores a los 
costos, sean tarifas de fomento del desarrollo económico 
regional o. de ciertas actividades económicas, o tarifas 
dictadas por consideraciones sociales imperativas —como 
puede ocurrir también en el tráfico suburbano— conven-
dría que los gobiernos, al fijarlas o aprobarlas, se compro-
metan a rembolsar a las empresas ferroviarias los déficit 
ineludibles en que éstas incurran por tales motivos. En 
estos casos puede plantearse el problema de extender si-
milares ventajas a otros medios de transporte, en com-
petencia con el ferrocarril, a fin de no crear distorsiones 
en la competencia entre los varios medios de transporte, 
lo que demuestra una vez más la gran complejidad del 
problema y el peligro de afirmaciones o posiciones dema: 

siado rígidas y quizá algo dogmáticas en la materia. 
Otra causa importante del déficit es la existencia de 

líneas y ramales antieconómicos y la resistencia que se 
opone a su posible abandono. El asunto está de actuali-
dad en varios países de la región con las diversas recomen-
daciones de abandono de ramales y líneas, como las he-
chas por el Banco Internacional para la Argentina y Chi-
le, por el informe de SOFRERAIL para el Uruguay, las 
dé la Junta Nacional de Planificación en Bolivia, y de 
la Red Ferroviaria Federal del Brasil. En el estudio del 
Banco Internacional sobre la Argentina se indica, por 
ejemplo, que cerca del 10 por ciento del déficit total po-
dría eliminarse con el abandono programado de líneas, 
tomando en cuenta sólo los gastos directos que se evita-
rían. Según un estudio sobre el ferrocarril de Leopoldina 
en el Brasil, el 15 por ciento de su déficit total desapare-
cería con el abandono de 19 pequeños ramales (entre 12 

y 100 km) y del tráfico correspondiente (cerca de 2.5 por 
ciento de las toneladas-km útiles del ferrocarril). 

Cuando el déficit de explotación y la baja densidad 
de tráfico son irremediables a largo plazo, resulta en ge-
neral ineludible la supresión total o parcial de los servi-
cios ferroviarios interesados, salvo que haya imperativos 
de orden social o político o sea imposible proporcionar 
servicios adecuados por carretera. En tal caso, parece 
conveniente cubrir el déficit de explotación con una sub-
vención claramente identificada. 

La supresión total quiere decir la paralización com-
pleta del servicio ferroviario con el desmantelamiento de 
las instalaciones, pasando todo el tráfico de carga y pa-
sajeros a ser atendido por el automotor, sea realizado por 
la propia empresa ferroviaria o por otras empresas priva-
vadas o públicas. En el caso de supresión parcial del 
tráfico puede procederse de tres maneras: a) supresión 
total de un tipo de servicio, carga o pasajeros; b) supre-
sión de los servicios durante ciertos períodos; c) supre-
sión de estaciones menores para obtener una mayor con-
centración del tráfico. Lo que produce con frecuencia 
mayor reacción popular es la supresión de pequeños trá-
ficos locales de pasajeros, generalmente el servicio más de-
ficitario. 

Aunque no cabe duda —debido en parte al desarro-
llo incoherente de las redes en el pasado, a su falta de 
adaptación a las necesidades actuales del desarrollo eco-
nómico, y al hecho de que se construyeron en tiempos 
anteriores a la era de los caminos— que sea conveniente 
la supresión de muchas líneas y ramales en varios países, 
conviene al respecto proceder con cautela. El problema 
requiere con urgencia estudios detallados, tomando en 
cuenta muy especialmente las posibilidades de desarrollo 
a largo plazo de las regiones o zonas afectadas, que po-
dría verse comprometido por el abandono prematuro de 
la vía férrea, ya que el transporte ferroviario eficiente y 
moderno continúa siendo un factor vital del desarrollo 
de ciertas actividades económicas. El hecho de que una 
línea o ramal sea, actualmente o en un futuro próximo, 
deficitario, no es de por sí suficiente para justificar su 
supresión. Conviene recordar aquí lo dicho anteriormen-
te con relación a las tarifas de fomento. Además, en todo 
caso deben tomarse las medidas adecuadas para que el 
servicio ferroviario sea remplazado en forma adecuada y 
eficiente por la carretera. 

Sin que sea posible ahondar más en el problema aquí, 
puede concluirse que los ferrocarriles latinoamericanos, 
dentro del proceso de modernización general de los siste-
mas, deben encarar con urgencia, a la luz de las ineludi-
bles perspectivas del desarrollo futuro de los transportes 
en su conjunto, el estudio de la readaptación y atenuación 
de las obligaciones de servicio público, de la revisión y 
racionalización del sistema de tarifas y de la introducción 
de una contabilidad racional de costos. 

Tales estudios deberían tener muy en cuenta las re-
percusiones que las posibles medidas respecto a esas ma-
terias tengan en la localización de las actividades econó-
micas existentes o nuevas, el desarrollo de ciertas zonas 
actualmente muy subd esarrolla das y la necesidad de man-
tener ciertas modalidades de las obligaciones referidas 
en una política de desarrollo económico. De particular 
interés sería el estudio de un sistema tarifario más flexi-
ble que permitiera variaciones en los fletes y libertad para 
su fijación por las empresas, entre límites máximos y mí-
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nimos; además, sólo las tarifas máximas y mínimas debe-
rían ser sujetas a su aprobación y publicación. 

Los criterios de determinación del mínimo y del má-
ximo referidos, para las tarifas correspondientes a los di-
ferentes tipos de servicio y de prestaciones, plantean una 
serie de problemas cuyo examen superaría los límites del 
presente estudio. Brevemente podría decirse que el límite 
inferior correspondería a los costos variables más un cier-
to porcentaje de los gastos fijos; el límite superior cubri-
ría los costos totales, incluyendo una cuota adecuada de 
los gastos fijos, además de un beneficio razonable. Sin 
embargo, el margen entre los dos límites no debiera ser 
demasiado amplio, sobre todo para prevenir las prácticas 
de competencia ruinosa. En tales condiciones, las tarifas 
tendrían en cuenta tanto los costos como las condiciones 
de la competencia y de la demanda, incluso la elastici-
dad de ésta. Las tarifas de fomento y las tarifas sociales 
podrían coincidir con los mínimos o fijarse a niveles aun 
inferiores, mediante las rigurosas justificaciones del caso, 
en particular su eficacia con respecto a los objetivos eco-
nómicos y sociales en cuestión. 

Otra excepción a las tarifas normales podría ser la de 
tarifas especiales, en el caso de contratos a largo plazo 
entre la empresa y determinados usuarios, para el trans-
porte de volúmenes muy considerables y constantes, con 
bajos costos de explotación. Sin embargo, considerando 
la importancia del principio de la transparencia de los 
mercados para el buen funcionamiento de una economía 
de mercado, y el hecho de que la publicidad constituye 
un freno importante a las prácticas de competencia rui-
nosa, quizá sería conveniente la publicación a posteriori 
de todas las tarifas efectivamente aplicadas. En cuanto 
a las tarifas de pasajeros, quedarían, por obvios motivos, 
como tarifas fijas para los varios servicios considerados. 

En algunos países ya se ha entrado a tomar medidas 
para las reformas insinuadas. Así, en el Brasil, una ma-
yor flexibilidad en el concepto de la igualdad de trata-
miento permite acuerdos de tarifas especiales a ciertos 
usuarios para volúmenes de tráfico mayores y de menor 
costo de explotación es decir, de mayor rentabilidad para 
los ferrocarriles. 

De lo anterior resalta además la importancia de dar 
a los ferrocarriles una mayor independencia operativa y 
administrativa de los organismos de poder público, como 
un arma indirecta para combatir los déficit. Asimismo, 
deben aplicarse métodos expeditos y flexibles de control 
y aprobación en aquellos aspectos en que debe mantenerse 
cierta dependencia, como es el caso de las tarifas, tanto 
para lograr una mejora de la situación económica y finan-
ciera de los ferrocarriles, como para seguir una política 
más racional en materia de transportes ferroviarios y de 
transporte en general. 

Sería muy de desear que en el futuro próximo, se 
reunieran grupos de trabajo o seminarios de expertos de 
las empresas ferroviarias y de los gobiernos de la región, 
junto con técnicos de otros sectores de transportes y ex-
pertos independientes, para realizar el examen compara-
tivo y sistemático de los problemas referidos. Tales re-
uniones, cuyo objetivo sería llegar a conclusiones y reco-
mendaciones concretas en la materia, exigirían una cui-
dadosa preparación. Podrían organizarse dentro del cua-
dro de los programas de la Alianza para el Progreso o de 
los programas de asistencia técnica de las Naciones Uni-
das, bajo los auspicios de la Asociación del Congreso Pan-

americano de Ferrocarriles y de la recién creada Asocia-
ción Latinoamericana de Ferrocarriles y con la colabora-
ción de la CEPAL y de la OEA. 

c) Causas y factores del déficit que derivan de las con-
diciones de la competencia entre los varios medios de 
transporte 

Finalmente, el déficit puede derivar en parte de las 
condiciones de la competencia entre los ferrocarriles y 
otros medios de transporte, en particular los transportes 
automotores. Sin embargo, al respecto debe hacerse una 
clara distinción entre: i) las repercusiones desfavorables 
para los ferrocarriles que derivan de manera ineludible 
de las ventajas intrínsecas de los varios medios de trans-
porte en competencia, y ii) las repercusiones también des-
favorables para los ferrocarriles, que podrían derivar de 
la política general de los gobiernos, en materia de trans-
porte, o en otras materias, como en el campo fiscal y so-
cial, en cuanto influyan en las condiciones de la referida 
competencia. La parte del déficit que podría derivar de 
estas últimas repercusiones no puede imputarse, desde 
luego, a deficiencias técnicas u operativas de las empresas 
ferroviarias. 

La competencia de los transportes automotores, o de 
otros medios como el cabotaje fluvial o marítimo, es su-
mamente deseable y oportuna desde el punto de vista del 
interés económico general, cuando ocasiona la pérdida 
de tráficos ferroviarios que pueden efectuarse con costos 
reales más bajos y con mejor calidad de servicio por otros 
medios de transporte, y sería contrario al interés general 
la adopción de medidas para una protección artificiosa 
del ferrocarril. Lo que se plantea al respecto es un pro-
blema de readaptación del ferrocarril a las nuevas condi-
ciones creadas por el desarrollo de otros medios de trans-
porte, en particular los de carretera. Tal readaptación se 
plantea tanto desde el punto de vista de los métodos y 
técnicas de explotación y operación, como desde el punto 
de vista de una restructuración de las redes, incluido prin-
cipalmente el abandono de líneas secundarias y ramales, 
cuya construcción remonta a la época anterior al desarro-
llo de las redes viales. Tampoco conviene exagerar en 
forma quizá unilateral el problema de la competencia, 
ya que en muchos aspectos los medios de transporte en 
competencia son también complementarios. En países en 
vías de desarrollo importa en particular hacer hincapié en 
este carácter complementario y de cooperación económi-
ca y técnica entre los diversos medios de transporte, y 
toda la política de transportes debería tender a que el 
tráfico se distribuya en forma óptima entre los diversos 
medios, con el más bajo costo real para la economía na-
cional y la más alta calidad de servicio que se requiera. 

A grandes rasgos puede decirse que, en la fase actual 
del desarrollo de los transportes, la función de los ferro-
carriles debería ser principalmente35 la de transportar, al 
por mayor, productos concentrados y voluminosos —en-
tre centros importantes y a distancias relativamente lar-
gas— susceptibles de constituir una carga completa, si no 
de un tren, por lo menos de un vagón o de una parte 

15 Quizá no sea superfluo subrayar que, por la enorme variedad 
de los tráficos y de los servicios, así como por las necesidades de los 
usuarios, existe una zona importante, tanto en cuanto a las distancias 
como a la naturaleza de las cargas, donde los ferrocarriles y los ca-
miones compiten necesariamente. 
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importante del mismo, y cuyas condiciones y requisitos 
de transporte se presten, además, a una cierta estandari-
zación en la operación y calidad del servicio, y que no 
supongan excesivos gastos terminales o dificultades de 
manipuleo y transbordo. Correlativamente, la función de 
los transportes automotores debería ser principalmente 
la de proveer transporte a distancias relativamente cortas 
y medianas, de un volumen unitario más reducido, que 
se adapte a la capacidad del camión, tráficos dispersos e 
irregulares en el tiempo y en el espacio, tráficos de ma-
nipuleo o transbordo difícil, y tráficos de productos pere-
cederos o de alto valor específico. Factores de esta na-
turaleza explican la gran importancia de los transportes 
automotores en, la economía agrícola y ganadera. La prin-
cipal ventaja del camión consiste evidentemente en que 
puede efectuar los tráficos de puerta a puerta. La flexibi-
lidad y el carácter muchas veces especializado de los trans-
portes automotores, les permiten asimismo hacer frente, 
en condiciones generalmente mejores que los ferrocarri-
les, a las necesidades de una gran variedad de industrias 
ligeras de transformación y de bienes de consumo, dura-
bles y otros. 

Las principales desventajas del ferrocarril en relación 
con los transportes automotores podrían clasificarse en 
cuatro principales grupos: a) costos fijos elevados; b) ma-
yores gastos y operaciones terminales, independientemen-
te de la distancia; c) poca flexibilidad para atender mu-
chos tipos de demanda; d) transporte lineal, ligado a 
ciertas rutas y estaciones, contra transporte en superficie 
de los camiones, en una red vial de mayor densidad. 

Una de las características del transporte ferroviario es 
la gran importancia de los costos fijos, en relación con 
los del automotor.16 Con una planta ferroviaria más o 
menos fija en sus diversos elementos, el costo de las uni-
dades de tráfico disminuye con el volumen transportado, 
por la incidencia decreciente de los costos fijos, hasta al-
canzar la plena capacidad de la planta y de los equipos 
disponibles.17 De ahí la importancia en la explotación 
ferroviaria de alcanzar un aumento del volumen y de la 
densidad de tráfico, principalmente en las líneas débiles, 
para disminuir el costo unitario y, por lo tanto, para que 
los fletes puedan bajar a un nivel competitivo para to-

16 La proporción de los costos fijos en un período determinado, 
depende en alto grado del volumen de tráfico y del grado de subutilí-
zación de la planta ferroviaria, así como del período de tiempo consi-
derado, ya que a largo plazo todos los costos son variables. Con las 
fluctuaciones del tráfico la subutilización periódica es en todo caso 
inevitable. En dicha proporción también influye la naturaleza de la 
explotación ferroviaria como gran empresa, mientras que en el trans-
porte automotor predomina la pequeña empresa de tipo familiar y arte-
sanal. Los costos de la vía y de la infraestructura que representan una 
parte importante de los costos fijos en el caso de los ferrocarriles son 
también en buena parte costos fijos en el caso de los transportes auto-
motores, aunque sólo desde el punto de vista de la economía nacio-
nal; en efecto, dichos costos se transforman en costos variables y pro-
porcionales al tráfico por el mecanismo de los impuestos sobre los 
combustibles utilizados en los transportes automotores. 

17 Conviene distinguir al respecto entre la capacidad técnica o fí-
sica y la capacidad económica. La capacidad técnica o física corres-
ponde a un tráfico máximo que no puede excederse, en una explota-
ción técnica óptima, sin un incremento de la infraestructura o de los 
equipos, o sin comprometer gravemente la seguridad de la operación. 
La capacidad económica corresponde a un volumen de tráfico en el 
cual los costos unitarios alcanzan un nivel tal, que sería más económi-
co transportar el mismo tráfico con una planta {infraestructura y equi-
pos) ampliada. Por motivos obvios, los costos unitarios tienden a au-
mentar rápidamente al acercarse el volumen de tráfico al límite de la 
capacidad física o técnica. 

dos los tráficos idóneos del ferrocarril. El incremento del 
volumen y de la densidad del tráfico presupone ciertas 
condiciones, como: i) existencia de una demanda poten-
cial de transportes; de ahí la necesidad de clausurar las 
líneas antieconómicas en regiones sin perspectivas de des-
arrollo suficiente a largo plazo; u) capacidad y flexibili-
dad competitiva de los ferrocarriles, en cuanto a las con-
diciones de flete, calidad de servicio, puntualidad y velo-
cidad, que atraigan la carga al ferrocarril; iii) eficiencia 
comercial y administrativa, en particular de los servicios 
de promoción del tráfico; al respecto es de gran impor-
tancia cierta flexibilidad y libertad en materia de tarifas; 
¿v) capacidad técnica de los ferrocarriles para atender la 
demanda, sea por el aumento de la productividad del equi-
po existente, o cuando» sea necesario, por nuevas inversio-
nes para incrementar la capacidad. 

En cuanto al problema de los tráficos a distancias 
cortas, excepción hecha de tráficos masivos, como los mi-
nerales de hierro, etc., el ferrocarril no es apto para to-
das las cargas y todas las distancias. Aún existen rezagos, 
en parte inspirados por la importancia de los costos fijos, 
de la política que consistía en atraer todo el tráfico posi-
ble sin importar el costo. Con demasiada frecuencia los 
ferrocarriles han tratado, en general en vano, de defender 
muchos tráficos a corta distancia mediante la aplicación 
de tarifas especiales de competencia, inferiores muchas ve-
ces aun a los costos adicionales a corto plazo de la ope-
ración de tales tráficos. Los tráficos a corta distancia 
pueden también absorber una proporción excesiva de la 
capacidad de transporte de las empresas. La solución de 
este problema se encuentra en gran parte en la aplicación 
sistemática de tarifas decrecientes con la distancia, y más 
estrechamente relacionadas con los costos.18 

Los elevados gastos terminales son otro obstáculo del 
tráfico ferroviario frente al automotor, ya que influyen 
en proporción considerable sobre el costo del transporte 
total, máxime para transportes a corta distancia. La esca-
sez de desvíos particulares, en las grandes ciudades y tam-
bién en zonas industriales, hace que el problema sea bas-
tante generalizado en los sistemas latinoamericanos. En 
el caso de los desvíos particulares, los gastos terminales 
bajan aprecíablemente, ya que no se requiere el transporte 
automotor complementario con los respectivos transbor-
dos, pero aun así pueden ser más altos que los del auto-
motor, debido, entre ctras cosas, a hs maniobras necesa-
rias para la composición o descomposición de los trenes. 
De ahí la necesidad de racionalizar lo más posible las 
operaciones terminales, mediante equipos auxiliares de 
transporte como guinches, grúas móviles, cintas transpor-
tadoras, paletas, etc.; la eliminación del manipuleo con 
la carga a granel de cereales y otros productos agrícolas, 
productos minerales e industriales, como cemento, etc., 
y, en general, la organización donde lo justifique el volu-
men de tráfico, de estaciones modernas de carga y de 
formación y descomposición de trenes. 

Cuando sea imposible emplear desvíos particulares, o 
cuando tal procedimiento resulte poco económico por la 
falta de un volumen suficiente de tráfico, se presentan a 

18 A pesar de la práctica general de tarifas degresivas con la dis-
tancia, el sistema tradicional de tarifas implicaba con frecuencia cierta 
solidaridad entre los tráficos a corta y a larga distancia, ya que tarifas 
ajustadas a los costos reales hubieran sido muy elevadas para muchos 
tráficos a corta distancia; dichos tráficos fueron también los primeros 
en sufrir la competencia del automotor. 
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la empresa ferroviaria dos posibilidades. La primera con-
siste en que ejecute ella misma, o a través de una empresa 
subsidiaria, los servicios complementarios de puerta a 
puerta, o que dichos servicios se ejecuten mediante con-
tratación con empresas privadas y especializadas de trans-
portes automotores. La segunda, que presenta sin duda 
mayor interés para los países en vías de desarrollo, ya que 
hace especial hincapié en la complementariedad y coope-
ración entre los dos medios de transporte, es la utilización 
de las técnicas del transporte combinado riel-carretera. 
Estas técnicas han venido desarrollándose cada vez más 
en los Estados Unidos y en ciertos países europeos y su 
gran ventaja consiste en que, gracias a ellas, el mismo 
ferrocarril puede acumular las ventajas de los dos medios 
de transporte interesados. No sería posible, dentro de 
los límites de este estudio, entrar en un examen detallado 
de estas técnicas. El problema ha sido objeto de un ex-
tenso informe de un grupo de estudio del Comité de 
Transportes Interiores de la Comisión Económica para 
Europa.10 Los sistemas latinoamericanos deben prestar 
atención mayor a la utilización de tales técnicas, que has-
ta la fecha han sido objeto de aplicaciones muy aisladas. 
Es de prever que el progreso técnico en los próximos años 
continuará ampliando las posibilidades que ofrecen tales 
procedimientos. El asunto bien podría ser objeto de un 
seminario regional de técnicos ferroviarios y de los trans-
portes automotores, que examinara las posibilidades de 
adaptación de tales técnicas a las necesidades y condicio-
nes de América Latina. Consideraciones similares po-
drían aplicarse también a los transportes combinados de 
la vía férrea y de los camiones con el cabotaje fluvial y 
marítimo. 

Otra desventaja de los ferrocarriles es la obligación 
de atender el transporte de pequeños volúmenes o lotes de 
carga que no alcanzan a un vagón completo ni a una carga 
parcial de cierta importancia,20 máxime si tales transpor-
tes son intermitentes y corresponden a productos manu-
facturados de alto valor y de manipuleo delicado. Aunque 
tales transportes se efectúan ya en gran parte por el auto-
motor, los usuarios siempre pueden recurrir al ferrocarril 
en períodos de tráfico de punta del automotor o donde, 
por diversos motivos, no esté disponible en un momento 
determinado. Lo mismo ocurre con la atención a clientes 
cuyos productos se caracterizan por una distribución dise-
minada en una amplia zona y a pequeñas distancias. Las 
empresas ferroviarias debieran tener la posibilidad de re-
chazar tales transportes que corresponden al automotor, 
ya que cubrir los costos correspondientes exigiría tarifas 
de fletes demasiado elevadas; o bien, tales transportes po-

19 Comisión Económica para Europa, Comité de Transportes In-
teriores, Report to the Working Party on Combined Transport Equip-
ment, by the Study Group on tiie various types oí equipment that can 
be used for combined roacf/rail transport (W/TRANS/WP24/43). 

'20 Las tarifas ferroviarias son normalmente decrecientes según el 
volumen de la expedición, para evitaT tarifas "excesivas" en el caso de 
pequeños volúmenes; sin embargo, ello no siempre refleja la diferen-
cia total en los costos. Puede facilitar una competencia antieconó-
mica del automotor, ya que, por una parte, se facilita dicha compe-
tencia para los envíos de mayor volumen, puesto que se trata de recu-
perar las pérdidas sobre tráficos de pequeño volumen con las ganan-
cias en los tráficos de mayor volumen unitario; y por otra parte, el 
ferrocarril se esfuerza por defender, generalmente en vano, tráficos 
de volumen relativamente pequeño. Una adecuada fórmula decrecien-
te de las tarifas ferroviarias, según el volumen de los envíos, es ade-
más de gran importancia para promover una mejor utilización de la 
capacidad de caiga de los vagones, lo que contribuye a su vez a redu-
cir los costos unitarios. 

dría efectuarlos una empresa subsidiaria de transporte 
automotores. Observaciones similares pueden aplicarse a 
transporte de encomiendas, servicio generalmente defici 
tario en el área. 

En el mismo orden de ideas conviene señalar otro as 
pecto que tiende a transformar las empresas de transpor 
tes por cuenta de terceros, en particular los ferrocarriles 
en transportadores residuales para ciertos tráficos. Mucha; 
industrias y otras actividades utilizan para sus tráficos re 
guiares y estables, sea sus propios camiones, sea transpor 
tadores por carretera, sobre todo cuando ofrecen mejo 
servicio que los ferrocarriles. Al mismo tiempo acuder 
al ferrocarril para tráficos sobrantes o de punta o pocc 
rentables. Tanto la obligación de transportar como 1; 
excesiva rigidez en las tarifas y el principio de tratamien 
to igual de los usuarios, hacen que los ferrocarriles pue 
dan encontrarse al respecto en una situación muy desfa 
vorable. De parte de las empresas privadas interesada: 
tal política puede significar en realidad la transferencia 
de un costo privado a la colectividad. 

La última desventaje específica, quizá la más im 
portante, de los ferrocarriles en la competencia con e 
automotor, y a la que se ha hecho ya referencia en vario; 
respectos, es su limitación al transporte lineal en rutas 3 
con estaciones fijas en el área geográfica, que contraste 
con la flexibilidad y la capacidad de servicio del camiór 
en toda la superficie, tanto por sus propias característica; 
técnicas como por la mayor densidad de las redes viales 3 
caminos de toda categoría, urbanos y rurales. 

Si la competencia del automotor, o de otros medio; 
de transporte, basada en sus ventajas intrínsecas, resulte 
beneficiosa para el desarrollo económico, a pesar de si 
indudable impacto sobre el déficit ferroviario, no ocurre 
así donde tal competencia y su impacto derivan de fac-
tores extraños o extrínsecos a las características propias 
técnicas y económicas de los distintos medios de transpor 
te. La parte del déficit ferroviario que resultaría de estô  
últimos factores, no puede imputarse a alguna deficiencií 
de las empresas. Tales factores pueden derivar de medí 
das o sencillamente de condiciones existentes, relativas ; 
la política general de los gobiernos en materia de trans 
portes —así como en otros campos como los de la poli 
tica financiera, fiscal, cambiaría o social— en cuanto ín 
terfieren con el sector de los transportes, o desbordan so 
bre él, creando, intencionalmente o no, condiciones des 
iguales de competencia entre los distintos medios d 
transporte. Se entra con ello en un campo vasto y coro 
piejo de problemas cuyo análisis se ve dificultado por 1 
falta de datos adecuados en la región latinoamericana. E 
todo caso, son demasiado escasos o insuficientes los date 
para llegar a conclusiones claras y firmes, por lo que e 
difícil ir más allá de algunas observaciones básicas y d 
subrayar la importancia y la urgencia de mayores inve 
tigaciones. 

No se trata, por supuesto, de igualar en forma artií 
cial y arbitraria las condiciones de competencia entre 1( 
varios medios de transporte, con medidas que anularía 
las ventajas técnicas y económicas, intrínsecas o estru< 
turales de los mismos, o frenarían su óptimo desarrollo, 
impedirían la mejor repartición del tráfico entre los di 
tintos medios. Ello habría de significar ir en contra d 
progreso técnico y, por lo tanto, del mismo desarroJ] 
económico. 

Los principales problemas que se plantean al respe 
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to, y sobre los cuales se volverá en el capítulo VII, son 
los siguiente: 

i) Las condiciones relativas a la utilización de la in-
fraestructura, en particular las vías de los varios medios 
de transporte. Mientras los ferrocarriles deben mantener 
y a veces construir su propia vía, tales funciones y los 
costos e inversiones correspondientes a la vía de los trans-
portes automotores21 incumben a los gobiernos. De in-
mediato surge la objeción de que los transportes automo-
tores pagan indirectamente por la vía que utilizan, en for-
ma de impuestos diversos sobre los vehículos y sobre los 
combustibles y otros insumos del tráfico automotor.22 Se 
plantea, pues, un problema en que la política de trans-
porte interfiere con la política fiscal, en particular en 
cuanto a la medida en que los impuestos e ingresos refe-
ridos deben o pueden considerarse como una contribu-
ción al costo de la vía o como una imposición fiscal de 
carácter general. En todo caso, es evidente que donde, 
como por ejemplo en Colombia y Chile, los transportes 
automotores parecen contribuir muy poco al costo de su 
vía, la empresa ferroviaria se encuentra en una situación 
de competencia desigual; en la Argentina, donde el trans-
porte automotor contribuye en una medida notable al cos-
to de las vías, la situación es distinta. 

Sin embargo, este argumento se ha utilizado y se si-
gue utilizando de manera exagerada. Es cierto que si el 
transporte automotor no paga adecuadamente el costo 
de la carretera está en realidad subvencionado por la co-
lectividad; pero los ferrocarriles reciben también subsidios, 
manifiestos o encubiertos y, en general, casi todas las in-
versiones para su modernización y rehabilitación se efec-
túan con aportes de rentas generales. El problema de las 
ventajas relativas que recibe cada medio de transporte 
es muy difícil de dilucidar, y un estudio a fondo de todos 
sus complejos aspectos sería de enorme interés para deter-
minar una política de transportes conveniente. 

ii) Las disposiciones legales relativas a la regulación 
de los varios medios de transporte, y la medida en que 
dicha regulación puede influir en forma desigual o inde-
bida en las condiciones de competencia entre ellos. En 
párrafos anteriores se han examinado ya a grandes rasgos 
los problemas que plantean las diversas obligaciones de 
servicio público que incumben en particular a los ferro-
carriles, incluso las disposiciones relativas al control y a 
la fijación de las tarifas; en la medida que dichas obliga-
ciones, aun atenuadas como se ha sugerido, representan 
una carga onerosa para los ferrocarriles y una desigualdad 
en las condiciones de competencia, convendría prever una 
indemnización adecuada a las empresas de parte de los 
gobiernos, aunque cualquier cálculo o estimación de 
las cargas correspondientes puede resultar en ciertos ca-
sos muy complejo y controvertible. 

Desafortunadamente no se ha podido disponer de 
datos e informaciones adecuadas para un análisis de los 
problemas relativos a la regulación económica de los trans-
portes automotores en los países de América Latina. En 
todo caso, donde tal regulación es inadecuada o inexisten-
te se acentúa el peligro de una competencia anárquica y 
ruinosa, que se facilita, además, por la misma estructura 
de la gran mayoría de las empresas de -transporte automo-
tor de tipo familiar y artesanal; tales prácticas de compe-

l í Una observación similar se aplica a los transportes fluviales. 

22 Véase también al respecto la sección siguiente sobre financia-
miento de las carreteras. 

tencia repercuten también sobre los transportes ferrovia-
rios. Son urgentes estudios a fondo y comparativos de la 
regulación de los transportes automotores en la región, y 
un intercambio de experiencias y puntos de vista al res-
pecto en una reunión de expertos gubernamentales y de 
las empresas ferroviarias y automotores podría ser de gran 
utilidad tanto para los gobiernos como para los mismos 
transportadores, a fin de lograr métodos de regulación más 
adecuados. 

iii) Disposiciones relativas a la circulación y a las ca-
racterísticas técnicas, en particular de los pesos y dimen-
siones de los vehículos automotorest sobre todo los de car-
ga. Las restricciones al respecto pueden frenar el progreso 
técnico, mientras las disposiciones excesivamente liberales, 
así como las deficiencias en la aplicación de cualquier re-
gulación, pueden tener graves consecuencias en el estado 
de las carreteras, en lo que respecta principalmente al 
mantenimiento. Tales disposiciones influyen también en 
la competencia entre el riel y la carretera. 

iv) Las disposiciones y condiciones relativas al régimen 
de empleo, remuneración, jubilación, etc. de la mano, de 
obra en los diferentes medios de transporte. Tomando en 
cuenta las características técnicas específicas de los distin-
tos medios, parece necesaria, para asegurar la igualdad en 
las condiciones de competencia, una equivalencia razonable 
de las condiciones de trabajo en los mismos. Esto no suele 
suceder en los ferrocarriles y los transportes automotores. 
El problema es de difícil solución por las características 
de la mayoría de las empresas en los transportes automoto-
res de carga. Uno de los objetivos más importantes séría 
mejorar y reforzar la organización profesional de los em-
presarios latinoamericanos en este campo. 

En varios ferrocarriles de la región, como en otras par-
tes del mundo, el régimen relativo a las jubilaciones cons-
tituye una carga muy onerosa para la explotación ferrovia-
ria. Al respecto es interesante citar un documento de la 
Comisión de Transportes Interiores de la Comisión Eco-
nómica para Europa23 que dice: "Ello no parece implicar 
que la coordinación (de los transportes) deba tener como 
objetivo mantener o ampliar para los trabajadores de los 
transportes la posibilidad de jubilarse a una edad inferior 
a la de otras categorías de trabajadores que realizan tareas 
semejantes... El adelanto de la edad de jubilación es 
característica de los ferrocarriles de algunos países occi-
dentales; ello incrementa en una proporción no desprecia-
ble el costo de los transportes ferroviarios y restringe así 
el dominio económico del riel, lo que se traduce forzosa-
mente a largo plazo en una reducción del personal ocupa-
do en las empresas ferroviarias." 

v) Las disposiciones relativas al régimen fiscal, aduane-
ro y cambiario, en cuanto influyen, intencionálmente o 
no, sobre h posición relativa de los distintos medios de 
transporte. Estos aspectos parecen de particular importan-
cia en América Latina. Por lo tanto, el grado en que tales 
disposiciones afectan o pueden modificar en forma arbi-
traria las condiciones de competencia entre los distintos 
medios de transporte, y por ende influir también en el 
déficit de los ferrocarriles, constituye un campo que re-
quiere con urgencia mayores investigaciones. Debe hacer-
se una clara distinción entre la política fiscal propiamente 
dicha y la política de transportes. Desde este último pun-
to de vista, sólo conviene subrayar la necesidad de la neu-

23 CEE, "Transport Co-ordination" (Doc. W/TRANS/247). 
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tralidad de la política fiscal, es decir, que sería contrapro-
ducente un tratamiento fiscal discriminatorio, tanto entre 
los diversos medios de transporte como entre el sector 
transportes y otras actividades económicas. Con frecuen-
cia los ferrocarriles latinoamericanos disfrutan como em-
presas estatales de franquicias y exenciones difícilmente 
conciliables con el principio de igualdad de competencia 
entre los distintos medios de transporte. Consideraciones 
similares se aplican al régimen aduanero o cambiario. En 
vista de los agudos problemas de balance de pagos que 
aquejan a casi todos los países de América Latina, son asi-
mismo de particular urgencia, para la orientación y el 
desarrollo de los transportes, estudios exhaustivos sobre la 
posición relativa de los diversos medios de transporte como 
consumidores o productores, directos o indirectos, de divi-
sas extranjeras. 

vi) Las disposiciones legales y administrativas relativas 
a la seguridad del tráfico y de los transportes, y las relati-
vas a la responsabilidad legal de los transportadores y de 
las empresas. Tales disposiciones pueden también influir 
en forma muy diversa en los distintos medios de transporte. 

d) Observaciones finales relativas al problema de los dé-
ficit ferroviarios 

Una de las principales conclusiones que surgen de todo 
lo anterior es que los déficit ferroviarios constituyen, des-
de diversos puntos de vista, uno de los problemas más im-
portantes de la política general de coordinación y de des-
arrollo de los transportes, y que para un diagnóstico cabal 
y la formulación de medidas tendientes a la absorción o 
reducción de los déficit, es imperativo tener en cuenta to-
dos los factores mencionados. Aunque se ha querido sub-
rayar aquellos que no pueden imputarse a deficiencias de 
las empresas ferroviarias y la urgencia de mayores investi-
gaciones al respecto, ello no implica que se subestime la 
importancia trascendental de medidas internas de raciona-
lización y reorganización de los ferrocarriles y de su adap-
tación a las condiciones técnicas y económicas actuales, 
que resultan tanto del desarrollo de otros medios de trans-
porte como del progreso técnico en el mismo campo ferro-
viario. Aunque es ineludible y deseable uña sana y vigoro-
sa competencia, que no puede sino redundar en ventajas 
tanto para el desarrollo económico como para los mismos 
usuarios, convendría también agotar todas las posibilida-
des de complementación y de cooperación técnica y eco-
nómica entre el ferrocarril y otros medios de transporte. 

Un primer paso hacia el establecimiento de un diag-
nóstico adecuado de los déficit ferroviarios sería la nor-
malización de las cuentas de las empresas. El análisis an-
terior ha puesto de relieve los numerosos factores suscep-
tibies de influir en forma más o menos artificial y arbitra-

1 ;tia, tanto en los ingresos como en los gastos de explota-
, ción de las empresas ferroviarias, tal como se presentan en 

los estados financieros disponibles. Un estudio técnico 
completo de esta materia superaría, sin embargo, los lí-

1 mites del presente estudio, aunque las líneas generales y 
ló$r objetivos de tal normalización se desprenden con bas-
tante'Facilidad del examen anterior de los factores y cau-
sas" de los déficit. La normalización de las cuentas permi-
tiría, en particular, conocer cuál es la parte del déficit que 
puede 'réaliiiente imputarse a las deficiencias técnicas y 
operativas de las empresas y su falta de adaptación a las 

•'condiéibriés actuales, y la parte del déficit imputable a 

factores extrínsecos a la explotación propiamente dicha. 
Conviene sin embargo insistir sobre el hecho que tal nor-
malización debe aplicarse tanto a los gastos como a los in-
gresos de explotación. Así, por ejemplo, según los datos 
disponibles en los gastos de explotación de las empresas 
ferroviarias latinoamericanas son muy inadecuadas o in-
existentes las partidas contables relativas a depreciación 
o amortización normal. Con frecuencia los precios de los 
combustibles encierran de hecho una subvención indirecta. 
Asimismo, como empresas estatales, los ferrocarriles dis-
frutan en diversa medida de exenciones fiscales y aduane-
ras y otras franquicias de importación. Si se contabilizaran 
en forma adecuada y normalizada tales costos y gastos, los 
importes correspondientes vendrían quizá a compensar en 
buena parte las pérdidas involuntarias,24 ocasionadas por 
diversas obligaciones de servicio público y de medidas ta-
rifarias. Ello confirmaría también que es elevada la pro-
porción de los déficit imputable a deficiencias operativas 
y técnicas y a la falta de adaptación de los ferrocarriles 
latinoamericanos. Claro está que las condiciones al respec-
to podrían ser bastante distintas entre los ferrocarriles que 
registran déficit relativamente moderados y los que regis-
tran déficit muy elevados. 

Aunque habrá oportunidad de volver sobre ello en el 
capítulo vn, cabe mencionar algunos otros aspectos que 
pueden ser de importancia en un análisis completo de los 
déficit ferroviarios. Aun normalizadas en la forma indica-
da, en las cuentas de las empresas ferroviarias pueden plan-
tearse los siguientes problemas: i) los costos o gastos en 
términos financieros y contables pueden o no reflejar los 
costos reales o costos de oportunidad de los factores o in-
sumos de producción correspondientes asignados a la acti-
vidad ferroviaria; además, pueden no incluir ciertos costos 
sociales imputables al transporte ferroviario, pero en los 
que no incurren las empresas como tales; ii) las tarifas y 
los ingresos de las empresas pueden o no constituir una 
medida correcta en términos económicos reales, de los 
beneficios sociales que ocasiona la explotación ferroviaria; 
aun si fuera así, no tomarían en cuenta los beneficios so-
ciales que pudieran recibir los que no sean usuarios del 
transporte ferroviario. Un caso similar, pero distinto, es 
el de las ventajas o beneficios difusos o indiscriminables 
que reciben determinados grupos de personas o empresas, y 
que es muy difícil o imposible cargar en la forma de un 
precio o de una tarifa. Este caso se presenta, por ejemplo, 
en el campo de medidas de salud pública y también de 
servicios de extensión agrícola. En efecto, los beneficios 
sociales correspondientes los reciben con frecuencia tanto 
los que pagarían tales servicios como los que se negarían 
a pagarlos. 

Sin encuestas detalladas y particularizadas, es difícil 
decidir en qué medida estos últimos casos se presentan en 
los transportes ferroviarios. En general, los beneficiarios 
referidos coinciden en buena parte con los usuarios, que 
deben pagar la tarifa. Si la tarifa puede fijarse sin mayo-
res inconvenientes en niveles remunerativos, el problema 
no se plantea.25 

'24 Tampoco podrían contabilizarse ingresos normalizados a base 
de tarifas reajustadas, prescindiendo de la competencia de otros me-
dios de transporte. 

"25 Existen por cierto algunos casos donde la existencia de bene-
ficios importantes para los que no son usuarios (o lo son sólo en una 
medida limitada), puede justificar una subvención correspondiente a 
una empresa ferroviaria, o a cualquier otro medio de transporte. Tal 
subvención podría además financiarse mediante ciertos impuestos so-
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Para justificar por lo menos parte del déficit, se esgri-
me a veces, en términos un tanto vagos, el argumento de 
•que los transportes ferroviarios suponen grandes ventajas, 
directas o indirectas, para la economía y la colectividad. 
Indudablemente es así. Ya al comentar el problema de 
las tarifas de fomento, se ha subrayado la importancia po-
tencial y la función de tales tarifas en el desarrollo econó-
mico nacional o regional. Aunque en varios casos tales 
ventajas, directas o indirectas, tardan cierto tiempo en rea-
lizarse plenamente, no pueden a la larga o en última ins-
tancia justificar por sí mismas el déficit ferroviario en todo 
o en parte. En efecto, donde son importantes sería fácil 
ajustar inmediata o gradualmente las tarifas a niveles re-
munerativos o que cubran por lo menos los costos; salvo 
el caso de tarifas sociales con las cuales se quiere favorecer 
a ciertos grupos sociales o regiones.26 Donde son en reali-
dad débiles o problemáticas, no compensarían los costos 
reales de los recursos económicos, materiales y humanos, 

bre tales beneficiarios. Como ejemplos pueden citarse los propietarios 
de inmuebles en zonas urbanas y suburbanas, favorecidos por las lí-
neas de transporte suburbano, y los propietarios de tierras en zonas 
agrícolas valorizadas en una medida importante por las líneas ferrovia-
rias o los caminos. 

26 Quizá convenga también tener en cuenta en algunos casos las 
necesidades de la defensa nacional. La subvención correspondiente in-
cumbiría de hecho al presupuesto militar de la nación. 

asignados por la colectividad a las inversiones y a la explo-
tación ferroviaria. 

Finalmente, conviene poner de relieve algunos factores 
humanos y psicológicos muy importantes, que constituyen 
argumentos de gran peso práctico en favor de una gestión 
equilibrada en toda la medida de lo posible. La persisten-
cia de déficit considerables tiende a difundir en las em-
presas ferroviarias un clima psicológico de desaliento y has-
ta quizá de desmoralización y de desidia. No debe sub-
estimarse el impacto posible y desfavorable de tales factores 
sobre una gestión racional y eficiente. No cabe duda de 
que en algunos países los grandes déficit y sus repercusio-
nes en la opinión pública han llevado a cierto descrédito 
de las empresas ferroviarias, y hasta del mismo transporte 
ferroviario, que no siempre se justifica si se tiene en cuenta 
el análisis anterior de los factores del déficit, y menos aún 
por el considerable papel que tendría un transporte ferro-
viario modernizado y eficiente en una política de desarro-
llo económico acelerado, en particular de ciertos sectores 
industriales básicos. 

Por otra parte, es bien evidente, si se tienen en cuenta 
las innumerables facetas del problema, que la eliminación 
o por lo menos la reducción de los déficit a niveles tolera-
bles y justificables, sólo puede ser resultado de un esfuerzo 
metódico que se extienda sobre un período de varios años. 

B. FINANCIAMIENTO DE CARRETERAS 

El financiamiento de las obras viales plantea problemas 
de diversa índole, que se refieren tanto a la procedencia de 
los fondos como a su regularidad y continuidad en el tiem-
po y a la flexibilidad de su uso. 

Por su carácter de inversiones públicas, ya sean de au-
toridades nacionales, regionales o locales, las inversiones 
en carreteras así como los planes o programas correspon-
dientes están casi siempre sujetos a toda clase de presio-
nes de los más variados intereses, que no siempre coinciden 
con el interés general. Tales presiones conducen con fre-
cuencia a una dispersión excesiva de los fondos disponi-
bles, restando al mismo tiempo flexibilidad a la acción de 
los organismos viales. 

La escasez de recursos plantea a veces problemas gra-
ves relacionados con la necesidad de importar gran parte 
de la maquinaria y equipo que requieren las obras viales. 
Este problema tiene particular importancia debido a la 
casi permanente escasez de divisas que padecen muchos 
de los países latinoamericanos. 

Las grandes necesidades financieras relacionadas con 
las inversiones y otros gastos públicos en carreteras han lle-
vado en la mayoría de los países del mundo al desarrollo 
gradual de una imposición fiscal considerable que grava a 
los usuarios y demás beneficiarios de las carreteras. Sin 
embargo, la magnitud absoluta y relativa de los ingresos 
fiscales correspondientes varía mucho de país a país. Di-
chos ingresos pueden cubrir o no los gastos viales anuales 
y, además, contribuir en una medida variable a las nece-
sidades generales del presupuesto de la nación. En gene-
ral se destinan indirectamente, es decir, a través de los pre-
supuestos generales, a las necesidades viales, pero también 
pueden, en parte o en su totalidad, asignarse a ellas en for-
ma directa y específica. 

Los principales impuestos que gravan a los usuarios 
del sistema de carreteras son los siguientes: i) impuestos 

sobre los combustibles consumidos por los vehículos auto-
motores, que son una de las fuentes principales de recur-
sos en la mayoría de los países; ii) impuestos sobre otros 
materiales consumidos por los vehículos motorizados, como 
aceites lubricantes, neumáticos, repuestos y accesorios, etc.; 
iii) impuestos y derechos especiales que gravan la propie-
dad de vehículos automotores de toda clase, incluso la 
transferencia, la posesión y el uso o explotación de los 
mismos; en ciertos casos, estos impuestos pueden asimilar-
se en parte a los que gravan a los consumos de lujo o sun-
tuarios; iv) impuestos especiales o adicionales sobre vehícu-
los comerciales de carga y de pasajeros, principalmente so-
bre vehículos pesados y de gran tonelaje; y v) impuestos 
que gravan los trabajos de mantenimiento y reparación 
de los vehículos. 

Entre los impuestos que gravan a los demás beneficia-
rios del sistema de carreteras destacan aquéllos —general-
mente ad valorem— sobre las propiedades o empresas di-
versas adyacentes, urbanas o rurales, cuyo valor se incre-
menta apreciablemente por su cercanía a la carretera. 

Otros recursos fiscales que pueden destinarse a las ne-
cesidades viales son los derechos aduaneros sobre los com-
bustibles líquidos y sobre los vehículos automotores, in-
cluso partes y piezas de los mismos; los impuestos que 
gravan la fabricación o montaje de vehículos o de partes 
de ellos; los impuestos generales sobre la compra o venta 
de vehículos y sus partes, sobre la venta de servicios de 
transporte, etc. 

A las ya mencionadas fuentes de recursos derivados del 
tráfico y transporte automotor pueden agregarse algunas 
otras que no son de carácter estrictamente fiscal, entre las 
cuales merecen mencionarse las siguientes: i) los peajes, 
que se perciben por la utilización de determinadas carre-
teras o de ciertas obras como puentes o túneles; constitu-
yen una excepción al principio jurídico de la utilización 
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libre y gratuita de redes viales por todos los miembros de 
la colectividad. Los peajes pueden constituir un medio 
apropiado para distribuir en forma equitativa el costo de 
determinados mejoramientos, evitando que todos los ve-
hículos de un país financien obras que sólo benefician a 
zonas muy localizadas y haciendo que sean los usuarios 
directos de dicho mejoramiento quienes paguen una parte 
sustancial de su costo; ii) los derechos de estacionamiento, 
en el tráfico urbano; y, iii) las multas diversas pagadas por 
los usuarios y otros, por infracciones a las leyes y reglamen-
tos de tránsito. 

Como la ejecución de las obras viales suele requerir 
grandes inversiones, cuando se trata de realizar en un tiem-
po relativamente breve una expansión importante o la 
modernización o reconstrucción radical de las redes exis-
tentes, estas llegan a tal magnitud y están tan concentradas 
en el tiempo, que superan con frecuencia las posibilidades 
de financiamiento que ofrecen los recursos corrientes. 

Esto ha conducido a emplear algunos procedimientos 
especiales de financiamiento para realizar buena parte de 
las obras nuevas que exigen inversiones cuantiosas y a lar-
go plazo. Entre ellos destacan los empréstitos públicos a 
mediano y largo plazo. En varios países donde se han emi-
tido, a veces con la denominación de títulos o bonos de 
caminos, han tenido éxito entre el público y en particular 
entre los usuarios. En algunos casos han sido suscritos 
por los bancos centrales, por otros bancos o compañías de 
seguros, o instituciones como cajas de previsión, que dis-
ponen de recursos líquidos considerables. Como la cons-
trucción o modernización de las carreteras se traduce en 
un incremento del tráfico que a su vez redunda en el cre-
cimiento de varios ingresos fiscales corrientes, el servicio 
financiero de los empréstitos se facilita. El obstáculo con 
que suele tropezarse en América Latina para la utilización 
de los empréstitos públicos deriva de las deficiencias del 
mercado de capitales, sobre todo su escasez, elevados inte-
reses y la frecuente inestabilidad monetaria. 

En los casos en que las condiciones del mercado in-
terno de capitales hacen imposible la utilización de em-
préstitos públicos nacionales o hay una escasez general de 
recursos internos, es necesario recurrir a los préstamos ex-
teriores —en particular de instituciones de crédito público 
internacional— o a otras formas de ayuda externa. Esta 
fuente de financiamiento se está utilizando cada vez con 
mayor frecuencia en los países latinoamericanos. 

Cabe mencionar, por último, una fuente de recursos 
para obras viales utilizada en algunos países, principal-
mente para la construcción y mantenimiento según el caso, 
de caminos vecinales: los aportes voluntarios, en fuerza de 
trabajo o en equipos o recursos materiales o financieros, 
hechos por la población, empresas y propietarios locales 
directamente interesados, a través de juntas u otros orga-
nismos locales o regionales, constituidos para ese fin. Este 
sistema se ha aplicado en México, completándose en gene-
ral los recursos de fuente local con los de las autoridades 
estatales o federales. Análogo sistema se ha aplicado en 
la Argentina, para la ejecución de un plan de caminos de 
fomento agrícola. El sistema de aporte en fuerza de tra-
bajo puede aplicarse, como en Bolivia, en forma obligatoria 
para los varones de cierta edad, aunque resulta de muy 
bajo rendimiento y su utilización presenta inconvenientes. 

El proceso de inflación que en mayor o menor medida 
ha aquejado a casi todos los países latinoamericanos es 
uno de los principales factores que explican la precariedad 

e inestabilidad de los recursos financieros para obras via-
les; en un gran número de casos las leyes que concedieron 
recursos para vialidad los fijaron en valores monetarios 
determinados, sin prever que la inflación haría descender 
los valores reales correspondientes a niveles insignificantes. 
Otro factor importante de inestabilidad es que, en virtud 
del principio tradicional de la unidad presupuestaria, los 
ingresos fiscales no se asignan en forma específica, por 
diversas razones, sobre todo la precairia situación general 
de la hacienda pública, al financiamiento de las carreteras. 
Reglas rígidas que impiden la transferencia de fondos no 
utilizados o no comprometidos del ejercicio de un año al 
siguiente agravan las consecuencias de inestabilidad de 
los recursos. 

Las consecuencias de la falta de continuidad de los 
fondos disponibles son serias y entre ellas deben señalarse 
las siguientes: i) prolongación indebida de la ejecución 
de los proyectos, que durante períodos a veces muy largos 
torna improductivos los capitales invertidos; ii) subutili-
zación periódica de los recursos técnicos disponibles, espe-
cialmente de la maquinaria y de los equipos viales; iii) con 
frecuencia la reducción súbita o las fluctuaciones de los 
recursos financieros llevan a su dispersión excesiva entre 
los proyectos en ejecución y aun entre nuevos proyectos; 
¿v) los recursos asignados a la conservación de las carrete-
ras se desvían hacia la construcción, con las evidentes con-
secuencias para el estado de la red; v) ausencia de factores 
favorables al estudio y preparación de planes o programas 
a largo plazo; y vi) consecuencias adversas para la situación 
y estabilidad de las empresas o contratistas de construcción 
vial, así como de las mismas Direcciones de Carreteras en 
los Ministerios de Obras Públicas. 

Al hecho de que —por el principio de la unidad pre-
supuestaria— los ingresos fiscales derivados del tráfico 
automotor no se asignen necesariamente al financiamiento 
de carreteras sino que integren las rentas generales, se opo-
ne en el otro extremo la situación observada en varios 
países, en que existen impuestos destinados específica-
mente a vialidad pero que gravan especies o consumos 
que ninguna relación tienen con ella. A título ilustrativo 
puede citarse el caso de Bolivia, donde existen impuestos 
que gravan el consumo de chicha y de cerveza y cuyo des-
tino es el financiamiento de carreteras. 

En algunos países se han creado Fondos de Vialidad, 
con personalidad jurídica propia y que gozan de un grado 
variable de autonomía administrativa y financiera, que 
pueden ser instrumentos eficientes de estabilización y con-
tinuidad de las inversiones en carreteras. Los recursos de 
esos Fondos provienen en su mayor parte de los impues-
tos especiales sobre el tráfico y el transporte automotor, 
pero esos organismos pueden emitir también empréstitos 
internos y externos con la garantía del estado para el finan-
ciamiento de las obras programadas, encargándose de su 
servicio financiero. La principal ventaja que presentan los 
Fondos de Vialidad reside en que —por su forma de ope-
rar— aminoran las fluctuaciones y la inestabilidad de las 
asignaciones presupuestarias anuales de los Ministerios de 
Obras Públicas, así como la rigidez e inflexibilidad de cier-
tos procedimientos presupuestarios tradicionales que afec-
tan en forma especial a los programas a largo plazo. La 
Argentina y el Brasil han instituido este órgano de finan-
ciamiento de las obras viales. En ambos países los recursos 
provenientes de la imposición al transporte automotor cons-
tituyen alrededor del 75 por ciento de las inversiones to-
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tales en vialidad, siendo esa proporción bastante más alta 
que la de países donde no existe un Fondo de esta especie. 

Las modalidades del financiamiento de las carreteras 
y de la imposición fiscal de los vehículos automotores 
plantean otra serie de problemas importantes, que se 
relacionan, por ejemplo, con averiguar si los impuestos so 
bre el transporte y el tráfico automotor pueden conside-
rarse o no como una contribución al costo anual (costo 
de capital y mantenimiento) de las carreteras y, llegado 
el caso, en qué medida; y si conviene o no imputar o cargar 
tales costos a los transportes y al tráfico automotor, si co-
rresponde. Las carreteras constituyen evidentemente la vía 
de dichos transportes, y el costo real total de los mismos 
incluye a todas luces no sólo el costo de operación o ex-
plotación de los vehículos, sino también el de la vía. 

A continuación se describe brevemente, según las in-
formaciones disponibles, la siutación existente en varios 
países latinoamericanos en materia de financiamiento de 
las carreteras. 

1. Argentina 

La Argentina es uno de los países en que existe un 
Fondo Nacional de Vialidad, cuyo establecimiento en 1932 
marcó el comienzo de un auge en la construcción de ca-
minos. Los recursos asignados a dicho Fondo estaban 
constituidos esencialmente por un impuesto de 5 centavos 
por litro de gasolina y por el 15 por ciento del valor de 
venta de los aceites lubricantes, y se completaban con 
aportes de rentas generales y otros recursos varios. El 60 
por ciento de los fondos disponibles se destinaba a la red 
nacional y el 40 por ciento restante para coparticipación 
federal; estos últimos fondos se distribuían entre las dis-
tintas provincias en función de coeficientes calculados te-
niendo en cuenta la superficie, población, consumo de ga-
solina y presupuestos viales de cada una. 

Tanto la ley que estableció el Fondo Nacional de Via-
lidad como la que en 1939 la modificó en parte, adolecie-
ron de la imprevisión de fijar como impuesto para la gaso-
lina —que constituye el recurso más importante— una 
cantidad determinada de centavos por litro vendido. La 
progresiva desvalorización de la moneda hizo necesario en 
1943 aumentar ese impuesto en un centavo; al mismo tiem-
po se modificó el gravamen a los demás combustibles, por-
que su aplicación resultaba muy compleja, estableciéndose 
una nueva tasa de 1.15 centavos por litro de cualquier com-
bustible derivado del petróleo, excepción hecha de la ga-
solina. 

El proceso inflacionario fue acentuándose después y 
ocasionó graves dificultades al financiamiento de las obras 

viales, debiendo aplicarse sucesivos aumentos del impues-
to y, además, crearse otros recursos, como impuestos a los 
neumáticos y a la transferencia de vehículos automotores, 
establecidos en 1954, y la incorporación del gas-oil como 
importante fuente de recursos al gravarlo en 1957 con una 
tasa aproximadamente igual a la mitad de la establecida 
para la gasolina. 

En 1958 hubo una modificación importante estable-
cida por el decreto-ley 505/58: se fijó el gravamen a la 
gasolina y al gasóleo en un porcentaje de su valor de ven-
ta, asegurándose así una relativa defensa del valor real de 
los fondos provenientes de esos impuestos, al menos en la 
medida en que el precio de los combustibles refleje la des-
valorización monetaria. 

En 1960 se dio estructura permanente al Plan de Ca-
minos de Fomento Agrícola establecido en 1956 y se le 
proporcionaron recursos propios mediante un impuesto 
adicional al que grava los productos y subproductos de la 
agricultura y de la ganadería que se exportan. Por último, 
en 1960 se sancionó la ley que crea el Fondo Nacional 
Complementario de Vialidad, mediante un impuesto de 
40 pesos por kg a los neumáticos y un impuesto anual a 
los automotores cuyo peso bruto exceda de 12 toneladas. 

En el cuadro 106 se presenta la distribución de los re-
cursos percibidos por el Fondo Nacional de Vialidad, se-
gún su origen, entre 1950 y 1962. De su examen se 
desprende claramente la enorme importancia relativa de 
los recursos provenientes de la tributación de los combus-
tibles derivados del petróleo. 

Yacimientos Petrolíferos Fiscales es el organismo en-
cargado de recaudar los fondos producidos por los impues-
tos a los combustibles. En los últimos años YPF no cum-
plió sus obligaciones financieras para con el Fondo; en 
esta forma, los ingresos reales por impuestos a los combus-
tibles y lubricantes fueron distanciándose cada vez más de 
los ingresos teóricos, llegando a representar menos del 33 
por ciento de éstos durante el período de 1957 a 1959. En 
todo el decenio de 1950 a 1960 los ingresos reales alcan-
zaron en promedio a sólo el 60 por ciento de los teóricos. 
Ello trajo como consecuencia una situación de atraso en 
el pago de las obras de vialidad y una lógica renuencia para 
iniciar nuevas obras. 

En el ejercicio fiscal 1961-62 y especialmente en el 
ejercicio 1962-63 mejoró notablemente el ofrecimiento 
hecho por YPF de entregar a los organismos viales nacio-
nales y provinciales el producto de los impuestos a los 
combustibles que les corresponde, como puede verse en los 
datos siguientes (tomados de Noticias Camineras, abril 
de 1964): 

Concepto 

Vialidad nacional 
(millones de pesos) 

Vialidades provinciales 
(millones de pesos) 

Total 
(millones de pesos) 

Concepto 
Ejercicio 
1961-62 

Ejercicio 
1962-63 

Ejercicio 
1961-62 

Ejercicio 
1962-63 

Ejercicio 
1961-62 

Ejercicio 
1962-63 

I. Deudas 
Saldo anterior 
Del ejercicio 

7 836 
3 313 
4 523 

9 292 
3 420 
5 872 

3 350 
1 747 
1 603 

4 800 
2 963 
1 837 

11 186 
5 060 
6 126 

14 092 
6 383 
7 709 

II. Pagos del ejercicio . . . 4 416 7 343 387 , 1910 4 803 9 253 

III. Saldo deudor 3 420 1949 2 963 2 890 6 383 4 839 
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Cuadro 106 

ARGENTINA: FONDO NACIONAL DE VIALIDAD. DISTRIBUCIÓN SEGÚN ORIGEN DE LOS RECURSOS PERCIBIDOS 
(Porcentajes) 

1950 1951 1952 1953 1954 1955 1956 1957 1957/58 1958/59 1959/60 1960/61 1961/62 

Recursos totales 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 

I. Recursos propios 83.6 80.3 77.1 66.7 69.6 70.7 80.2 61.2 67.0 75.4 95.4 96.7 99.2 
1. Leyes 11658 y 12625 * 83.5 59.8 50.4 40.0 44.6 33.3 29.6 24.2 9.0 5.4 4.7 — . 
2. Leyes y decretos complementarios a la 

ley 12625b 0.1 20.5 26.7 26.7 25.0 37.4 50.6 37.0 26.6 5.3 8.6 

3. Decreto-Ley 505/58« — — — — — — — — 31.4 64.7 63.3 68.0 60.4 
4. Decreto-Ley 5574/58« — — — — — — — — — — 2.0 1.1 1.6 
5. Ley 15273 e — — — — — — — — — — 2.9 3.0 2.3 
6. Impuestos sin destino definitivo . . . — — — — — — — — — — 13.9 24.6 34.9 

II. Otros recursos 16.4 19.7 22.9 33.3 30.4 29.3 19.8 38.8 33.0 24.6 4.6 3.3 0.8 
1. Leyes, decretos o resoluciones especiales 4.6 2.9 1.3 3.4 3.1 7.8 0.1 0.5 3.4 1.7 1.6 0.7 0.8 
2. Decreto-Ley 9875/56 * — — — — — — 5.4 36.9 21.0 3.4 2.8 2.4 
3. Aporte al Fondo Renovación Equipos — — — — — — 0.0 0.0 0.2 0.4 0.2 0.2 
4. Leyes 12966 y 14184 y Decreto-Ley 

470/55 » 11.8 16.8 21.6 29.9 27.3 21.5 14.3 1.4 8.4 9.1 — 

Monto de los recursos totales (millones de 
pesos de 1950) 278 335 367 473 455 521 486 252 401 238 592 972 1 018 

FUENTE: Grupo de P laneamiento de los Transportes, Transportes Argentinos. P l a n de Largo A lcance . Buenos Aires, 1962. 
a La Ley 11658 e s tab lec ió e l Fondo Nacional de Vial idad y la l ey 12625 la m o d i f i c ó e n parte. 
b Part ic ipación en el Fondo de Energía, impuestos ad ic iona les a la gasol ina y al g a s ó l e o , impues to a l o s n e u m á t i c o s y a las transferencias d e v e h í c u l o s automotores , 
c Consol ida o modif ica las d i spos ic iones l ega les anteriores y f i ja e l gravamen a la gasol ina y al g a s ó l e o en un porcentaje de l precio d e venta, 
d Impuesto adicional de l 15 por ciento del valor de venta de la gasol ina y e l g a s ó l e o consumidos e n l a Capital Federal y e l Territorio de Tierra d e l Fuego, 
e P lan d e Caminos de Fomento Agríco la — impuesto a productos y subproductos agr íco las y ganaderos que se exporten, 
f Primer p l a n de caminos de fomento agrícola , f inanciado por e l Fondo de R e s t a b l e c i m i e n t o E c o n ó m i c o Nac iona l , 
g Producido de la negoc iac ión d e t í t u l o s de la deuda p ú b l i c a . 



Cuadro 106 

ARGENTINA: DISTRIBUCIÓN DE LOS EGRESOS DEL FONDO NACIONAL DE VIALIDAD a 
(Porcentaje) 

i 950 1951 1952 1953 1954 1955 1956 1957 1957/58 1958/59 1959/60 1960/61 1961/62 

Inversiones 58.9 56.6 63.5 58.9 50.8 47.3 53.0 63.1 65.9 61.1 70.0 78.9 79.3 

a) Obras red nacional 40.4 42.8 50.9 47.1 37.7 34.1 27.3 32.0 37.9 45.5 42.6 40.9 43.7 

b) Obras redes provinciales 7.1 5.7 6.6 5.4 4.5 3.9 2.8 1.6 4.6 4.0 16.2 26.6 25.4 

c) Obras en otras redesb 7.0 4.5 2.1 2.3 2.8 4.8 3.1 22.6 18.6 7.6 5.5 4.2 4.5 

d) Otras obrasc 3.6 1.8 1.1 1.1 1.0 1.4 1.4 0.8 0.7 0.8 0.5 0.5 0.2 

e) Adquisiciones e inversiones patrimo-
niales . 0.8 1.8 2.8 2.9 4.8 3.1 18.4 6.0 4.0 3.2 5.2 6.7 5.5 

Gastos de conservación 25.1 26.7 22.5 26.3 32.4 35.8 29.2 23.5 20.6 24.9 19.1 14.5 14.5 

Gastos de administración 16.0 16.7 13.9 14.8 16.8 16.9 17.8 13.4 13.4 14.0 11.0 6.6 6.2 

Egresos totales (millones de pesos de 
1950) 326.5 343.0 423.2 417.6 413.5 383.1 414.6 408.1 485.4 415.2 557.1 997.6 1 043.4 

FUENTE : Programa de Transportes CEPAL/OEA, a base de datos de l informe Transportes Argentinos. Plan de Largo Alcancet op. cU. 
a El fondo Nacional de Vial idad const i tuye entre el 65 y e l 75 por c iento d e loa f o n d o s des t inados a obras v ia les e n e l país . E l sa ldo corresponde a f o n d o s propios de las provincias, 
b Inc luye caminos de fomento agr íco la y obras e jecutadas cumpl iendo leyes , decretos o reso luc iones e spec ia le s , 
c Inc luye construcción de edi f ic ios , ta l l eres y depós i tos . 

Ks9 
VI 



Cuadro 108 2. Bolivia 

ARGENTINA: INVERSIONES VIALES a Y PRODUCTO 
INTERNO BRUTO 

(Millones de pesos de 1950) 

Año o 
período 

Inversiones viales 

Nacio-
nales 

Provin-
ciales Totales 

Produc-
to inter-
no bruto 

Porcen-
taje de 

inversio-
nes res-
pecto al 
P.Í.N. 

1950 . . 326 169 495 69 532 0.72 
1951 . . 343 162 505 72 128 0.70 
1952 . . 423 139 562 68 141 0.81 
1953 . . 418 136 553 72 313 0.76 
1954 . . 413 144 558 75 743 0.74 
1955 . . 383 149 532 81 306 0.65 
1956 . . 415 141 556 83 160 0.67 
1957 . . 408 182 590 87147 0.68 
1957/58 b . 485 171 656 91 782 « 0.71 
1958/59 b . 415 159 574 87 517 c 0.66 
1959/60 b . 557 294 852 92 709 c 0.92 
1960/61 i» . 998 294 d 1 292 98 179 « 1.32 
1961/62 b . 1043 294 d 1 337 9 4 9 3 4 c 1.41 

FUENTE: La misma del cuadro 107. 
a Inc luye conservación y gastos de administración, 
b de noviembre a 31 de octubre de l año s iguiente (e jerc ic io f i s c a l ) , 
c Corresponde al segundo de los años indicados, 
d 1 9 5 9 - 6 0 . 

Aunque la deuda con la Dirección Nacional de Viali-
dad se redujo apreciablemente, la mayor parte de los pagos 
fueron efectuados en títulos y otros documentos y con pro-
ductos, y los inconvenientes señalados pueden volver a sus-
citarse. 

El cuadro 107 muestra la distribución en 1950-62 de 
los egresos del Fondo Nacional de Vialidad, en moneda 
constante, y el cuadro 108 presenta la relación entre las 
inversiones viales totales, ,es decir, incluidas las efectuadas 
por las provincias, y el producto nacional bruto. Puede 
observarse que en los dos últimos ejercicios se evidencia 
un mejoramiento sustancial de esta relación, pues se al-
canza un porcentaje que puede considerarse superior al 
que se encuentra en la mayoría de los países. 

Salvo los dos últimos años, los recursos con que ha con-
tado la Dirección Nacional de Vialidad han sido insufi-
cientes —en parte por el incumplimiento de los pagos de 
YPF— para el financiamiento de todos los trabajos de 
construcción, mejoras y conservación que deberían haberse 
emprendido; esta insuficiencia se acentuará con respecto a 
los programas de obras previstos en el plan preparado por 
el Grupo de Planeamiento de los Transportes. Por tal 
motivo se ha recurrido a otros medios especiales de finan-
ciamiento, como la ejecución de obras con pagos diferidos, 
autorizada en febrero de 1960, y préstamos de varias ins-
tituciones internacionales de crédito. 

La importancia de los créditos exteriores para carreteras 
recibidos por la Argentina se pone de manifiesto si se 
considera que en 1960-63 le fueron autorizados préstamos 
por 98.9 millones de dólares —19.7 millones del Exim-
banlc, 48.7 millones del Banco Internacional y 30.5 millo-
nes de la ADI y el Banco Internacional en conjunto— que 
significan alrededor del 20 por ciento de los recursos de la 
Dirección Nacional de Vialidad en el cuatrienio 1960-63. 

El financiamiento de las carreteras en Bolivia presenta 
una situación algo confusa. Resulta difícil determinar qué 
impuestos están realmente vigentes, así como localizar las 
leyes o decretos que han creado ciertos impuestos que apa-
recen en el presupuesto. Existe gran número de leyes y 
decretos que establecen impuestos y gravámenes destinados 
algunos a vialidad en general y otros a ciertos caminos en 
particular. Con excepción de la ley que creó la Dirección 
General de Vialidad, en la cual se establecieron los recur-
sos para el financiamiento de un plan general de caminos, 
el resto de las leyes y decretos crean impuestos con destino 
determinado, sea para determinadas circunscripciones del 
territorio nacional o para ciertos caminos en especial. 

La creación de impuestos destinados a una carretera 
determinada o a la vialidad en una zona, se traduce gene-
ralmente en una desorganización de la ejecución de las 
obras y en una dispersión de los recursos en un gran nú-
mero de pequeñas obras. El hecho de que frecuentemente 
muchas de éstas se emprendan sin estudios y planes pre-
vios agrava la situación, pues a menudo no es posible 
terminarlas debido a que el rendimiento de los impuestos 
destinados a ellas no corresponde a la magnitud de las in-
versiones requeridas. Por otra parte, este tipo de impues-
tos impide o hace difícil la realización de planes globales 
de vialidad, pues carecen de la flexibilidad que necesita el 
financiamiento de tales planes. 

Existen impuestos destinados especialmente al finan-
ciamiento de obras viales que gravan consumos que ningu-
na relación tienen con esas obras, tales como el de cerveza 
y otras bebidas. En esta forma, los costos de construc-
ción y mantenimiento del sistema de carreteras no recaen 
directamente sobre los usuarios y beneficiarios. Teniendo 
en cuenta que en Bolivia existen impuestos con destino 
fijo, sería quizá preferible que los destinados al funciona-
miento de obras viales recayesen sobre los consumos de 
los vehículos automotores, sobre el uso de las carreteras y 
en general sobre los servicios de transporte. 

El proceso inflacionario —que en Bolivia se presentó 
con características muy agudas— es otro factor que ha dis-
minuido a niveles insignificantes algunas fuentes de recur-
sos para el financiamiento de carreteras, debido a que se 
fijaron en valores absolutos y no en porcentajes de los pre-
cios de venta de los productos gravados. Puede citarse, a 
título ilustrativo, un impuesto de 50 centavos bolivianos 
por botella de cerveza, otro de 5 bolivianos por camión, 
creado en 1936, etc. De este modo, se mantienen impues-
tos cuyo rendimiento anual es del orden de 1 000 bolivia-
nos, lo que significa que en muchos casos resulta mayor 
el costo de recaudación que el rendimiento del impuesto. 

En 1941 se estableció el Fondo Acumulativo de Via-
lidad, destinado a financiar el estudio, construcción, re-
construcción y conservación de carreteras. Este Fondo, 
administrado por la Dirección General de Vialidad, se 
constituía con la asignación del 12 por ciento del presu-
puesto nacional, con impuestos a los aceites y lubricantes, 
a la importación de vehículos motorizados y sus acceso-
rios, y a la plusvalía de las propiedades beneficiadas por 
los nuevos caminos, a los pasajes ferroviarios y aéreos, im-
puestos de carácter nacional, departamental o provincial 
con destino a vialidad, multas por incumplimiento de con-
tratos de vialidad o por infracciones a esta ley, negociación 
de títulos, etc. 
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Cuadro 108 2. Bolivia 

BOLIVIA: FINANCIAMIENTO DE LA DIRECCIÓN 
GENERAL DE VIALIDAD 

(Millones de bolivianos) 

Año 
Tesoro nacional Fondos propios 

Valor 
total 

Año 
Valor Por-

ciento Valor Por-
ciento 

Valor 
total 

1956 . . . 407 55.7 323 44.3 730 
1957 . . . 806 41.1 1 156 58.9 1 962 
1958 . . . 756 32.3 1 585 67.7 2 341 
1959 a. . . 1 277 68.0 600 32.0 1 877 
1960«. . . 6 204 80.5 1 500 19.5 7 704 

FUENTE: Direcc ión General d e Vialidad, 
a Sumas presupuestadas. 

Los recursos señalados eran amplios y aun resultaron 
^excesivos, pues la Dirección General de Vialidad no pudo 
emplearlos en su totalidad, debido en parte a dificultades 
originadas por la situación bélica existente en esos años. 
Por esta razón, en los años subsiguientes fueron disminu-
yéndose progresivamente las asignaciones, hasta llegar a 
las cantidades actuales que resultan insuficientes. La más 
importante fuente de recursos era la asignación forzosa 
•del 12 por ciento del total del presupuesto nacional y el 
producto de todos los otros impuestos existentes en el país 
para carreteras. Sin embargo, estas disposiciones sólo se 
•cumplieron en los primeros años. 

Hasta 1956, los ingresos propios de la Dirección Ge-
neral de Vialidad eran los siguientes: i) impuesto adicio-
nal cif (5 por ciento ad valorem) sobre la importación 
de lubricantes; ii) impuesto sobre pasajes (5 por ciento 
<ad valorem);. iii) impuesto de 5 bolivianos por litro de 
gasolina; zv j participación del 70 por ciento sobre el ren-
dimiento de la Prestación Vial. 

Desde 1957 ya no se entregó a la Dirección General 
-de Vialidad , directamente el producto de los tres primeros 
impuestos; en su. lugar se incluyó en el presupuesto gene : 

ral de la nación una partida de compensación por una 
suma que se estimó equivalente a su rendimiento. En la 
práctica, estas sumas han sido muy bajas, lo que ha obli-
gado a financiar los gastos de la Dirección de Vialidad 
•con aportes adicionales de los fondos generales del Tesoro 
Nacional. El cuadro 109 muestra cómo, por la causa se-
ñalada, el financiamiento de la Dirección General de Via-
lidad ha dependido cada vez más de los aportes del Tesoro 
Nacional, que en 1960 llegaron a constituir el 80 por cien-
to del total. 

En cuanto a la tasa de Prestación Vial, ella es actual-
mente de 3 000 bolivianos por persona, conmutables por 
•dos días de trabajo en obras viales; este impuesto es apli-
cable a todos los ciudadanos varones entre 19 y 60 años 
de edad. El rendimiento de este impuesto es muy bajo 
debido a una evasión considerable y, en los casos en que 
se traduce en aporte de fuerza de trabajo, de muy escasa 
productividad por las dificultades de organizarlo en forma 
•eficiente. 

Además de la Dirección General de Vialidad existen 
<en Bolivia otras entidades que realizan trabajos de mante-
nimiento o construcción de caminos, como el Servicio Co-
operativo Boliviano-Americano, la Corporación de Fomen-
to, la Comisión Mixta Boliviano-Argentina, Juntas de 

Caminos, Comités, etc. En general, el financiamiento de 
sus presupuestos se ha hecho con fondos del Tesoro Na-
cional y con Fondos de Contrapartida (donaciones de ex-
cedentes agrícolas del gobierno norteamericano), con ex-
cepción de la compra de equipo del Servicio Cooperativo 
Boliviano-Americano de Caminos, que se ha cubierto con 
fondos de la ADI de los Estados Unidos. En el cuadro 
110 se presentan las diversas fuentes de recursos de los va-
rios organismos viales mencionados, durante los años 1959 
y 1960. La comparación de las cifras de los cuadros 109 y 
110 permite apreciar la escasa importancia relativa de la 
Dirección General de Vialidad; en efecto, en la medida 
en que los fondos asignados reflejan las inversiones efecti-
vas y la actividad vial, ellos estarían indicando que la obra 
ejecutada por la Dirección General de Vialidad represen-
taría apenas algo más del 15 por ciento de la realizada 
por los otros organismos. 

Bolivia ha recibido un financiamiento externo intere-
sante, aunque insuficiente, para la construcción y mante-
nimiento de su sistema vial. Entre diciembre de 1942 y 
julio de 1955, recibió tres préstamos del Eximbank por 
un monto total de 33.4 millones de dólares, los cuales aún 
están vigentes; además otro préstamo por 8.5 millones de 
dólares, destinado originalmente al Plan Petrolero, fue 
transferido a la Corporación Boliviana de Fomento para 
invertirlo en obras viales, con lo cual el total de los recur-
sos provenientes del Eximbank y destinados a vialidad as-
ciende a 41.9 millones de dólares. En 1960-63 sólo recibió 
5.5 millones de dólares del Programa Regular de Ayuda 
del Gobierno de los Estados Unidos y 7.2 millones de 
la ADI. 

Otra forma de ayuda externa recibida por Bolivia ha 
sido el financiamiento por parte del gobierno argentino 

Cuadro 110 

BOLIVIA: ORIGEN DE LOS FONDOS PARA 
INVERSIONES VIALES a 

Tesoro Nacional . . 
Fondos de contrapar-

tida 
Ayuda de E s t a d o s 

U n i d o s para el 
SCBAC 

Impuestos especiales b 

Aportes extraordina-
rios c 

Financiación externa d 

Total presupuestado 

FUENTE: Junta Nacional de Planeamiento , Plan decenal de desarrollo económico 
y social de Bolivia (La Paz, 1962) . 

a Inversiones de todos los organismos que en Bol iv ia se ocupan de l manteni-
miento o construcc ión de caminos, 

b Inc luye las compensaciones por impuestos entregadas por e l Tesoro Nacional 
a la Direcc ión General de Vial idad, parte de los cuales provienen, segura-
mente , de sus fondos generales, 

c Aporte e fec tuado por Yacimientos Pe tro l í f eros F i sca les Bol ivianos para l a 
construcc ión de l camino P a l o s Blancos-Sanandita. 

d Corresponde a la f inanc iac ión de la carretera Tarija-Bermejo, hecha por e l 
gobierno argentino, 

e N o se ha logrado obtener esta cifra respecto a 1959. 

1959 1960 

Millones „ Millones D 
debo- PorCen- debo- Po/Cen 

livianos ta1e$ livianos **>** 

52.9 21 771 

13 265 

50.2 

30.5 

30 926 

15 176 26.0 

6 628 
1657 

200 

15.2 
3.8 

0.5 

2 756 4.7 

9 600 16.4 

43 520 100.0 58 458 100.0 

127 



Cuadro 108 2. Bolivia 

BRASIL: RECURSOS PÚBLICOS PARA VIALIDAD 
(Millones de cruceros corrientes) 

Fondo Nacional de Vialidad Presupuestos federales De diferencias de cambio 
Año Canti- Porcen- Canti- Porcen- Canti- Porcen- Total 

dad tajes dad tajes dad tajes 

1946 . . 454 53 397 47 851 
1947 . . 756 64 642 36 — — 1398 
1948 1 143 56 904 44 — — 2 047 
1949 1 207 47 1 361 53 — — 2 568 
1950 1 441 44 1 798 56 — — 3 239 
1951 1 800 45 2 192 55 — — 3 992 
1952 2 167 40 3 203 60 — 5 370 
1953 3 063 40 4 563 60 — — 7 626 
1954 3 142 36 5 598 64 — — 8 740 
1955 2 817 31 6 373 69 — — 9190 
1956 3 107 30 6 594 64 656 6 10 357 
1957 8 577 41 9 806 47 2 397 12 20 780 
1958 . . 10 363 39 14 612 54 1 801 7 26 776 
1959 . . 17 304 43 20 478 50 2952 7 40 734 
1960 . . 20 714 41 26 239 52 3 600 7 50 553 

FUENTE: CONSULTEC, O Transporte Rodoviário no Brasil ( R í o d e Janeiro, 1962) . 

de la construcción de la carretera Tarija-Bermejo. La 
deuda contraída por este concepto ascendía en diciembre 
de 1959 a 7.5 millones de dólares y, según los convenios 
existentes, sería cubierta con entregas de petróleo. 

3. Brasil 
La principal fuente de recursos para el financiamiento de 
las obras viales en el Brasil es el impuesto único sobre 
combustibles y lubricantes establecido en 1940. En 1945 
se creó el Fondo Rodoviário Nacional, al cual se asigna 
el 75 por ciento del producto del impuesto ún ico 2 7 que es 
recaudado directamente por el Banco del Brasil y aplicado 

El 15 por ciento del impuesto único se destina a Petrobrás y el 
10 por ciento a la Red Ferroviaria Federal. Del total asignado al Fon-
do Rodoviário Nacional, el 60 por ciento se distribuye entre los esta-
dos, Distrito Federal y los municipios, y el 40 por ciento es para el 
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem. 

por el Departamento Nacional de Estradas de Rodagenv 
organismo dotado de autonomía administrativa y finan-
ciera. 

Como en muchos otros países, en el Brasil se come-
tió el error de fijar el impuesto único en un valor mone-
tario fijo, sin prever la aceleración del proceso inflacionario' 
que en forma sostenida fue reduciendo el valor real del 
producto de ese impuesto. Por lo tanto, fue necesario que 
los poderes públicos destinaran una parte creciente de sus 
recursos generales a la conservación y expansión de la redi 
vial, suplementando los ingresos del impuesto único. Es 
así como este impuesto, después de suministrar en 1947 
el 64 por ciento de los recursos públicos destinados a ca-
rreteras, fue reduciendo gradualmente su aporte hasta el' 
30 por ciento en 1956. Ese año se modificó el impuesto-
único transformándolo en ad valorem, lo que le permitió-
recuperar parcialmente su importancia como fuente de re-
cursos para vialidad. A pesar del considerable crecimientoj 

Cuadro 112 

BRASIL: ESTIMACIÓN DE LOS IMPUESTOS PAGADOS POR LOS VEHÍCULOS MOTORIZADOS 
(Millones de cruceros de 1960) 

Año Impuesto 
único a 

Impuesto a la 
importación 

Impuesto al 
consumo 

Impuesto a las 
ventas y con-

signaciones 
Licencia Total 

1950 6 645 1674 1 005 2 247 795 12 366= 
1951 6 808 3 551 1 521 4 668 840 17 388 
1952 7 487 2 570 1 430 4 583 1 004 17 074 
1953 11 384 523 961 2 535 1966 17 369' 
1954 7 609 770 1 331 3 744 980 14 434 
1955 5 707 243 1 504 3 663 o 1 125 12 242 
1956 4 582 271 1 771 4135 . 809 11 568= 
1957 11 809 146 5 144 8 254 1 218 26 571 
1958 12 178 1 088 6 248 9 872 1 185 30 571 
1959 15 541 540 7 097 12 976 970 37 124-

FUENTE: La misma d e l cuadro 111. 
& Exc luye l a parte d e l impuesto ún ico sobre combust ib les y lubricantes destinada a Petrobrás, que ha variado entre 1 527 y 2 742 m i l l o n e s de cruceros en 1960. 
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del Fondo Rodoviário Nacional en los últimos años, las 
necesidades de la red vial obligaron a los poderes públicos 
a apelar a los recursos generales en mayor medida (véase 
el cuadro 111) . 

Además del impuesto único sobre combustibles y lu-
bricantes existen los siguientes impuestos que recaen so-
bre los usuarios del transporte automotor: i) a nivel fede-
ral, impuestos de importación y consumo sobre los vehícu-
los, repuestos, accesorios y neumáticos; ii) a nivel de esta-
dos, impuestos de venta y consignaciones sobre los mismos 
bienes; iii) a nivel municipal, impuesto de licencia. Por 
falta de datos e informaciones directas es muy difícil cono-
cer el monto exacto de esos tributos en el pasado. En el 
cuadro 112 se presenta una estimación del rendimiento de 
los impuestos que gravan a los vehículos motorizados. 

El aporte directo de los usuarios no ha sido suficiente 
para financiar todas las obras de vialidad requeridas, por 
lo cual la comunidad ha venido contribuyendo en el Bra-
sil con una parte importante de los recursos utilizados. 
(Véase el cuadro 113.) A este respecto cabe señalar que 
las obras viales en el Brasil incluyen un porcentaje bastan-
te elevado de caminos de penetración, respecto a los cuales 
puede justificarse en todo caso que la comunidad contri-
buya en una medida relativamente importante, teniendo 
en cuenta su objetivo de desarrollo. Sin embargo, de acuer-
do con un informe,28 al no utilizarse el impuesto sobre la 
plusvalía o tasas que recaen sobre las propiedades adyacen-
tes a la carretera, hace que la comunidad financie parte 
de esas obras viales, en beneficio de los propietarios de 
la tierra, que gozan de las ventajas de la valorización re-
sultante de las inversiones públicas. 

Por último, aunque autorizado por la constitución, el 
sistema de peaje no ha sido utilizado aún en el Brasil. Este 
es un medio muy apropiado para lograr el financiamiento 
de determinadas obras viales que generalmente sirven a 
zonas muy limitadas, haciendo que sean los usuarios direc-
tos de esas obras quienes aporten una cuota importante de 
su costo de construcción y mantenimiento. 

El financiamiento externo para la ejecución de obras 
viales ha tenido hasta ahora una importancia muy peque-
ña en el Brasil. En la actualidad sólo se encuentran vi-

28 Cónsul te c, O Transporte Rodoviário no Brasil, pp. 5-44. 

Cuadro 113 

BRASIL: DISTRIBUCIÓN DEL GASTO PÚBLICO 
E N VIALIDAD 

(Millones de cruceros de 1960) 

Contribución de 
los vehículos 

Recursos gene-
rales 

Año 
Valor Porcen-

taje Valor Porcen-
taje 

Gasto 
total 

(Valor) 

1950 . . 12 366 64.9 6 677 35.1 19 043 
1951 . . 17 388 83.5 3 439 16.5 20 827 
1952 . . 17 074 67.8 8113 32.2 25 187 
1953 . . 17 369 60.3 11444 39.7 28 813 
1954 . . 14 434 52.8 12 891 47.2 27 325 
1955 . . 12 242 50.6 11973 49.4 24 215 
1956 . . 11 568 51.1 11081 48.9 22 649 
1957 . . 26 751 76.1 8 170 23.9 34 921 
1958 . . 30 571 66.8 15 166 33.2 45 737 
1959 . . 37124 72.9 13 806 27.1 50 930 

gentes un préstamo del Banco Internacional por la suma 
de 3 millones de dólares, otorgado en 1953, y varios prés-
tamos del Eximbank anteriores a 1960 para financiar la 
adquisición de maquinaria de construcción vial, los cuales 
totalizan 2.9 millones de dólares; en 1963 la ADI otorgó 
dos préstamos por un total de 12.5 millones de dólares. 

4. Colombia 
En el financiamiento de las obras de vialidad en Colom-
bia, los usuarios del sistema de carreteras contribuyen en 
muy escasa medida en forma directa. La mayor parte de 
los gastos efectuados por entidades gubernamentales por 
concepto de construcción,, mejoramiento, conservación y 
operación de las carreteras se financia con rentas generales 
y con empréstitos internos o externos. 

La posesión y el uso de los vehículos motorizados so-
portan los siguientes gravámenes: impuestos a la gasolina, 
matrícula de vehículos e impuestos similares y derechos 
de peaje. El impuesto a la gasolina es de cuatro centavos 
por galón de gasolina vendida. Mensualmente las compa-
ñías distribuidoras reparten entre los departamentos el to-
tal del impuesto recolectado en proporción a la distribu-
ción geográfica de las ventas globales durante el mes 
anterior. Estos fondos se destinan a la construcción y con-
servación de carreteras. Además, E C O P E T R O L (la com-
pañía petrolera estatal) paga de sus utilidades de opera-
ción 6 centavos por galón de gasolina vendida por todas 
las compañías en el mercado interno. Estos fondos se re-
parten en la misma forma y tienen el mismo destino que 
el impuesto directo. E n comparación con otros países, tan-
to los impuestos que gravan a la gasolina como el precio 
de venta de este combustible parecen bajos y, por lo tan-
to, un impuesto sobre este artículo podría ser una fuente 
potencial de mayores recursos. Además, los departamen-
tos reciben del gobierno nacional las regalías pagadas por 
las compañías productoras de petróleo crudo, que se des-
tinan a la construcción y mantenimiento de carreteras. 

Los vehículos automotores están sujetos a los s iguiente 
gravámenes: derechos de matrícula, impuestos de renova-
ción de placas, impuesto de transferencia e impuesto de 
propiedad o de operación. Sin embargo, ninguno de estos 
impuestos está destinado exclusivamente a la construcción 
o conservación de carreteras. 

Las tarifas de peaje en Colombia son extremadamente 
bajas en comparación con las de otros países. Hay en to-
tal 941 km de carreteras de peaje, administradas por 6 
juntas. El 10 por ciento de la recaudación total se destina 
a educación y el resto a cubrir los gastos de recolección 
del impuesto y a la conservación de las carreteras de peaje, 
las cantidades recaudadas son mucho menores que los cos-
tos de mantenimiento de dichas carreteras. 

En 1960 el producto total de las diversas fuentes de 
recursos mencionados fue aproximadamente el siguiente: 

FUENTE: Véase el cuadro 111. 

Millones de 
pesos 

Matrícula e impuesto de placas (estimación) . . 2.3 
Impuesto de propiedad y traspaso (estimación) . 35.0 
Impuesto de gasolina al menudeo (4 cent/galón). 14.0 
Impuesto de gasolina Ecopetrol (6 cent/galón) . 21.0 
Derechos de peaje 9.6 

Total 81.9 
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En ese mismo año, los gastos del gobierno nacional por 
concepto de construcción y conservación de carreteras fue-
ron aproximadamente 324 millones de pesos, lo que pone 
de relieve la escasa contribución de los usuarios del trans-
porte automotor al financiamiento de las obras de vialidad. 

Colombia es uno de los países latinoamericanos que 
ha recibido más ayuda externa de las instituciones interna-
cionales de crédito para el financiamiento de sus obras 
viales. En julio de 1963 se encontraban vigentes cuatro 
préstamos del Banco Internacional de Reconstrucción y 
Fomento, concedidos entre 1951 y 1961, por un total de 
66.85 millones de dólares, y un crédito de la Asociación 
Internacional de Fomento —filial del Banco— por 19.5 
millones, lo que hace un total de 86.35 millones de dó-
lares. 

5. Chile, 

Antes de 1960 el sistema de financiamiento de las carrete-
ras en Chile presentaba una situación difícil de analizar, 
por el enorme número de disposiciones legales que al res-
pecto existían. Se planteaba, además, un problema de 
excesiva rigidez en cuanto a las fuentes de recursos. y a su 
empleo en obras o en regiones determinadas. 

En marzo de 1960 se dictó un decreto-ley destinado 
a solucionar el problema creado por la diversidad de leyes 

y decretos que regían el financiamiento y la construcción 
de carreteras, refundiendo y reformando las disposiciones 
legales existentes. De acuerdo con ese decreto-ley, las fuen-
tes de recursos para las obras a cargo de la Dirección de 
Vialidad son las siguientes: 

a) Impuestos sobre bienes raíces: existe un impuesto 
sobre el avalúo de los bienes raíces ubicados en el país, un 
impuesto adicional que grava a los predios rurales ubica-
dos en comunas atravesadas o servidas por caminos para 
cuya construcción se hayan contratado o autorizado em-
préstitos, y un impuesto adicional que pagan los predios 
urbanos que tienen acceso a caminos cuya construcción 
se haya financiado mediante la contratación de un em-
préstito. 

b) Derechos adicionales sobre el arancel aduanero que 
gravan a la gasolina y otras esencias para motores. 

c) Un recargo de 10 por ciento sobre los derechos de 
importación de los vehículos automotores, así como de sus 
repuestos y accesorios. 

d) Erogaciones en dinero efectuadas por particulares 
y municipalidades para la construcción, mejoramiento y 
conservación de caminos o para la compra de maquinarias 
y elementos de movilización. 

e) Una suma equivalente al doble de las erogaciones 
en dinero hechas por los particulares, para lo cual la ley 

Cuadro 114 

CHILE: DISTRIBUCIÓN DE EGRESOS DE LA DIRECCIÓN DE VIALIDAD a 

(Miles de escudos de 1960) 

1952 1953 1954 1955 1956 1957 1958 1959 1960 

,1. Inversiones 27 512 23 726 18746 13838 19 980 25193 34 237 41.638 , 38 560 

I. Construcción de caminos . . . 21857 18 5Ô9 14 746 10 200 14 203 19 125 24 588 34 810 - 31 841 

a) Oficina central 
b) Oficinas provinciales 

18 754 
3103 

16 039 
2 470 . 

12 731 
. 2015 

8 308 
1892 

10 885 
3 318 

16 333 
2 792 

22 810 
1 778 

32 492 
2 318 , 

,30 213 
7 .1 628 

2. Mejoramiento de caminos . . . 2 492 2 157 ' 1299 1446 1496 1 510 1 586 2 277 ' 2 361 

3. Construcción de puentes . . . . 2 208 2 289 1927 1 530 2 633 2 710 3 593 2 411 " 3 443 

a) Oficina central . . . . . . 
b) Oficinas provinciales . . 

1 641 
567 

1 735 
554 

1555 
372 

1 321 
209 

2 205 
428 

2 397 
313 

3 040 
553 

2 092 
319 

3111 
332 

4. Adquisición de maquinarias . . 955 771 774 662 1648 1 848 4 470 2 140 A 915 

a) En dólares u otras divisas . 
b) En moneda nacional. . 955 

.614 
157 

613 
161 

538 
124 

1619 
29 

1 332 
516 

3 532 
938 

1946 
194 

728 
187 

II. Gastos de conservación . . . . 3 312 3 422 3 278 2 426 2 790 2 895 3 005 3 656 4 975 

1. Conservación de caminos, . . . 2 641 2 687 2679 2 159 2 490 2 699 2 698 3 286 4 387 

2. Reparación y conservación de 
puentes 671 735 599 267' 300 196 307 370 588 

III. Sueldos, movilización y viáticos . . 2 715 2 458 1987 1 710 1 614 2 234 2 407 2 494 2 919 

IV. Otros gastos generales 4 715 3 798 2 704 4 424 2 512 3 951 4 503 6 268 5150 

Total egresos. 38254 33 404 26715 22 398 26 896 34 273 44152 54 056 51604 

FUENTE: Ministerio d e Obras Púb l i cas , D i r e c c i ó n de Vial idad, 
a Se e x c l u y e n las inversiones en construcc ión de aeródromos. 
b Inc luye 3 840 000 escudos correspondientes a reconstrucción de obras dañadas por los s ismos de mayo de 1960. 
c I n c l u y e 148 000 escudos correspondientes a ' r e c o n s t r u c c i ó n ' d e puentes dañados por los sistnos de mayo de 1960. 
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de presupuesto de cada año prevé una suma estimada, la 
que podrá ser excedida hasta completar el respectivo apor-
te fiscal. 

f ) Una suma equivalente a una y media vez el valor 
de las erogaciones en especie o prestación de servicios efec-
tuadas el año anterior, la que deberá ser invertida en el 
objeto que los erogantes señalen y que se financiará con 
cargo a rentas generales de la nación. 

g) Fondos recaudados por el cobro de peaje en puen-
tes y túneles. 

h) Fondos provenientes de la aplicación de multas y 
del arriendo de las maquinarias de la Dirección de Viali-
dad, así como de la enajenación de ciertos materiales, he-
rramientas y maquinarias. 

i) Fondos provenientes de ciertas leyes que se dictaron 
con fines determinados. 

D e acuerdo con el nuevo sistema establecido en la ley 
de presupuesto de 1959, todos los fondos producidos por 
las distintas leyes especiales destinadas a financiar las obras 
viales —con excepción de la llamada Ley del Cobre cuyo 
producto se distribuye entre provincias determinadas—* 
quedan a la libre disposición del gobierno por intermedio 
de la Dirección de Vialidad para ser invertidos en las ca-
rreteras de más alta significación económica para el país. 
En esta forma se mejoró considerablemente el problema 
fundamental de rigidez excesiva en cuanto a las fuentes 
de recursos y sus usos, que impedía o hacía sobremanera 
difícil la transferencia de fondos entre proyectos o regio-
nes determinadas. Este problema dificultaba también la 
formulación de planes a largo plazo. 

Sin embargo, la base del financiamiento de carreteras 
parece ser todavía inadecuada. N o ha sido posible anali-
zar el rendimiento de todos los impuestos regulares, dere-
chos de aduana e impuestos especiales que gravan directa 
o indirectamente al transporte automotor y que se dedi-
can, total o parcialmente, al financiamiento de las obras 
viales. En el Plan Decenal de Desarrollo elaborado por 
la Corporación de Fomento se afirma, al comentar el sis-
tema de financiamiento de las carreteras, que tanto el pre-
cio de la gasolina como la parte que de él representan los 
impuestos son bajos en relación con el nivel general de 
precios prevalecientes en Chile. Se dice también que pro-
bablemente los propietarios que se benefician con la plus-
valía de sus tierras debido al mejoramiento de las carre-
teras, podrían pagar impuestos más altos destinados a fi-
nanciar el programa general de caminos. 

En el cuadro 114 se recogen los egresos de la Dirección 
de Vialidad, expresados en moneda constante, los que re-
flejan con bastante aproximación también los ingresos. Pue-
den observarse dos períodos bien definidos: entre 1952 y 
1956 la tendencia es regresiva, con una disminución apre-
ciable de los recursos reales, en tanto que a partir de 1957 
la tendencia se invierte. Sin embargo, los recursos dispo-
nibles para la Dirección de Vialidad han sido siempre in-
suficientes, a juzgar por las sumas destinadas a conser-
vación. 

Hasta 1960, todas las inversiones de la Dirección de 
Vialidad se financiaban con recursos internos. A partir 
de 1960 y debido, por una parte, a los sismos de ese año 
que obligaron a invertir ingentes sumas en la reconstruc-
ción de carreteras destruidas, y por otra, a la necesidad 
de mayores recursos para realizar el programa de carreteras 
previsto en el Plan Decenal de Desarrollo, fue necesario 
apelar al crédito externo. Es así como se obtuvieron fon-

Cuadro 115 

CHILE: RECURSOS EXTERNOS OBTENIDOS EN 1960 
Y 1961 PARA FINANCIAMIENTO DE CARRETERAS 

(Millones de dólares) 

Origen de los recursos Monto 

Convenio sobre excedentes agrícolas con Estados Unidos 3.5 
Convenio con Misión Económica para la zona devas-

tada por sismos 30.3 
Préstamo de la Asociación Internacional de Fomento 

para caminos transversales en la zona devastada . . 19.0 
Préstamo del Banco Internacional de Reconstrucción y 

Fomento para adquisición de maquinaria de conser-
vación 6.0 

Donación de Estados Unidos para caminos de la zona 
devastada 2.4 

Total 61.2 

FUENTE: Direcc ión d e Via l idad, Ministerio de Obras Púb l i cas . 

dos de convenios con la Misión Económica de los Estados 
Unidos y préstamos de algunas instituciones internaciona-
les, que se detallan en el cuadro 115. 

6. Ecuador 
Las informaciones disponibles acerca del financiamiento 
de carreteras en el Ecuador son muy sumarias. D e ellas 
se desprende que los recursos utilizados para la construc-
ción y el mantenimiento de las obras viales provienen en 
parte del rendimiento de algunos impuestos destinados ex-
clusivamente a tal fin y en parte de asignaciones anuales 
de las rentas generales de la nación; como estos fondos 
han sido insuficientes se ha contado también con recursos 
externos. 

Entre los impuestos destinados a vialidad deben men-
cionarse en primer lugar los que recaen sobre la gasolina, 
es decir que gravan directamente a los usuarios del trans-
porte automotor. Existen tres impuestos a la gasolina. Los 
dos primeros son de carácter nacional y el tercero — d e 
bajo rendimiento— se circunscribe a la provincia de Chim-
borazo, pues se destina a la construcción de una carretera 
determinada de esa provincia. En cuanto, al primer im-
puesto a la gasolina, cuyas tasas son variables según la re-
gión del país, se destina a pagar los intereses y amortiza-
ción de una emisión de bonos dólares para vialidad y los 
de un préstamo de 14.5 millones de dólares otorgado por 
el Banco Internacional de Reconstrucción y Fomento para 
la construcción de carreteras. 

Existen, además, fondos provenientes de la participa-
ción en el producto de algunos impuestos que gravan con-
sumos ajenos al transporte, entre los que deben señalarse 
los siguientes: i) impuesto de 0.10 sucres a las bebidas 
gaseosas; el 30 por ciento del rendimiento de este impues-
to se destina a la construcción de una carretera determi-
nada y su aplicación se limita a cinco provincias; ii) el 
producto del impuesto del banano, establecido, en 1960, 
también está destinado a financiar los trabajos de una ca-
rretera determinada; iii) la participación de 1.88 por cien-
to en, el rendimiento de los impuestos arancelarios, esta-
blecida en 1957, se destina como los anteriores, a la 
construcción de una carretera determinada. 
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El Ecuador ha recurrido también al financiamiento 
externo para la ejecución de sus obras viales. Además del 
préstamo ya mencionado del Banco Internacional por la 
suma de 14.5 millones de dólares, se encuentra vigente otro 
préstamo del mismo Banco por 7.5 millones, varios présta-
mos del Eximbank, otorgados entre 1942 y 1957 y cuyo 
monto total alcanza a 18.2 millones y un préstamo de la 
Agencia para el Desarrollo Internacional (ADI) por 2.7 
millones. Así, los préstamos para carreteras que el Ecuador 
se encuentra pagando actualmente totalizan 42.9 millones 
de dólares. 

7. Paraguay 
En el caso del Paraguay, los antecedentes con que se cuen-
ta sobre el sistema de financiamiento de sus obras viales 
son muy escasos. El Ministerio de Obras Públicas dispone, 
para la ejecución de sus obras, de ingresos provenientes 
del presupuesto general de gastos de la nación y de recur-
sos obtenidos por medio de leyes especiales. 

La ejecución de caminos vecinales en el Paraguay está 
a cargo de la Dirección General de Juntas Viales con la 
colaboración estrecha de comisiones vecinales creadas es-
pecialmente. Los recursos con que cuentan para realizar 
sus programas son los fondos provenientes del Tributo de 
Liberación del Servicio de Conscripción Vial y de la Tasa 
de Tránsito, recaudada por comisiones vecinales, así como 
donaciones y aportes de los vecinos interesados en algunas 
obras viales. N o se dispone de cifras relativas al rendi-
miento de las mencionadas fuentes de recursos. 

En octubre de 1961 el Paraguay recibió un crédito de 
seis millones de dólares de la Asociación Internacional 
de Fomento para mejoramiento y conservación de carre-
teras. 

8. Perú 

Los recursos financieros puestos a disposición de la Direc-
ción de Caminos del Perú para la ejecución de obras de 
construcción y mantenimiento de carreteras pueden clasi-
ficarse en cuatro categorías según su origen: i) ingresos en 
virtud de leyes; ¿i) asignaciones especiales; ni) empréstitos; 
y iv) otros ingresos. En el cuadro 116 puede observarse 
la evolución —entre 1951 y 1960— de los recursos pro-
venientes de las diversas fuentes señaladas. 

Los ingresos en virtud de leyes constituyen la más im-
portante fuente de recursos, los que se obtienen de los im-
puestos a la gasolina y de una asignación de un porcentaje 
fijo del impuesto del Timbre Ünico. En los tres últimos 
años del decenio analizado, estos ingresos en virtud de le-
yes representaron entre el 70 y el 78 por ciento del total 
de los ingresos de la Dirección de Caminos, lo que consti-
tuye una indicación de su importancia. 

El impuesto a la gasolina era, a fines de 1961, de 0.95 
soles por galón para el tipo de 66 octanos y de 1.25 soles 
por galón para la de 84 octanos; esta última tasa se apli-
caba también a la gasolina importada de 95 octanos. Du-
rante el período de 1951 a 1960 el impuesto aumentó en 
tres oportunidades. Como resultado de estos aumentos y 
del gran incremento en el consumo de gasolina, los ingre-
sos por este concepto aumentaron de 55 millones de soles 
en 1951, a poco más de 240 millones en 1960 (de 54.1 a 
97.8 millones de soles en 1950). En el Perú los precios de 
la gasolina están sujetos a control por parte del gobierno 
y se encuentran en un nivel bastante bajo en relación con 
los que prevalecen en la mayoría de los países latinoame-
ricanos. 

Según una ley promulgada en mayo de 1952, el 33 por 

Cuadro 116 

PERÚ: ORIGEN DE LOS INGRESOS DE LA DIRECCIÓN DE CAMINOS 
(Millones de soles de 1950) 

1951 1952 1953 1954 1955 1956 1957 1958 1959 1960 

1. Ingresos en virtud de leyes. . . . 47.1 59.6 104.1 111.7 127.6 126.6 140.4 182.1 150.7 136.0 

a) Impuestos a la gasolina . . . (47.1) (54.1) (60.0) (66.9) (81.6) (79.3) (90.1) (132.4) (107.6) (97.8) 

b) Timbre único ( 3 3 % ) . . . . (—) (5.5) (44.1) (44.8) (46.0) (47.3) (50.3) (49.7) (43.1) (38.2) 

2. Asignaciones especiales 77.5 145.8 15.8 28.9 63.6 59.9 65.1 7.1 1.9 4.7 

3. Empréstitos — — 155.0« 87.0t> 60.2« 19.1 d 22.1d 20.8d 10.1 * 24.3f 

4. Otros ingresos LO 0.8 0.6 — — 1.8 24.6 49.8 38.5 13.1 
a) Fondo Nacional de Desarrollo 

económico ( - ) ( - ) (—) ( - ) (—) ( - ) (22.5) (43.5) (20.4) (6.4) 
b) Punto IV ( - ) ( - ) (—) ( - ) ( - ) ( - ) ( - ) (6.3) (15.1) ( - ) 
c) Ingresos varios (1.0) (0.8) (0.6) (—) (—) (1.8) (2.1) ( - ) (3.0) (6.7) 

Total de ingresos 125.6 206.2 272.5 227.6 251A 207A 2523 259.8 201.2 175.1 

FUENTE: Coverdale & Copitts, Estudio de Correteros del Perú, op. cit. 
a International Pe tro l eum Company. 
b Bancos loca le s . 
c Préstamo bonos de obras púb l i cas y Banco Internacional de Reconstrucc ión y Fomento ( B I R F ) . 
d B I R F . 
e BIRF, Compañía Cemento y Caja Depós i tos , 
f Compañía Cemento y Caja Depós i tos y Chase Manhattan Bank. 
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ciento de los ingresos por concepto de Timbre Único se 
destinó a la ejecución del Plan Vial (que incluía carreteras 
y ferrocarriles). Esta ley proporcionó en 1960 cerca del 22 
por ciento de los ingresos de la Dirección de Caminos. 
Hasta 1960 no se habían asignado fondos a los ferrocarri-
les y por lo tanto, todo el producto de la ley estaba a dis-
posición de la Dirección de Caminos. Sin embargo, para 
el decenio 1961-70 se habían previsto cerca de 203 millo-
nes de soles destinados a amortización e intereses de un 
préstamo concertado para la extensión de una línea férrea 
y la compra de equipo ferroviario. Esta cantidad viene a 
representar el 16 por ciento de los ingresos calculados por 
el mencionado concepto durante el decenio a que se hace 
referencia. 

A los ingresos en virtud de leyes siguen en importan-
cia las asignaciones especiales hechas en los presupuestos 
generales. Estas asignaciones especiales han sido otorga-
das de vez en cuando por el Congreso, generalmente con 
un propósito determinado, y por lo tanto no constituyen 
ingresos generales para el uso de la Dirección de Caminos. 
En los últimos años del decenio 1951-60 habían disminui-
do mucho, pero en 1961 se asignó la cantidad de 114 mi-
llones de soles, lo que constituye un aumento conside-
rable. 

Los empréstitos, tanto nacionales como extranjeros, 
han proporcionado también cantidades considerables de 
dinero para su empleo por la Dirección de Caminos, prin-
cipalmente durante los años 1953, 1954 y 1955. Como la 
mayor parte de los préstamos recibidos vencen en plazos 
relativamente cortos, el servicio de deudas de la Dirección 
de Caminos aumentó muy rápidamente desde 4.5 millo-
nes de soles en 1951 a 40.5 millones en 1960 (en moneda 
constante de 1950). Por consiguiente, puede decirse que 
los préstamos obtenidos para vialidad sólo han servido para 
aplazar los problemas financieros, en lugar de resolverlos. 
Parece que en futuros préstamos que se obtengan para la 
construcción o la conservación de carreteras, el gobierno 
ha decidido que los servicios de deuda se cargarán al pre-
supuesto general y no al presupuesto de la Dirección 
de Caminos, circunstancia que permitirá disponer de ma-
yores reeccursos financieros para el mejor desarrollo del 
sistema de carreteras. 

Los préstamos del exterior recibidos por el Perú y que 
actualmente están en vigencia proceden del Banco Inter-
nacional y del Eximbank. El primero otorgó tres présta-
mos entre 1955 y 1961, con un monto total de 20.5 millo-
nes de dólares, y el segundo concedió en 1960 un préstamo 
por 20 millones de dólares para financiar la adquisición 
de maquinaria de construcción de carreteras y otros prés-
tamos por 2.1 millones. 

El concepto designado como otros ingresos no tuvo 
prácticamente importancia como fuente de recursos hasta 
1957, cuando se estableció el Fondo Nacional de Desarro-
llo Económico que proporciona dinero para la construcción 
de caminos secundarios cuya necesidad y prelación son de-
terminadas por las Juntas Departamentales. Este renglón 
incluye también donaciones del Gobierno de los Estados 
Unidos para la construcción de una carretera determinada 
e ingresos varios. 

El cuadro 116 que presenta los ingresos de la Direc-
ción de Caminos en moneda constante, permite también 
comprobar que desde 1953 los recursos disponibles para 
obras viales han presentado, con fluctuaciones, una tenden-
cia declinante. 

9. Uruguay 

En el Uruguay, los recursos puestos a disposición de la 
Dirección de Vialidad para la construcción y manteni-
miento de carreteras no proceden de fuentes destinadas 
a tal efecto, sino que corresponden a asignaciones del Te-
soro de Obras Públicas, que proporciona además los recur-
sos para las restantes reparticiones del Ministerio de Obras 
Públicas. 

El referido Tesoro está integrado por el producto de 
los siguientes recursos permanentes: 

a) El 60 por ciento de los gravámenes a los combus-
tibles, grasas y lubricantes; 

b) Un impuesto adicional a la Contribución Inmobilia-
ria, que se aplica sobre toda propiedad rural; 

c) Un impuesto adicional a la Contribución Inmobi-
liaria, que grava a toda propiedad que dé frente a rutas 
calificadas como nacionales; 

d) U n impuesto adicional a la Contribución Inmobi-
liaria, que recae sobre toda propiedad que dé frente a la 
Carretera Interbalnearia; 

e) Impuestos sobre el precio de venta de las cámaras 
y neumáticos, así como sobre el recauchado de estos úl-
timos; 

f) Porcentajes de las ganancias líquidas de los juegos 
de azar; 

g) Impuesto anual que grava a los camiones, semi-
remolques y remolques, según el número de ejes y según 
su capacidad de carga; 

h) Impuesto sobre el ingreso por prestación de servi-
cios de las empresas de autobuses interdepartamentales y 
de turismo; 

¿) Los ingresos obtenidos por el estado por concepto 
de concesiones o permisos para extracción de arena, canto 
rodado y otros materiales en las costas del territorio na-
cional, bancos, cauces y ribera de los ríos, arroyos, lagos, 
etc., de dominio público nacional; 

/) El producto de los peajes en rutas y puentes nacio-
nales; 

k) El canon de riego; 
l) Ventas de títulos, cauciones de valores y demás efec-

tos análogos; 
m) Contribución de la Administración Nacional de 

Puertos (20 por ciento de los ingresos brutos que percibe 
este organismo por concepto de servicios prestados en los 
puertos que administra, excepto Montevideo). 

n) Legados, donaciones y aportes a favor del Ministe-
rio de Obras Públicas, por disposición legal o iniciativa 
privada; y 

o) El producto de diversas otras leyes. 
Todos los ingresos derivados de las fuentes de recursos 

enumerados integran el Tesoro de Obras Públicas, del 
cual se asignan los fondos para las diversas dependencias 
del Ministerio. Entre dichas fuentes de recursos existen 
varias que gravan al transporte automotor, recayendo no 
sólo sobre los usuarios, sino también sobre los beneficiarios 
indirectos de las obras viales. Entre ellas cabe mencionar 
las que en la enumeración anterior se identifican con las 
letras a), c ) , d) , e) , g) , h) y /) . 

El Uruguay ha debido recurrir también al financia-
miento externo para la realización de sus obras viales más 
grandes. A fines de 1962 obtuvo dos préstamos destinados 
a tal objeto. El primero, por la suma de 18.5 millones de 
dólares, le fue concedido por el Banco Internacional de Re-
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Cuadro 117 

MÉXICO: EROGACIONES EN LA CONSTRUCCIÓN Y CONSERVACIÓN DE CARRETERAS FEDERALES 
Y E N COOPERACIÓN CON LOS ESTADOS 

(Millones de pesos) 

1950 1951 1952 1953 1954 1955 1956 1951 1958 

1. Construcción de carreteras federales . . 185.3 179.0 345.2 300.7 317.0 292.9 183.5 254.1 221.8 
2. Conservación de carreteras federales . . 39.3 44.4 60.8 79.8 86.1 106.9 153.4 145.3 154.5 
3. Puentes . . . . ' 26.7 39.4 32.5 27.3 43.5 29.7 36.3 30.4 36.9 
4. Cooperación con los estados 78.4 128.6 143.0 124.5 141.1 158.6 194.6 294.4 337.0 

a) Fondos federales 53.6 85.8 104.9 74.1 93.1 125.4 146.4 236.5 270.5 
b) Aportación de los estados 24.8 42.7 38.1 50.4 48.0 33.1 48.2 57.9 66.6 

5. Administración 6.2 6.1 7.6 8.0 13.7 14.1 16.8 31.4 44.2 

Total 335.9 397.5 589.1 540.4 601A 602.2 584.6 755.6 794.4 

FUENTE: Secretaría de Obras P ú b l i c a s , Memoria de Labores» 1958-1959. 

construcción y Fomento, y el segundo por el Banco Inter-
americano de Desarrollo por un total de 4.1 millones de 
dólares. 

10. México 

N o se dispuso oportunamente de las informaciones nece-
sarias para analizar las fuentes de recursos para carreteras 
en México, por lo cual las consideraciones que siguen tie-
nen un carácter general. 

El financiamiento de las obras de construcción y con-
servación de carreteras federales se realiza fundamental-
mente con el presupuesto anual de egresos del gobierno; los 
recursos correspondientes provienen principalmente de im-
puestos a la gasolina, a la venta de vehículos, neumáticos 
y cámaras y el producto de algunas leyes especiales. Se ha 
recurrido también al sistema de peaje para ayudar al finan-
ciamiento de la construcción y conservación de carreteras 
directas, optativas para el usuario, así como de puentes que 
sustituyen el empleo de vados o chalanas. La aplicación 
de este sistema, que procura una distribución algo más jus-
ta de los costos entre los usuarios directos, está en manos 
de un organismo público descentralizado. 

Las obras viales de los estados se financian con apor-
taciones iguales del gobierno federal v de los gobiernos 
locales; sin embargo, cuando los recursos así reunidos son 
insuficientes para afrontar obras que por su interés econó-
mico y social o por su urgencia es indispensable acometer, 
el gobierno federal, en la medida de sus posibilidades, se 
encarga directamente de la construcción. 

Por lo que respecta a los caminos vecinales, la cons-
trucción se financia por partes iguales entre el gobierno 
federal, los gobiernos de los estados y los particulares. En 
ocasiones, el aporte de los particulares reviste la forma de 

contribuciones de fuerza de trabajo o de materiales para 
construcción, y no necesariamente de dinero. 

D e manera general, se puede decir que en México el 
transporte por carretera está muy subvencionado, ya que 
los impuestos sobre tenencia de vehículos, expedición de 
licencias, y especialmente los impuestos sobre combusti-
bles, representan una cantidad muy inferior a lo erogado 
en construcción y mantenimiento de carreteras. 

El cuadro 117 presenta la evolución de las erogaciones 
en carreteras federales y en cooperación con los estados, 
entre 1950 y 1958. 

México ha recurrido también al financiamiento exter-
no para costear sus programas de carreteras. El Banco In-
ternacional de Reconstrucción y Fomento le ha concedido 
tres préstamos con este objeto. El primero, otorgado en 
octubre de 1960 por la cantidad de 25 millones de dólares, 
sufraga parte del costo de construcción o reconstrucción de 
3 150 kilómetros de vías troncales. El segundo, por 30.5 
millones de dólares, fue otorgado en junio de 1962 y ayu-
da al financiamiento de la ampliación del sistema de trans-
porte de peaje. Finalmente, en septiembre de 1963, se 
concertó un préstamo por 40 millones de dólares destina-
dos a financiar la construcción, terminación o ¡reconstruc-
ción de 6 650 kilómetros de caminos y la adquisición de 
equipos de conservación y de laboratorio. Del Eximbank, 
México recibió en 1959 un préstamo de 7.1 millones de 
dólares para la construcción de carreteras y, posteriormente, 
préstamos de corto plazo por 2.7 millones. Por último, el 
Banco Interamericano le concedió en 1963 dos préstamos 
por 30.5 millones de dólares y la ADI uno por 22 millo-
nes. El total de casi 151 millones de dólares recibido por 
México lo transforma en el país que más créditos externos 
ha recibido en América Latina. 

C. F I N A N C I A M I E N T O E X T E R N O D E L S E C T O R T R A N S P O R T E 

E n los apartados anteriores se ha visto el grave problema 
que significa para los países latinoamericanos el financia-
miento de sus sistemas ferroviarios y viales y más adelante 
se analizan las cuantiosas inversiones en moneda nacional 
y en divisas, indispensables para cumplir los planes de reha-
bilitación, modernización y ampliación de los sistemas de 
transportes en varios países latinoamericanos. Brevemente 

se detallan aquí los préstamos exteriores recibidos por Amé-
rica Latina de las principales instituciones internacionales 
y extranjeras de crédito y destinados al sector transportes. 

Distintos factores hacen del concurso externo un ele-
mento particularmente importante frente a las exigencias 
de mejoramiento y ampliación de los medios de transporte 
latinoamericanos. La cuantía global de las inversiones que 
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se requieren contrasta, en primer lugar, con la dificultad 
de movilizar mayores recursos internos, sobre todo tratán-
dose de obras de largo período de maduración y de activi-
dades con un elevado coeficiente de capital. El déficit 
financiero que viene registrándose en la explotación de los 
sistemas ferroviarios impide que éstos puedan atender con 
recursos propios a la renovación y mejoramiento de equi-
pos y vías, a la par que la ampliación y mejoramiento de 
las redes viales queda entregada prácticamente en su tota-
lidad a las posibilidades de financiamiento fiscal. Por úl-
timo, las inversiones en transporte, y sobre todo las que 
se asocian al aumento y renovación de los equipos, suelen 
tener un alto contenido de importaciones, de manera que 
su materialización no depende sólo de que se reúnan los 
recursos financieros internos, sino además de la evolución 
de la capacidad para importar y la situación del balance de 
pagos. 

Frente a tales exigencias, los países latinoamericanos 
han contado con una ayuda importante, aunque insufi-
ciente, de organismos de crédito internacionales, de algunos 

países de fuera de la región y de casas proveedoras de equi-
pos y materiales. En su mayor parte, esta ayuda ha estado 
encaminada a facilitar el financiamiento de las inversiones 
en divisas, aunque últimamente algunas instituciones de 
financiamiento han previsto también inversiones en . mo-
neda local. 

En el cuadro 118 se resumen los préstamos concedidos 
a América Latina por cuatro instituciones crediticias —el 
Banco Internacional de Reconstrucción y Fomento, su fi-
lial la Asociación Internacional de Fomento, el Banco In-
teramericano de Desarrollo y el Banco de Exportación e 
Importación— que estaban vigentes a mediados o fines 
de 1963. Los montos totales de esos préstamos permiten 
apreciar el aporte considerable del financiamiento externo 
a las obras y adquisiciones del sector transportes, sobre 
todo si se considera que existen otras fuentes y formas de 
financiamiento externo que no se han incluido por falta 
de información suficiente.29 Debe señalarse, sin embargo, 

29 Los préstamos vigentes en las fechas señaladas no incluyen los 
que habían sido amortizados en su totalidad por los prestatarios, aunque 

Cuadro l l f t 

AMÉRICA LATINA: PRÉSTAMOS EXTERIORES PARA TRANSPORTES a 
(Millones de dólares) 

Instituciones, fechas 
Ferrocarriles Carreteras Trasporte 

automotor Puertos Aeropuertos y 
aeronavegación Total 

y plazos Conce? 
didos 

Utili-
zados 

Conce-
didos 

Utili-
zados 

Conce-
didos 

Utili-
zados 

Conce-
didos 

Utili-
zados 

Conce-
didos 

Utili-
zados 

Conce-
didos 

Utili-., 
zados 

BIRF 175.6 131.0 358.3 178.3 , _ • 25.2 21.7 _ _ 559.1 331.0 

a) Anteriores a 1960 . 
Largo plazo . . . . 

126.9 
126.9 

125.8 
125.8 

136.9 
73.4 

135.7 
72.2 

— 

z 
25.2 
25.2 

21.7 
21.7 

— 

z 
289.0 
225.5 

283.2 
219.7 

b) 1960-63 
Largo plazo . . . . 

48.7 
48.7 

5.2 
5.2 

221.4 
211.4 

42.6 
39.5 — , 

— . 

— — — 

— : . 270.1' 
260.1 

47.8 
44.7 

Asociación Internacional de 
Fomento 

b) 1960-63 Largo plazo — — 67.4 9.6 — - — ' — — — — 67.4 9.6 

Banco Interamericano de 
Desarrollo 

• 

b) 1960-63 
Largo plazo . . . . 

— 

— 

8.2 
7.9 

0.9 
0.9 

— . — 9.2 
9.2 — — — 

17.4 
17.1 

0.9 
0.9 

Eximbank 442.9 436.6 186.6 130.3 7.1 3.0 27.4 22.6 40.4 37.1 704.4 629:6 

a) Anteriores a 1960 . 
Largo plazo . . . . 

361.4 
262.6 

359.5 
262.2 

102.3 
89.5 

97.5 
85.0 

0.1 0.1 25.0 
25.0 

21.7 
21.7 

13.8 
1.5 

12.3 502.6 
378.6 

491.1 
368.9 

b) 1960-63 
Largo plazo . . . . 

81.5 
48.5 

77.1 
47.8 

84.3 
52.1 

32.8 
9.6 

7.0 2.9 2.4 0.9 26.6 24.8 201.8 
100.6 

138.5 
57.4' 

Total 618.5 567.6 620.5 319.1 7.1 3.0 61.8 44.3 40.4 37 J 1 348.3 971.1 

a) Anteriores a 1960 . 
Largo plazo . . . . 

488.3 
389.5 

485.3 
388.0 

239.2 
162.9 

233.2 
157.2 

0.1 0.1 50.2 
50.2 

43.4 
43.4 

13.8 
1.5 

12.3 791.6 
604.1 

774.3 
588.6 

b) 1960-63 
Largo plazo . . . . 

130.2 
97.2 

82.3 
53.0 

381.3 
338.8 

85.9 
59.6 

7.0 2.9 11.6 
9.2 

0.9 26.6 24.8 556.7 
445.2 

196.8 
112.6 

FUENTES: Memorias anuales de las respectivas inst i tuciones de crédito. 
a Préstamos autorizados y vigentes al 30 de junio de 1963 para e l Banco Internacional de Reconstrucc ión y Fomento ( B I R F ) y la Asoc iac ión Internacional de Fo-

mento; 31 de diciembre d e 1963 para el Banco Interamericano de Desarrol lo (BID) y 31 de enero de 1964 para el Banco de Exportac ión e Importación 
( E x i m b a n k ) . S e han considerado como de largo plazo l o s préstamos en periodos de amortización superiores a 10 años. 
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que las fuentes de recursos externos indicadas en el cuadro 
son las más importantes. 

Desde el término de la segunda guerra mundial y hasta 
1960 las cuatro instituciones citadas concedieron présta-
mos a América Latina por 792 millones de dólares, de los 
cuales 604 millones fueron con plazos de amortización su-
periores a 10 años. En el cuatrienio 1960-63 se concedie-
ron 557 millones de dólares de los cuales 445 fueron con 
más de 10 años de amortización. La extensión de los pe-
ríodos considerados muestra que en los últimos años se ha 
acentuado la ayuda crediticia otorgada por las institucio-
nes de crédito para el desarrollo del sector transportes. Las 
cifras de los préstamos concedidos permiten también ex-
traer otras conclusiones. Los recursos mencionados se han 
destinado preferentemente a los ferrocarriles y las carrete-
ras, y en proporción muy inferior (5 por ciento de las an-
teriores) a los puertos. Sumas modestas se han invertido 
también en la aviación civil y muy poco, y a corto plazo, 
en la adquisición de vehículos automotores, mientras el 
transporte marítimo no ha gozado de créditos. 

Los préstamos para ferrocarriles —otorgados en espe-
cial a México y el Brasil y, también, aunque en menor 
proporción, a la Argentina, Colombia y Chile— se con-
cedieron en su mayor parte con anterioridad a 1960. En 
cambio, los préstamos para carreteras se han intensificado 
en los últimos años, situación que no se refleja adecuada-
mente en las cifras del cuadro 118, en que no se incluyen 
para el período 1960-63 una serie de préstamos destinados 
a esta finalidad por un monto total de alrededor de 170 
millones de dólares.30 Además, debe tenerse en cuenta la 
gran liberalidad con que se han comenzado a otorgar en 
los últimos años préstamos de la Asociación Internacional 
de Fomento (AIF) y la Agencia para el Desarrollo Inter-
nacional ( A D I ) . 

Esta política de acentuar el otorgamiento de créditos 
para carreteras y disminuir y casi anular los créditos para 
la rehabilitación de los ferrocarriles, posiblemente se debe 
a que es más fácil para los países presentar proyectos con-
cretos de carreteras, que en general no vulneran intereses 
creados, y muy difícil decidir un programa concreto para 
la rehabilitación de los ferrocarriles por la complejidad de 
los factores económicos, sociales, laborales y hasta políti-
cos que perturban las soluciones. Indirectamente, la po-
lítica crediticia de las instituciones foráneas agrava aún 

su importe no debe ser muy grande. Asimismo, no se ha podido ob-
tener información de préstamos directos de algunos gobiernos europeos 
y del financiamiento a mediano plazo de firmas proveedoras de equi-
pos y materiales. 

•30 De publicaciones dispersas se ha obtenido información sobre 
el otorgamiento de los siguientes préstamos para carreteras y obras 
viales (en millones de dólares): Argentina, 30.5 de la ADI y el BIRF 
en conjunto; Bolivia, 7.2 de la ADI; Brasil, 12.5 de la ADI; Ecuador, 
2.7 de la ADI; Honduras, 9.0 de la ADI; México, 40.0 del BIRF, 
22.0 de la ADI y 30.5 del Banco Interamericano de Desarrollo (BID); 
Perú, 15.7 de la ADI y el Eximbank; Venezuela, 12.7 del BID. 

más la situación financiera de los ferrocarriles y torna más 
difícil el que se pueda lograr la importante e indispensable 
solución de los problemas ferroviarios, que, como se ha 
visto en el capítulo anterior, influye notablemente sobre 
los déficit fiscales y las causas inflacionarias. 

Conviene destacar que los préstamos concedidos con 
anterioridad a 1960 han sido utilizados en su casi totali-
dad; en cambio, de los préstamos concedidos en el perío-
do 1960-63 sólo se ha utilizado un 35 por ciento, propor-
ción que se reduce a 25 por ciento en el caso de los cré-
ditos a largo plazo. Aunque los proyectos de infraestruc-
tura requieren en general largos períodos de ejecución, esa 
situación pudiera reflejar cierta insuficiencia de la capaci-
dad operativa de los países para aprovechar debida o rápi-
damente los créditos otorgados. 

Por último, en el cuadro 119 se presentan los présta-
mos externos que le han sido concedidos a cada país lati-
noamericano y su utilización. Por la importancia de los 
créditos recibidos en 1960-63 de parte de las instituciones 
anotadas en el cuadro 118 y de otras fuentes, se destacan: 
México (190 millones de dólares, de los cuales 176 a largo 
plazo); Argentina (99 millones, de los cuales 79 a lar-
go plazo); Colombia (94 millones, 84 a largo plazo); Ve-
nezuela (76 millones, todo a largo plazo); Perú (75 millo-
nes, 54 a largo plazo); Chile (45 millones a largo plazo) y 
Brasil (46 millones, de los cuales sólo 12.5 millones a largo 
plazo). En 1960-63 sólo recibieron préstamos para ferro-
carriles: Colombia, Chile, México y Perú. Por la baja 
utilización de los préstamos importantes a largo plazo que 
han recibido se destacan especialmente: la Argentina, el 
Perú y Venezuela. 

La carencia de cifras sobre las inversiones reales reali-
zadas por los países latinoamericanos en los últimos años 
no permite conocer la importancia relativa de los présta-
mos externos. Con el solo objeto de dar una primera idea 
general del orden de magnitud, se indican algunas rela-
ciones estimadas. 

El total de los préstamos concedidos a América Lati-
na en 1960-63 significaría alrededor del 6.2 por ciento de 
las necesidades de inversiones brutas en el sector transpor-
tes en el mismo período, en el caso de que éstas se estimen 
razonablemente en el 3.5 por ciento del producto bruto. 
Por otra parte, los préstamos a largo plazo (superiores a 
10 años) significarían alrededor del 5.2 por ciento. 

D e acuerdo con la necesidad de inversiones programa-
das y teniendo en cuenta que en la mayoría de los casos 
éstas no cubren las necesidades totales del sector transpor-
tes, el promedio anual de los préstamos concedidos signi-
ficaría para la Argentina el 5.3 por ciento de las necesi-
dades totales de inversión y el 10 por ciento de las nece-
sidades de divisas; para Colombia el 14.5 por ciento y 26 
por ciento respectivamente; para el Brasil el 1.8 por ciento 
de las inversiones totales y para Venezuela el 10.3 por 
ciento. 
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Cuadro 119 

AMÉRICA LATINA: PRÉSTAMOS EXTERNOS PARA EL SECTOR TRANSPORTE a 
(Millones de dólares) 

Ferrocarriles Carreteras Varios Total 
País, fecha y plazo Conce- Utili- Conce- Utili- Conce- Utili- Conce- Utili-

didos zados didos zados didos %ados didos zados 

Argentina 
a) Anteriores a 1960 . . . , 85.0 83.5 2.8 2.5 — — 87.8 86.0 
b) 1960-63 — 98.9 27.8 0.5 0.5 99.4 28.3 

Largo plazo . . . . . . . — — 70.2 8.4 — — 79.2 8.4 

Bolivia 
a) Anteriores a 1960 . . . , 33.4 33.4 — 33.4 33.4 

Largo plazo — 33.4 33.4 — — 33.4 33.4 
b) 1960-63 — 7.2 — 0.1 — 7.3 — 

Largo plazo — — 7.2 — — — 7.2 — 

Brasil 
a) Anteriores a 1960 . . . . 172.6 172.2 5.9 5.9 36.0 32.7 214.5 210.8 

Largo plazo 165.7 165.3 — — 25.0 11.7 190.7 177.0 
b) 1960-63 19.8 19.8 12.5 — 13.8 13.8 46.1 33.6 

Largo plazo — — 12.5 — — — 12.5 

Colombia 
a) Anteriores a 1960 . . . . 40.9 39.8 47.4 47.4 — — 88.3 87.2 

Largo plazo 40.9 39.8 16.5 16.5 — — 57.4 56.3 
b) 1960-63 35.4 5.2 39.0 9.4 20.0 10.8 94.4 25.4 

Largo plazo 35.4 5.2 39.0 9.4 9.2 — 83.6 14.6 

Costa Rica 
a) Anteriores a 1960 . . . . — — 21.5 20.0 — 21.5 20.0 

Largo plazo — — 21.5 20.0 — — 21.5 20.0 
b) 1960-63 — — 14.2 2.6 — — 14.2 2.6 

Largo plazo — — 14.0 2.4 — — 14.0 2.4 

Chile 
a) Anteriores a 1960 . . . . 2.7 2.7 1.5 — 4.2 2.7 

Largo plazo 2.7 2.7 — — 1.5 — 4.2 2.7 
b) 1960-63 20.0 19.7 25.0 4.8 0.2 0.2 45.2 24.7 

Largo plazo 20.0 19.7 25.0 4.8 — — 45.0 24.5 

Cuba 
Anteriores a 1960 . . . . — — — — 0.1 0.1 0.1 0.1 

Ecuador 
a) Anteriores a 1960 . . . . 1.5 1.5 40.2 40.1 13.0 12.9 54.7 54.5 

Largo plazo 1.5 1.5 32.7 32.6 13.0 12.9 47.2 47.0 
b) 1960-63 — — 2.7 — 0.2 0.2 2.9 0.2 

Largo plazo — 
— 2.7 — — — 2.7 — 

El Salvador 
a) Anteriores a 1960 . . . . 16.1 15.5 16.1 15.5 

Largo plazo — — 16.1 15.5 — — 16.1 15.5 
b) 1960-63 — — 8.0 0.1 3.8 2.0 11.8 2.1 

Largo plazo — 
— 8.0 0.1 — — 8.0 0.1 

Guatemala 
a) Anteriores a 1960 . . . . — — 18.2 18.2 — — 18.2 18.2 

Largo plazo — — 18.2 18.2 — — 18.2 18.2 
b) 1960-63 — — 10.5 2.6 0.5 0.5 11.0 3.1 

Largo plazo — — 10.5 2.6 — — 10.5 2.6 

(Continúa) 



Cuadro 119 (Continuación) 

AMÉRICA LATINA: PRÉSTAMOS EXTERNOS PARA EL SECTOR TRANSPORTE a 

(Millones de dólares) 

Ferrocarriles Carreteras Varios Total 

País, fecha y plazo Conce- Utili-
didos zados 

Conce-
didos 

Utili-
zados 

Conce-
didos 

Utili-
zados 

Conce-
didos 

Utili-
zados 

Haití 

a) Anteriores a 1960 largo plazo 
b) 1960-63, largo plazo . . . — — 

2.6 
0.4 

2.6 
0.3 — — 

2.6 
0.4 

2.6 
0.3-

Honduras 

a) Anteriores a 1960 . . . . 
Largo plazo 

b) 1960-63, largo plazo . . . 

11.3 
7.1 

21.8 

10.8 
6.6 
3.3 _— — 

11.3 
7.1 

21.8 

10.8: 
6.6 
3.3 

México 

a) Anteriores a 
Largo plazo 

b) 1960-63, 
Largo plazo 

1960 . . . . 184.1 184.1 
178.7 178.7 

35.5 35.1 
28.5 28.1 

7.1 

150.7 
148.0 

7.1 

11.6 
11.6 

4.0 
— 

191.2 
178.7 
190.2 

. 176.5 

191.2 
178.7 
46.7 
39.7 

Nicaragua 

a) Anteriores a 
Largo plazo 

b) 1960-63 

1960 . . . . 
— — 

9.0 
2.0 
2.0 

8.7 
1.7 
2.0 

3.2 
3.2 

3.2 
3.2 

12.2 
5.2 
2.0 

11.9 
4.9 
2.0 

Panamá 

a) Anteriores a 
Largo plazo 

b) 1960-63 
Largo plazo 

1960 . . . . 
— — 

18.7 
12.8 
9.0 
7.2 

16.0 
10.1 
5.6 
4.1 

0.2 0.2 18.9 
12.8 
9.0 
7.2 

16.2 
10.1 

5.6 
4.1 

Paraguay 

a) Anteriores a 1960 . . . . 
b) 1960-63, largo plazo . . . 

— — 

6.0 0.1 
1.1 1.1 1.1 

6.0 
1.1 
0.1 

Perú 

a) Anteriores a 
Largo plazo 

b) 1960-63 . 
Largo plazo 

1960 . . . . 1.5 1.5 

19.5 2.5 
13.3 — 

5.0 

53.3 
41.2 

5.0 

8.9 
5.7 

9.0 
9.0 
2.1 

5.6 
5.6 
0.6 

15.5 
9.0 

74.9 
54.5 

12.1 
5.6 

12.0 
5.7 

República Dominicana 

1960^63 — — 4.0 — — — 4.0 — 

Uruguay 

1960-63, largo plazo . . . — — 22.6 — — — 22.6 — 

Venezuela 

1960-63, largo plazo . . . — — 76.3 6.8 — — 76.3 6.8 

FUENTES : Memorias anuales de las respectivas inst i tuciones d e crédito. 
a Préstamos autorizados y vigentes al 30 de junio de 1963 d e l Banco Internacional de Reconstrucc ión y Fomento (BIRF) y l a Asoc iac ión Internacional de Fomen* 

t o ; 31 de diciembre d e 1963 de l Banco Interamericano de Desarrol lo ( B I D ) y 31 de enero de 1964 d e l Banco de Exportac ión e Importación {Eximbank). Se bao 
considerado como de largo plazo l o s préstamos con per íodos de amortización superiores a 10 años. E n los préstamos concedidos para carreteras se han agregado l o s 
indicados en la nota 32. No se d ispone de in formac ión sobre las cantidades ut i l izadas de estos ú l i t m o s préstamos pero deben ser pequeñas, ya que la totalidad fue* 
ron otorgados en 1962-63. 
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Capítulo V 

TRANSPORTE MARÍTIMO 

Introducción 

El presente capítulo muestra la evolución de las flotas mer-
cantes de América Latina durante el período de posguerra 
y su estado actual, la situación de las principales empresas 
navieras latinoamericanas y los servicios que atienden, la 
composición de las conferencias marítimas que operan en 
el área, el volumen y distribución geográfica del comercio 
exterior y el tráfico marítimo intra y extra zonal, la inci-
dencia de los fletes en el comercio internacional y en la 
balanza de pagos, los principales problemas que afectan 
al transporte marítimo de América Latina y la política na-
viera en los países de la Asociación Latinoamericana de 
Libre Comercio. 

Al realizar este trabajo se ha tropezado con serias difi-
cultades para obtener informaciones fidedignas, tanto por-
que se trata de un tema casi inexplorado,1 cuanto porque 
en la mayoría de los países de la región no se publi-
can estadísticas oficiales sobre la materia o son incomple-
tas, anacrónicas y a veces contradictorias. Se ha debido, 
pues, recurrir a fuentes privadas y en especial a las em-

l El último estudio de CEPAL que abarca un análisis integral 
del transporte marítimo se refiere a la situación de 1952-53 y se in-
cluyó en el Estudio del comercio interamericano (E/CN.12/369/Rev.l), 
abril de 1956. 

presas navieras latinoamericanas —casi todas las cuales 
han respondido oportunamente a las encuestas enviadas— 
y a determinados organismos oficiales y particulares que 
han prestado también su valiosa cooperación.2 

Este capítulo se refiere solamente a los nueve países 
de América del Sur que poseen flotas mercantes —Argen-
tina, Brasil, Colombia, Chile, Ecuador, Paraguay, Perú, 
Uruguay y Venezuela— y a México, tanto por ser los más 
importantes desde el punto de vista del transporte ma-
rítimo cuanto por no haber suficientes antecedentes dis-
ponibles sobre los demás. 

N o se ha incluido a Panamá entre las marinas mer-
cantes latinoamericanas por tratarse de una flota de "ban-
dera de conveniencia", "bandera sombra" o "bandera de 
complacencia",3 como se llama indistintamente a aquellos 

2 Merecen especial mención el Instituto de Estudios de la Marina 
Mercante Argentina, la Comissao de Marinha Mercante do Brasil y la 
Asociación Nacional de Armadores de Chile. 

3 En América Latina, también Honduras y Costa Rica tienen bar-
cos extranjeros registrados bajo sus banderas, sin mayores exigencias 
respecto a nacionalidad del propietario y de las tripulaciones, pero el 
gobierno de este último país declaró en 1962 que no admitiría nuevas 
matrículas de esa naturaleza. En el mundo, la principal '"bandera de 
complacencia" es la de Liberia, con 11.4 millones de toneladas de re-
gistro grueso (1963), siguiéndole Panamá con 3.9 millones; entre am-
bas tienen tres veces más tonelaje que el conjunto de los 10 países lati-
noamericanos analizados en el presente estudio. 

Cuadro 120 

AMÉRICA LATINA: MERCADERÍAS CARGADAS Y DESCARGADAS DE COMERCIO EXTERIOR POR VÍA 
MARÍTIMA EN LOS PRINCIPALES PAÍSES,a 1949-62 

(Millones de toneladas métricas) 

1949 1953 1958 1962 

País Car- Des- Car- Des- Car- Des- Car- Des-
ga- carga- Total ga- carga- Total ga- carga-

das 
Total ga- carga- Total 

das das das das das 
carga-

das das das 

Argentina . . . . 5.9 11.9 17.8 7.2 9.0 16.2 8.5 14.0 22.5 11.7 7.3 19.0 
Brasil 3.7 7.2 10.9 4.4 11.8 16.2 8.3 14.2 22.5 12.3 16.8 29.1 
Colombia . . . . 3.6 0.7 4.3 5.3 1.5 6.8 4.7 1.0 5.7 5.5 1.5 7.0 
Chile 5.1 2.0 7.1 4.7 2.3 7.0 5.9 2.1 8.0 9.2 2.7 11.* 
Ecuador 0.3 0.1 0.4 0.7 0.2 0.9 1.0 0.3 1.3 1.1 0.5 1.6 
México 3.0 0.7 3.7 3.3 1.0 4.3 3.7 1.3 5.0 6.6 0.9 7.5 
Perú 1.8 0.6 2.4 2.7 0.9 3.6 4.6 1.1 5.7 8.6 2.1 10.7 
Venezuela . . . . 65.5 2.3 67.8 89.1 1.8 90.9 143.0 3.0 146.0 171.2 2.2 173.4 

Total América La-
tina 88.9 25.5 114 A 117.4 28.5 145.9 179.7 37.0 216.7 226.2 34.0 260.2 

Total mundial . . 510.0 680.0 930.0 1 230.0 

Porciento América 
Latina sobre to-
tal mundial . . 22.2 21.5 23.3 21.1 

FUENTE: Naciones Unidas, Statistical Yearbook, 1962 y 1963. 
a No ee inc luye e l Paraguay y e l Uruguay por carecerse de datos. 
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pabellones que amparan a naves de propiedad de armado-
res no nacionales, tripuladas por personal extranjero y a 
las cuales no se hace más exigencia que el pago de un pe-
queño derecho de matrícula y de una módica contribución 
anual por tonelada de registro. 

1. Evolución general y desarrollo de las 
flotas mercantes 

Durante el período considerado en el presente estudio, que 
abarca de 1949 a 1963, el volumen físico del comercio ex-
terior por vía marítima de América Latina ha experimen-
tado un notable impulso, especialmente en sus exporta-
ciones, pero ese auge no ha traído aparejado un aumento 
proporcional de las marinas mercantes respectivas. 

En efecto, el comercio exterior por vía marítima de 
América Latina subió de 114 a 260 millones de toneladas 
métricas entre 1949 y 1962, esto es en un 127 por ciento 
(154 por ciento en las mercaderías cargadas y 33 por cien-

Cuadro 121 

EVOLUCIÓN DE LAS FLOTAS MERCANTES 
DEL MUNDO, 1949-63 

(Miles de toneladas de registro bruto)a 

Porciento 
País 1949 1956 1963 aumento 

1949-63 

1. Países marítimosb 

Estados Unidos . . . 27 814 26146 23133 - 1 7 
Gran Bretaña. . . . 18 093 19 546 21 565 19 
Noruega 
'Japón 

4 916 8 035 13 669 178 Noruega 
'Japón 1 564 4 076 9 977 538 
Grecia 1 329 1 307 7 094 434 
Italia 2 443 4 197 5 605 129 
Unión Soviética. . . 2 097 c 2 636 5 434 159 
Países Bajos . . . . 2 990 4 006 5 227 75 
Francia 3 070 3 943 5 216 60 
Rep. Federal de Ale-

mania 300 3 198 5 050 1 583 
Suecia 2 048 2 922 4176 104 
Dinamarca . . . . 1 170 1695 2 418 107 
España 1 193 1438 2 007 68 

Subtotal 69 027 83 145 110 571 60 

. Otros países desarrolla-
dos 

Canadá i 2 097 1 504 1796 - 1 4 
Finlandia 479 752 926 93 
Polonia 193 337 925 379 
Bélgica 436 540 718 65 
Australia 538 606 557 4 
Nueva Zelandia . . . 201 250 244 21 
Suiza 47 111 176 274 

Subtotal 3 991 4100 5 342 34 

. Banderas de convenien-
cia d 

Liberia 47 5 584 11 391 24 136 
Panamá 3 016 3 926 3 894 29 
Líbano 3 20 907 30133 
Honduras 409 386 103 —75 

Subtotal 3 475 9 916 16 295 369 

(Continúa) 
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Cuadro 121 (Continuación) 

EVOLUCIÓN DE LAS FLOTAS MERCANTES 
DEL MUNDO, 1949-63 

(Miles de toneladas de registro bruto)a 

Porciento 
País 1949 1956 1963 aumento 

1949-63 

4. Países en desarrollo e 
a) América Latina 

Argentina 814 1050 1 308 61 
722 862 1 227 70 

Colombia . . . . . 29 63 114 293 
Chile 175 249 286 63 
Ecuador 14 19 23 64 
México 114 165 250 119 
Paraguay 3 3 20 567 
Perú 88 98 117 33 
Uruguay 63 73 91 44 
Venezuela 137 217 319 133 

Subtotal 2 159 2 799 3 755 74 
b) Asia 

China (Continental). 986 553 502 . . . 
China (Taiwan) . . . 390 520 
Filipinas 92 134 406 341 
Hong Kong . . . . 178 390 520 192 
India 395 580 1 211 207 
Indonesia 3 f 102 422 13 967 

55 148 426 675 
Pakistán 38 154 299 687 
Turquía 312 601 724 132 

Subtotal 2 059 3 052 5 030 144 
c) Africa 

Rep. Árabe Unida . 105 128 242 130 
Sudáfrica 169 167 231 37 

Subtotal 274 295 473 73 
d) Europa 

1 289 Bulgaria 9 20 116 1 289 
38 81 177 366 

Portugal 515 537 674 31 
Rumania 18 32 76 322 
Yugoslavia 209 319 965 369 

Subtotal 7S9 989 2 008 154 

5. Total países en des-
arrollo 5 281 7135 11 266 113 

6. Total mundial . . . 82 571 105 200 145 863 77 

7. Porcentajes: 
75.8 De 1 sobre 6 . . . . 83.6 79.0 75.8 

de 2 sobre 6 . . . . 4.8 3.9 3.7 
de 3 sobre 6 . . . . 4.2 9.4 11.2 
de 4 (a) sobre 6 . . 2.6 2.6 2.6 
de 5 sobre 6 . . . . 6.4 6.8 7.7 

FUENTE: Lloyd's Register of Shipping Statistical Tables, 1963; United Nations 
Statistical Yearbook, 1963; institute for Shipping Research., The World Ship-
ping Scene (Bremen, 1963) , U.S. Department of Commerce-Maritime Adminis-
tration, The Handbook of Merchant Shipping Statistics, 1958. 

a Al 30 de junio de cada año; inc luye todas las naves de 100 o más toneladas 
de registro bruto. 

b Inc luye todos los países con más d e 2 000 000 de toneladas de registro bru-
to, excepto l o s de bandera de conveniencia, por orden de importancia del to-
ne laje on 1963. 

c Año 1948. 
d Inc luye so lamente los países de bandera de conveniencia sobre los cuales hay 

informaciones para todo el periodo, por orden de tone laje , 
e Inc luye so lamente los países en desarto l lo sobre los cuales hay informaciones 

para todo el período por orden a l fabét ico dentro de cada continente, 
f A ñ o 1950. 



to en las descargadas), como puede apreciarse en el cua-
dro 120, y su volumen físico representa el 21 por ciento 
del total mundial. Mientras tanto —según los datos del 
Lloyd's Register Shipping, que comprende todas las naves 
(incluso pesqueras, balleneras, remolcadoras, etc.) de 100 
o más toneladas de registro bruto—, el tonelaje de registro 
bruto de las naves de la región aumentó solamente en 74 
por ciento entre 1949 y 1963 (véase el cuadro 121) y su 
proporción se mantiene en el 2.6 por ciento de la flota 
mundial. 

Aunque el ritmo medio de crecimiento del tonelaje a 
flote latinoamericano ha sido apenas un poco inferior al 
77 por ciento en que crecieron las flotas mundiales, única-
mente Paraguay, Colombia, Venezuela y México han te-
nido aumentos porcentuales superiores al término medio 
mundial. En cambio, algunos países marítimos tradicio-
nales han experimentado avances considerables, lo mismo 
que otros países en desarrollo, particularmente del Asia, 
como también puede verse en el cuadro 121. En ciertas 
naciones marítimas —como Japón, República Federal de 
Alemania, Italia y Grecia— este auge es relativo porque 
corresponde en parte a recuperación de las pérdidas sufri-
das durante la segunda guerra mundial; en otros, como 
Noruega, Suecia y Dinamarca, el, incremento neto de su 
tonelaje ha sido superior al ciento por ciento en los últi-
mos quince años. Los aumentos proporcionalmente más 
importantes pertenecen a las "banderas sombras" de Libe-
ria y el Líbano y a las nuevas flotas de Indonesia, Pakistán, 
Israel y Filipinas. 

Si se consideran sólo los buques mercantes marítimos 
y fluviales de 500 o más toneladas de registro bruto y se 
emplea como referencia el tonelaje de porte bruto (dead 
weight), las marinas mercantes del área han aumentado 
sus efectivos entre 1949 y 1963 en poco más de 2 millo-
nes de toneladas, esto es en 79 por ciento como prome-
dio. En cifras absolutas, las que más han crecido han sido 
la de la Argentina y el Brasil, que subieron en 660 000 
y 670 000 toneladas. Proporcionalmente, en cambio, el 
primer lugar en avance relativo lo ocupa la más pequeña 
de las flotas, la del Paraguay, con 400 por ciento; el se-
gundo, Colombia con 323 por ciento y el tercero, Venezue-
la, con 148 por ciento. Siguen, en orden descendente 
de porcentajes, el Brasil con 75 por ciento, la Argentina 
con 71 por ciento, el Ecuador con 70 por ciento, Chile con 
58 por ciento, México con 53 por ciento y el Uruguay 
con 34 por ciento. 

Sin embargo, el aumento de tonelaje no es el único 
índice para medir el progreso de una flota mercante. Tan-
to o más importante puede ser la renovación de sus ele-
mentos, ya que al remplazar unidades antiguas y antieco-
nómicas por naves modernas, de mayor velocidad, de más 
tonelaje de porte bruto y con dotaciones más reducidas, se 
obtendría mayor capacidad de arrastre a menores costos. 
Desafortunadamente se carece de antecedentes sobre el 
mejoramiento de las características de las marinas mercan-
tes latinoamericanas en el período en estudio. Sólo se dis-
pone de información respecto a Chile donde, de 1949 
a 1963, la edad en promedio^ de las naves ha bajado en 
una tercera parte y su velocidad ha aumentado aprecia-
blemente, sin embargo, no puede afirmarse que este me-
joramiento corresponde a la tendencia que se observa en 
general en América Latina. 

En cuanto a la composición de las flotas latinoameri-
canas por tipos de buques, el cambio más notorio ha sido 

la disminución porcentual de los barcos de carga general, 
que bajaron de 71 a 49 por ciento del total del tonelaje 
de porte bruto, y el incremento proporcional de los buques-
tanque, que subieron de 25 a 46 por ciento de ese total, 
mientras los buques dedicados a transportes de graneles 
(bulk carriers) aumentaron solamente de 4 a 5 por cien-
to. La misma tendencia a disminuir la proporción del to-
nelaje de cargueros y a aumentar la de barcos-cisterna se 
advierte en el conjunto de las flotas mundiales. Durante 
el período, los barcos dedicados al transporte de carga en 
América Latina subieron apenas 30 por ciento al pasar 
de 1.9 a 2.5 millones de toneladas de porte bruto, siendo 
Colombia el único caso digno de ser destacado al haber 
cuadruplicado el tonelaje de esta clase de naves. En el 
total mundial, los barcos de carga general tuvieron un avan-
ce de 45 por ciento. 

Por otra parte, mientras la flota mundial de buques 
para graneles se ha cuadruplicado entre 1949 y 1962, en 
los países de la región este aumento ha sido sólo de una 
y media veces. En cambio, el tonelaje de los buques-
tanque latinoamericanos se ha triplicado en el período del 
presente estudio, en que subió de 675 000 a 2.28 millones 
de toneladas de porte bruto, progreso que es más sobre-
saliente en el caso del Brasil, cuya capacidad de transpor-
te de combustibles líquidos se ha decuplicado al pasar de 
59 000 a 608 000 toneladas de porte bruto. En este mismo 
lapso, el incremento del tonelaje mundial de buques-tan-
que fue del orden de 195 por ciento. 

En cuanto a las causas del escaso desarrollo de sus ma-
rinas mercantes, por ahora sólo se puede adelantar que en 
el caso de los cargueros ha influido el estancamiento que 
se advierte en los servicios de cabotaje de carga general en 
casi todos los países de la región y particularmente en Ar-
gentina, Brasil, Chile y Venezuela. En cuanto a los trans-
portes de graneles, las marinas latinoamericanas no se han 
beneficiado con el considerable auge experimentado por las 
exportaciones de mineral de hierro que en 1949 eran in-
significantes y que en 1961 llegaron a 31 millones de to-
neladas métricas. Ello se debe a que la extraordinaria ex-
pansión del tonelaje mundial de los buques para graneles 
proviene de la tendencia de las grandes empresas mineras 
o siderúrgicas a adquirir sus propias flotas o a estimular a 
armadores de su confianza para que construyan barcos mi-
neraleros y se los fleten a largo plazo, con el objeto de 
mantener el control sobre estos transportes para sus fines 
industriales y de evitar las bruscas fluctuaciones de fletes 
que se producen en el mercado abierto de buques volan-
deros ( tramps) cada vez que se presenta un peligro de 
conflicto bélico u otra emergencia internacional. Como 
los más importantes yacimientos de hierro —principal car-
ga en América Latina de esta clase de barcos— están en 
manos de consorcios industriales extrarregionales, la polí-
tica de éstos en materia de transporte marítimo ha favo-
recido a las "banderas de complacencia", cuyo fletamiento 
les ofrece mayores ventajas económicas que el empleo de 
naves latinoamericanas. 

2. Estado actual de las flotas 

Al 31 de diciembre de 1963, las principales flotas mercan-
tes de América del Sur y México, consideradas en el pre-
sente estudio, estaban compuestas por 763 buques con 
3 579 000 toneladas de registro bruto y 5 013 000 tone-
ladas de porte bruto, tomando en cuenta solamente los 
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Cuadro 122 

AMÉRICA LATINA: PRINCIPALES FLOTAS MERCANTES, a SEGÚN TIPOS DE NAVES, AL 31 DE DICIEMBRE DE 1963 
(Miles de toneladas) 

País 
Total cargueros b Graneles c Tanques 

País 
Número TRB TPB Número TRB TPB Número TRB TPB Número TRB TPB 

Argentina 223 1205 1 594 146 632 767 1 35 46 70 538 781 

Brasil . . • 277 1 157 . 1658 220 706 990 9 42 60 48 409 608 

Colombia 29 113 166 26 98 144 3 15 22 

Chile . . 55 ; 248 354 37 123 164 12 61 91 6 64 99 

Ecuador . . 7 -• 23 35 5 20 31 2 3 4 

México 46 246 354 20 49 61 2 7 8 24 190 285 

Paraguay' ' . . 24 20 20 21 17 17 3 3 3 

Perá 43 155 229 31 110 160 • 1 3 6 11 42 63 

Uruguay. 17 91 138 12 49 73 5 42 65 

Venezuela. . 42 321 465 17 56 74 5 40 20 238 351 

Total América Latina . . . . 763 3 579 S 013 535 1-860 2 481 36 175 251 192 1 544 2 281 

Porcentajes del tonelaje total . . 100 100 52 49 5 5 43 46 

Panamá d 554 3 872 5 420 410 1 774 « 2 484 « f 144 2 098 3147 

Total mundial . 23 667 141 745 203 083 < * 19 859 94 954 ® 130 559 ?f 3 808 46 790 72 524 • 

Porcentajes del tonelaje total . . 100 100 67 64 33 36 

FUENTE: Preparado a base d e informaciones de las principales empresas navieras lat inoamericanas, de l Inst i tuto d e Estudios d e la Marina Mercante ( B u e n o s Aires)« de la Comissao da Marinha Mercante do Brasil de la Aso-
c iac ión Nacional de Armadores de Chile y de l Lloyd's Register of Shipping Statistical Table, 1963. 

a Buques mercantes marí t imos y f luv ia les , de 500 o más toneladas de registro bruto, 
b Inc luye barcos combinados de pasajeros y carga y buques para carga refrigerada, 
c Buques e spec ia les para transporte de carga a granel ( b u l k carriers). 
d N o se inc luye en América Latina por ser bandera de complacencia . 
e Estimado. . . . . . . . 
f Inc lu idos l o s buques para transporte de carga a granel . * ' 



barcos de 500 o más toneladas de registro bruto.4 (Véase 
el cuadro 122.) 

En orden de importancia en tonelaje de porte bruto 
dentro de América Latina, Brasil se ha colocado en 1963 
a la cabeza, aventajando a Argentina, a estrecha distancia 
entre ambos y muy distantes del resto, pues entre los dos 
poseen más de los 2 / 3 del tonelaje total de la región. 

Los porcentajes respectivos del tonelaje total de porte 
bruto de los buques marítimos y fluviales de América La-
tina al 31 de diciembre de 1963 eran los siguientes: 

Brasil . . . . . . . 32.7 
Argentina 32.0 
Venezuela 9.3 
Chile 7.1 
México 7.1 
Perú 4.6 
Colombia 3.3 
Uruguay 2.8 
Ecuador 0.7 
Paraguay 0.4 

La edad de las naves latinoamericanas varía marcada-
mente, no sólo de un país a otro sino dentro de cada país, 
según las empresas a que pertenecen y los tráficos que 
atienden. Así, si se toma en conjunto la flota latinoame-
ricana, su edad media al 31 de diciembre de 1963, era de 
15.6 años (véase el cuadro 123) lo que se compara des-
favorablemente con el término medio mundial, que era 
sólo de 11.9 años, y se acerca peligrosamente a la edad 
crítica de 20 años, después de la cual generalmente su 

4 Para este estudio se ha tomado —aunque a primera vista parezca 
arbitrario— el tonelaje mínimo indicado, porque no ha sido posible 
establecer con exactitud las características y servicios de las naves de 
menos de 500 toneladas de registro bruto, entre las cuales no hay bu-
ques de tráfico exterior y sí muchos remolcadores y otras embarcaciones 
de servicio de puerto. Por lo demás, las estadísticas de la Comisión 
Marítima de los Estados Unidos se refieren solamente a los buques de 
1 000 o más toneladas de registro bruto y el atlas The World Shipping 
Scene del Institute for Shipping Research (Bremen, 1963), incluye 
únicamente a los barcos de 300 o más toneladas de registro bruto, 
mientras el Lloyd's Register of Shipping abarca a todos los buques, in-
cluso las embarcaciones auxiliares, de puertos y de pesca, de 100 o más 
toneladas de registro bruto. Según estas mismas fuentes, los tonelajes 
para los 10 países latinoamericanos considerados en el presente estudio 
serían los siguientes en las fecha que se indican: 

PRINCIPALES FLOTAS MERCANTES 
DE AMÉRICA LATINA 

(Miles de toneladas) 

Fuente Fecha 
Núme-
ro de 

buques 
TRB TPB 

United States Mari-
time Commission 31.12.62 585 a 3 231 a 4 509 a 

Institute for Ship-
ping Research. . 01.03.63 833 3 460 4 851 *> 

Lloyd's Register of 
Shipping . . . . 30.06.63 1 136 c 3 617 c 

a Excluido Paraguay que no figura separadamente, 
b Excluidos Ecuador y Paraguay en el tonelaje de porte bruto, 
c Excluidos Ecuador, Paraguay y Uruguay, que no figuran separada-

mente. 

operación es antieconómica. Sin embargo, las naves de 
América Latina dedicadas al servicio exterior (dentro y 
fuera de la región) tienen solamente 11.9 años como pro-
medio y entre ellas hay muy pocas mayores de 20 años. 
Esto se debe a que la mayoría de los buques de carga seca 
atienden servicios de líneas regulares, en los que no es con-
veniente mantener barcos que hayan cumplido esa edad 
porque las compañías de seguros imponen un recargo en 
las primas de las mercaderías transportadas, de modo que 
algunas conferencias marítimas prohiben a sus asociados 
que mantengan en servicio buques que hayan traspasado 
ese límite. Sin embargo, en el tráfico argentino-brasileño 
todavía están operando varias naves que han cumplido más 
de 40 años de servicio. 

Las edades medias menores de la región se encuentran 
en las flotas del Paraguay (que al 31 de diciembre de 
1963 tenía menos de 5 años de edad y era una de las más 
modernas —si no la más moderna— del mundo, aunque 
su tonelaje es pequeñísimo), Venezuela (8.8 años) y Co-
lombia (10 años) y las mayores en México (23.5 años), la 
Argentina (casi 18 años), el Uruguay y el Perú (ambas 
cercanas a los 17 años), mientras las de Chile y el Ecuador 
tenían alrededor de 12 años y la del Brasil, 15. En los 
próximos años se presentaría, pues, un grave problema de 
reposición porque muchos buques cumplirían el límite 
frecuente de utilización económica. 

Como punto de referencia, conviene indicar que entre 
las principales flotas del mundo, las más modernas son las 
de Noruega y Japón, que al 31 de diciembre de 1963 te-
nían 6 y 8 años de promedio, respectivamente. 

En lo que respecta al sistema de propulsión, el 58 por 
ciento de las naves latinoamericanas son a vapor (en su 
gran mayoría con máquinas recíprocas) y el 42 por ciento 
a motor, siendo en el total mundial el 51 por ciento a va-
por (casi dos tercios de las cuales son a turbina) y 49 por 
ciento a motor. Por cierto que tampoco puede generalizar-
se en esta materia, ya que hay países, como Colombia, cu-
yos buques a motor llegan casi al 90 por ciento de su 
tonelaje de porte bruto y otro tanto sucede con Dinamar-
ca, Noruega y Suecia. 

D e los datos conocidos sobre combustible empleado y 
que corresponden únicamente a la Argentina, el Brasil 
y Chile, se deduce que alrededor de un 9 por ciento de 
los barcos usan carbón todavía, mientras que en el mundo 
sólo un 4 por ciento consume este combustible en la ac-
tualidad. Las desventajas del empleo del carbón son tan 
evidentes —mayor consumo de combustible en peso y vo-
lumen, enormes pérdidas de tiempo en rellenar carbone-
ras, excesivas dotaciones de personal de máquinas, etc.— 
que hoy prácticamente ya no se construyen naves a carbón. 

3. Principales empresas navieras y servicios 
que atienden 

Con las informaciones proporcionadas por las principales 
empresas navieras de América Latina y por el Instituto de 
Estudios de la Marina Mercante (Argentina), la Comis-
sáo de Marinha Mercante do Brasil y la Asociación Nacio-
nal de Armadores de Chile y los datos obtenidos del Lloyd's 
Register of Shipping 1962-1963, sé ha preparado un anexo 
en el que figuran los efectivos de las marinas mercantes de 
los diez países latinoamericanos considerados en el presente 
estudio, al 31 de diciembre de 1963, con indicación de las 
empresas a que pertenecen, la clase (vapor o motonave) y 
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Cuadro 

AMÉRICA LATINA: PRINCIPALES FLOTAS MERCANTES« 
(Miles de toneladas 

Menos de 5 años De 5 hasta menos De 10 hasta menos 

de 10 años de 15 años 

Número TRB Número TRB Número TRB 

Argentina . . 18 85 1 53 44 390 
Brasil . . 65 440 18 41 29 167 
Colombia . . 2 10 9 38 11 47 
Chile . . 12 69 10 71 13 31 
Ecuador 2 9 2 5 
México 9 75 5 31 
Paraguay 
Perú 

. . 17 16 3 2 Paraguay 
Perú , . 2 13 6 37 3 3 

, . 1 19 1 2 
, . 8 153 12 69 14 64 

Total América Latina 125 805 77 397 121 738 

Porcentaje por edad c 22.0 11.2 (32.2) 20. 

Total mundial a . . 4 832 39 387 5 076 33 038 3 440 18 431 

Porcentaje por edad c 27.8 23.3 (51.1) 13.1 

FUENTE: Véase e l cuadro 122. 
a So lamente buques de 500 o más toneladas de registro bruto (marí t imos y f l u v i a l e s ) , 
b Calculada según tone laje d e registro bruto de cada buque, 
c Porcentajes acumulat ivos entre paréntesis, 
d Estimado sobre la base de la edad media d e cada período. 

el nombre de la nave, el año de construcción, el tonelaje 
de registro grueso, el tonelaje de porte bruto y la veloci-
dad.5 (Véase el anexo I.) 

Como puede apreciarse en el cuadro 124, exactamente 
la mitad del tonelaje de porte bruto se dedica al tráfico 
exterior y la otra mitad al cabotaje. Desde el punto de vis-
ta del tipo de carga, el 54 por ciento son barcos de carga 
seca y el 46 por ciento, buques-tanque. El 58 por ciento 
de los cargueros se emplean en el tráfico exterior y el 42 
por ciento en el cabotaje, en tanto que los barcos-cisterna 
se dedican en un 41 por ciento al comercio de importación 
y exportación y en un 59 por ciento al tráfico interno de 
sus respectivos países. 

E n cuanto al tamaño de las naves, entre las que hacen 
tráfico exterior, las 238 de carga seca tienen un promedio 
de 6 500 toneladas de porte bruto y los 58 petroleros de 
15 800. En el cabotaje, los términos medios son de 3 500 
toneladas de porte bruto para los 326 barcos de carga seca 
y de 10 000 para los 133 buques-tanque. Esta diferencia 
responde a las diversas necesidades de transporte entre el 
comercio exterior y el interno, condicionadas a las distan-
cias, a las demandas de los tráficos y a la economicidad de 
la operación naviera. 

Si se analizan las empresas navieras de América Latina 
en relación con sus propietarios, resulta que el 59 por ciento 
del tonelaje de porte bruto pertenece a entidades estatales 

5 El valor de este anexo reside en la búsqueda y selección de las 
informaciones sobre las empresas navieras y los buques mercantes de 
América Latina y es el primer estudio completo que se hace en la ma-
teria. Debe recordarse que en el Lloyd's Register oí Shipping figuran, 
por orden alfabético mundial, todas las naves registradas, estén o no 
en servicio, incluyendo pesqueros, balleneros y embarcaciones de servicio 
de puerto (remolcadores, dragas, etc.) que no pueden considerarse 
estrictamente como buques mercantes. 

—porcentaje que es considerablemente superior en el Ecua-
dor, el Paraguay, México, el Brasil y el Uruguay— y que 
solamente en Chile, Venezuela y Colombia predominan 
las empresas privadas. Los tonelajes de las empresas esta-
tales y sus porcentajes con respecto al total de cada país 
son los siguientes, en miles de toneladas de porte bruto: 

Tonelaje de Porciento 
las flotas sobre el 
estatales total 

999 63 
1239 76 

28 17 
28 8 
31 89 

284 80 
17 85 

156 68 
97 70 
64 14 

2 943 59 

Argentina 
Brasil 
Colombia 6 

Chile 
Ecuador€ 

México 
Paraguay 
Perú 
Uruguay 
Venezuela 

Total América Latina 

Entre las empresas navieras más grandes del área hay 
siete estatales, a saber: Flota Nacional de Petroleiros 
( F R O N A P E ) , del Brasil, con 599 000 toneladas de porte 

6 La Flota Mercante Grancolombiana, aunque tiene un estatuto 
jurídico de corporación pública, se ha considerado en Colombia como 
empresa privada, porque su capital corresponde en 80 por ciento a la 
Federación Nacional de Cafeteros de Colombia, entidad formada por 
capitales privados; en el Ecuador, se la ha incluido entre las empresas 
estatales porque el 20 por ciento restante de su capital, que corresponde 
al aporte de ese país, pertenece al Banco de Fomento del Ecuador, 
organismo del estado. 

1 4 4 



123 

SEGÚN EDAD DE LAS NAVES, AL 31 DE DICIEMBRE DE 1963 
de registro bruto) 

De 15 hasta menos 
de 20 años 

De 20 hasta menos 
de 25 años De 25 años y más Total 

Edad me-
dia de la 

flota b 
(Número) 

Edad me-
dia y servi-

cio exterior b 
(TRB) Número TRB Número TRB Número TRB Número TRB 

Edad me-
dia de la 

flota b 
(Número) 

Edad me-
dia y servi-

cio exterior b 
(TRB) 

67 365 20 126 67 186 223 1 205 17.8 18.0 
88 304 15 27 62 178 277 1 157 14.7 7.4 

6 17 1 1 29 113 10.3 9.1 
9 48 1 8 10 21 55 248 11.9 10.6 
3 9 7 23 12.4 12.1 
9 11 7 44 16 85 46 246 23.5 25.0 
4 2 24 20 4.6 5.6 

16 62 4 14 12 26 43 155 16.9 13.0 
7 37 5 23 3 10 17 91 17.3 17.0 
2 5 2 14 4 16 42 321 8.8 5.8 

211 860 54 256 175 523 763 3 579 15.6 11.9 

(54.0) 24.2 (78.2) 7.2 (85.4) 14.6 100 

4 403 23 607 2 841 17 002 3 075 10 280 23 667 141 745 11.9 d 

(64.1) 16.6 (80.7) 12.0 (92.7) 7.3 100 

bruto, Líneas Marítimas Argentinas (ELMA), con 513 000, 
Lloyd Brasileiro con 427 000, Yacimientos Petrolíferos Fis-
cales, de Argentina (YPF) con 353 000, Petróleos Mexi-
canos ( P E M E X ) con 284 000, Companhia Nacional de 
Navegagáo Costeña, del Brasil, con 147 000 y Corporación 
Peruana de Vapores, con 118 000. Estas siete empresas 
poseen en conjunto más de 2.4 millones de toneladas de 
porte bruto y el 48 por ciento del tonelaje total de la re-
gión. Cuatro de ellas se dedican principalmente al tráfico 
exterior (FRONAPE, ELMA, LLOYD y la Corporación 
Peruana) y tres al cabotaje (YPF, P E M E X y Costeña); 
cuatro a carga general (ELMA, LLOYD, Costeira y Cor-
poración Peruana) y las tres restantes a combustibles lí-
quidos. 

Existen otras seis empresas que poseen más de 100 000 
toneladas de porte bruto cada una: la Flota Mercante 
Grancolombiana, con 158 000 toneladas (127 000 bajo 
bandera colombiana y 31 000 con pabellón ecuatoriano); 
Creóle Petroleum Corporation y Compañía Shell de Ve-
nezuela, ambas bajo bandera venezolana, con 143 000 y 
128 000 toneladas, respectivamente; PETROMAR, S. A. 
de Navegación de Argentina, con 125 000; la Compañía 
Sud-Americana de Vapores, de Chile, que es la empresa 
naviera más antigua del Continente, con 110 000, y Estre-
lla Marítima, S. A. de Navegación, de la Argentina, con 
104 000 toneladas de porte bruto. D e estas seis empresas, 
que representan en conjunto el 15 por ciento del tonelaje 
total de la región, cuatro atienden tráficos al exterior (la 
Grancolombiana, la Creóle, la Shell y la Sud-Americana) 
y las dos restantes operan en cabotaje; por otra parte, cua-
tro se dedican a transporte de petróleo y sólo dos (la Gran-
colombiana y la Sud-Americana) a carga general. 

Las trece compañías mencionadas son dueñas en con-
junto de más del 64 por ciento del tonelaje total de la 

región. El 36 por ciento restante está distribuido entre 
18 empresas estatales con 517 000 toneladas de porte bruto 
y 153 empresas privadas con 1 210 000 toneladas de por-
te bruto. 

Esta proliferación de empresas navieras en el sector 
privado es especialmente notoria en el Brasil, donde, de 
los 63 armadores que hay actualmente, 44 sólo tienen uno 
o dos barcos; en la Argentina, en que más de 20 armadores 
poseen apenas una nave y en Venezuela, donde de los 14 
armadores que existen, 7 son dueños de un solo buque.7 

Un grupo importante en algunos países latinoamerica-
nos, lo forman los barcos de servicio particular, es decir 
dedicados exclusivamente a atender las necesidades de las 
empresas industriales (estatales y privadas) a que pertene-
cen, ya sea directamente o a través de compañías subsi-
diarias. Este sistema es empleado sobre todo por las gran-
des empresas petrolíferas internacionales, que en el caso 
de la Argentina poseen 22 buques-tanque con 218 000 to-
neladas de porte bruto, esto es el 29 por ciento de la flota 
petrolera nacional y en el de Venezuela disponen de 15 
barcos-cisterna y 310 000 toneladas que equivalen al 87 
por ciento del tonelaje de buques-tanque del país. En me-
nor escala, algunas empresas siderúrgicas y carboníferas son 
también propietarias de flotas de servicio particular o de 
transporte industrial, como se llama en los Estados Unidos 
a las naves dedicadas a ese servicio; así, la Compañía Carbo-
nífera de Lota, en Chile, es principal accionista de la Na-

7 Sin embargo, esta es una situación mundial. Según una encuesta 
hecha por el Institute for Shipping Research, de Bremen, en enero 
de 1955 el 68 por ciento de todas las empresas marítimas del mundo 
poseían sólo un buque y representaban en conjunto apenas el 10 por 
ciento del tonelaje de registro bruto total. Pero las empresas navieras 
no constituyen una masa homogénea, pues mientras en el tráfico de 
cabotaje dominan las pequeñas compañías, el servicio de líneas regulares 
de ultramar está predominantemente en manos de grandes empresas. 
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Cuadro 124 

AMÉRICA LATINA: PRINCIPALES FLOTAS MERCANTES, SEGÚN TRAFICOS QUE A T I E N D E N a 

AL 31 DE DICIEMBRE DE 1963 
(Miles de toneladas de porte bruto) 

Servicio exterior Cabotaje 

País 
Carga seca Carga líquida Total Carga seca Carga líquida Total 

íotai 

Núme-
ro 

Porte 
bruto 

Núme-
ro 

Porte 
bruto 

Núme-
ro 

Porte 
bruto 

Núme-
ro 

Porte 
bruto 

Núme-
ro 

Porte 
bruto 

Núme-
ro 

Porte 
bruto 

Núme-
ro 

Porte 
bruto 

Argentina 106 656 106 656 47 157 70 781 117 938 223 1 594 

Brasil 66 442 42 599 108 1 041 162 607 7 10 169 617 277 1658 

Colombia 21 128 21 • 128 5 16 3 22 8 38 29 166 

Chile 18 171 18 171 31 84 6 99 37 183 55 354 

Ecuador 5 31 . 5 31 2 4 2 4 7 35 

México 9 49 9 49 13 20 24 285 37 305 46 354 

Paraguay 11 11 3 3 14 14 10 6 10 6 24 20 

Perú 14 116 14 116 18 50 11 63 29 113 43 229 

Uruguay 11 72 3 61 14 133 1 1 2 4 3 5 17 138 

Venezuela 9 53 11 270 20 323 13 61 9 81 22 142 42 465 

Total 270 1 729 59 933 329 2 662 300 1 002 134 1 349 434 2 351 763 5 013 

Porcentajes del total *> 34 19 53 20(54) 27(46) 47 100 

FUENTES : Las mismas de l cuadro 122. 
a Buques mercantes marí t imos y f luv ia l e s , de 500 o más tone ladas de registro bruto, 
b Porcentajes acumulat ivos por t ipos de buques (de carga seca y de carga l í q u i d a ) , entre paréntesis . 



viera Arauco, que le transporta su carbón, y la Bethlehem 
Iron Mines cuenta en Venezuela con los barcos de la Iron 
Mines Co. of Venezuela que le acarrean parte de su mine-
ral de hierro. 

Entre las empresas estatales, hay también algunas que 
se dedican a servicio exclusivo de carga propia, en especial 
de combustibles líquidos, como YPF en Argentina, FRO-
N A P E en Brasil, P E M E X en México y A N C A P en 
Uruguay. 

Si se considera la propiedad de las naves y los servicios 
y tráficos que atienden, las empresas estatales dedican el 
61 por ciento de su capacidad al servicio público o para 
terceros y el resto al servicio particular; a su vez, operan 
en un 60 por ciento en tráficos al exterior y en un 40 por 
ciento en cabotaje. Por su parte, las empresas privadas 
destinan las 2 / 3 partes de sus efectivos al servicio público 
y sólo 1 /3 parte al servicio particular, mientras el 43 por 
ciento de su tonelaje sirve tráficos de ultramar y el 
57 por ciento atiende el cabotaje. 

El cuadro siguiente, en miles de toneladas de porte 
bruto, ilustra mejor la situación expuesta: 

Empresas Exterior Cabotaje Total 

Estatales 
Servicio 
Servicio 

público . . . 
particular . . 

1081 
684 

431 
751 

1 512 
1435 

Privadas 
Servicio 
Servicio 

público . . . 
particular . . 

1765 

572 
295 

1 182 

481 
688 

2 947 

1053 
'983 

867 I 169 2 036 

2 632 2 351 4 983 

En el anexo II se indican las principales empresas na-
vieras de cada país de América Latina y los servicios que 
operan, con él número de naves y su tonelaje de porte 
bruto al 31 de diciembre de 1963. 

El servicio mejor atendido es aquel entre los países 
latinoamericanos y los puertos del Atlántico de los Estados 
Unidos, precisamente porque en ese sentido se mueve la 
mayor corriente de carga general de comercio exterior de 
los países de la región, siguiéndole después el norte de Eu-
ropa, cuyo transporte también está atendido relativamente 
bien por buques propios. En general, el cono sur de 
América del Sur muestra mejor servicio naviero en barcos 
de los respectivos países, aunque es notoria la ausencia de 
enlace entre los puertos de ese sector y los del norte del 
continente así como entre la costa sudamericana del Pací-
fico y los puertos mexicanos y centroamericanos del Golfo 
de México. 

4. Conferencias marítimas 

La mayoría de las líneas navieras 8 que atienden servicios 

8 Una "línea naviera" es una compañía que opera un servicio pú-
blico de carga o pasajeros, en un tráfico determinado, con escalas de-
finidas y conocidas de antemano, que ofrece salidas a intervalos regu-
lares entre puertos específicos. Una misma línea puede atender varias 
rutas comerciales al mismo tiempo. 

regulares en casi todas las rutas del mundo se han organi-
zado en asociaciones formales conocidas como conferen-
cias marítimas o conferencias de fletes. El objetivo básico 
de una conferencia es llegar a acuerdos comunes entre sus 
miembros con respecto a tarifas y otras condiciones de 
transporte de carga o de pasajeros. Las conferencias reúnen 
solamente a buques de línea (liners)* que operan en for-
ma regular en un mismo tráfico; generalmente existen 
conferencias separadas para tráficos de llegada y de salida 
en una misma ruta y sólo una pequeña minoría incluye el 
tráfico en los dos sentidos. 

El sistema de conferencias empezó a implantarse en 
1875 para hacer frente a la fuerte competencia en el mer-
cado de fletes surgida al desarrollarse la navegación a va-
por y desde entonces ha sido objeto de constantes críticas 
y aun de exhaustivas investigaciones parlamentarias en al-
gunos países (Gran Bretaña y los Estados Unidos, especial-
mente) , por su carácter monopolístico y por algunas prác-
ticas consideradas como discriminatorias o injustas. A pesar 
de sus defectos, el sistema de conferencias es el mejor mé-
todo para asegurar la estabilidad de las tarifas y la regula-
ridad del servicio en el tráfico internacional, pero se hace 
necesario someterlo a cierta reglamentación para reducir 
o neutralizar su excesivo poder y evitar actitudes poco ecuá-
nimes que a veces perjudican al comercio en general o van 
en desmedro de las marinas mercante de los países en 
desarrollo. 

Entre los acuerdos discriminatorios o arbitrarios de las 
conferencias que han causado o causan detrimento a las ac-
tividades marítimas de los países latinoamericanos merecen 
señalarse: dificultades para el ingreso de nuevos miembros, 
especialmente a través de dilaciones en la tramitación de 
la solicitud de admisión;1 0 reparto de determinados tráfi-
cos entre los buques afiliados, con exclusión de las naves 
latinoamericanas aunque pertenezcan a la misma conferen-
cia; 1 1 prácticas destinadas a eliminar a los competidores 
independientes tanto individuales como de línea y a dis-
criminar a sus agentes y sus clientes,12 etc. 

0 Se conoce como buque de línea al barco de servicio público que 
opera en una ruta fija con programa regular de salidas y recibe carga 
de cualquier embarcador para ser transportada a tarifas prefijadas e 
iguales para todos los clientes. La regularidad del servicio en una ruta 
determinada y su desempeño como transportador de servicio público 
son las principales características del buque de línea, sea que se dedi-
que al transporte de pasajeros y carga, o carga general. En cambio, el 
barco volandero (tramp) es aquel que opera en viajes irregulares o sin 
programa previo desde un puerto de embarque a un puerto de descarga, 
transportando carga a granel, generalmente por cargamentos completos 
de un solo embarcador a un mismo consignatario, que no requiere 
velocidad ni servicio regular y cuyos fletes son convenidos al momento 
de contratarse. Gran proporción de los barcos volanderos son fletados 
también con contratos por tiempo a corto o largo plazo (time charter). 

10 Una línea chilena tuvo que esperar más de dos años para que 
se aceptara su ingreso a la Conferencia entre Europa y Sudamérica, 
que fue aprobado solamente una vez que la empresa logró asegurarse 
carga propia en el tráfico por la reserva del 50 por ciento de las im-
portaciones dispuestas por el Gobierno de Chile. 

11 La Conferencia entre el norte de Europa, Brasil y el Río de la 
Plata mantiene un acuerdo según el cual los armadores daneses, norue-
gos y suecos no cargan en los puertos europeos occidentales servidos 
por buques de la conferencia y éstos, a su vez, se abstienen de tomar 
carga en puertos escandinavos. El mismo compromiso se aplica a los 
barcos argentinos afiliados, que no pueden cargar en puertos escan-
dinavos, pero las naves de estos países operan en Argentina con toda 
libertad. Otro tanto sucede con la European South American & Ma-
gellan Conferencie, por lo que las naves chilenas tampooo pueden hacer 
embarques en Suecia, Noruega y Dinamarca, sin que los barcos escan-
dinavos tengan restricciones en puertos chilenos. 

12 En la investigación hecha en 1962 por el subcomité contra los 
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A la vez, las conferencias emplean prácticas restricti-
vas para evitar o desalentar la competencia, como las de 
tarifas duales y rebajas diferidas. En el sistema de tarifas 
duales, las conferencias mantienen dos tipos de fletes: uno 
para los embarcadores ocasionales y otro, más bajo, para 
los clientes habituales que firman contrato comprometién-
dose a despachar su carga exclusivamente por buques de 
la conferencia durante un período determinado, general-
mente seis meses o un año. En el sistema de rebajas dife-
ridas, las conferencias devuelven una especie de prima de 
fidelidad —equivalente generalmente al 10 por ciento 
de los fletes— a aquellos clientes que durante el período 
respectivo han embarcado sólo por naves de la conferencia. 
Las conferencias explican estas prácticas como una forma 
de evitar que los buques ajenos a la conferencia —especial-
mente los buques volanderos que pueden ofrecer fletes 
mucho más bajos en circunstancias determinadas por los 
costos marginales— levanten parte de la carga con que 
cuentan los buques de línea para mantener sus servicios 
regulares. Al respecto, es cierto que la competencia ex-
cesiva o libre en un tráfico marítimo resulta incompatible 
con la regularidad de los servicios, que depende de un 
movimiento constante y uniforme de carga. 

Por otra parte, como las conferencias que atienden el 
área están dominadas por las compañías de navegación 
extracontinentales y la inmensa mayoría tiene su sede fuera 
de América Latina 1 3 —aunque mantienen comités en la 
región— hay la impresión en las esferas del comercio re-
gional de que, por lo menos en el nivel de los fletes, no 
muestran la debida preocupación por los intereses latino-
americanos y particularmente por el fomento de las expor-
taciones de productos manufacturados o semimanufactura-
dos, cuya expansión es indispensable para el desarrollo eco-
nómico de América Latina. 

Los países latinoamericanos son absolutamente mino-
ritarios en las conferencias marítimas. Así, las 34 confe-
rencias que atienden los principales tráficos hacia afuera 
de la región (27 con Estados Unidos y 7 con Europa)1 4 

reúnen en conjunto 121 empresas navieras, de las cuales 
apenas 8 son latinoamericanas y sólo en 14 de estas con-
ferencias hay alguna línea de bandera regional. 

Las conferencias que atienden los tráficos entre Amé-

monopolios de la Cámara de Representantes de los Estados Unidos, se 
estableció —entre muchos casos de prácticas injustas o ilegales— la 
oposición que la respectiva conferencia marítima hizo a la línea ni-
caragüense Mamenic (1957-1959) para tratar de desplazarla del tráfico 
con Europa, habiendo recurrido incluso a los fletes de dumping al 
rebajar en 45 por ciento las tarifas vigentes, hasta que posteriormente 
la Mamenic logró ingresar a la conferencia. (Congreso de los Estados 
Unidos, The Ocean Freight Jndustiy, de 19 de marzo de 1962.) En el 
mismo informe se hace referencia a la presión de la conferencia para 
que los importadores boicotearan a la línea nicaragüence nombrada; 
también se dan otros ejemplos en que las conferencias han prohibido 
a sus miembros que empleen como agentes a una compañía que repre-
sente a un competidor no conferenciado, y ejercen otros tipos de pre-
siones. 

13 Las tres superconferencias que agrupan a la casi totalidad de las 
conferencias existentes en los tráficos entre América Latina y los Esta-
dos Unidos tienen su sede en este país: el grupo de The Associated 
Latín American Conferences y el de The East Coast of South American 
Conferenoes en Nueva York y el de The Latín American Freight Con-
ferences en San Francisco; además, la Association of West Coast Steam-
ship Companies tiene su asiento en Cristóbal, Zona del Canal; la 
European/South American & Magellan Conference, en Liverpool; 
la Outward Continental/River Píate Conference en Amberes, etc. 

14 Sólo ha sido posible obtener antecedentes completos sobre las 
conferencias de los tráficos con Estados Unidos y Canadá; se han reco-
gido informaciones casi completas acerca de las conferencias más im-
portantes entre Europa y América Latina. 

rica Latina y los Estados Unidos y Canadá se agrupan en 
tres asociaciones informales o superconferencias, cada una 
de las cuales tiene un mismo gerente para todas las confe-
rencias y para la propia asociación, factor que sirve de po-
deroso vínculo a las líneas afiliadas para una política co-
mún y que contribuye a la concentración del poder de 
dichos organismos en el negocio marítimo. (Véase el ane-
xo II en que se detallan las conferencias que forman parte 
de cada grupo y las empresas afiliadas a cada conferencia.) 
Ellas son: 

a) el grupo de The Associated Latin American Confe-
rence, formado por las 7 conferencias que reúnen a las 13 
líneas dedicadas a los tráficos de la costa occidental de 
Sudamérica y el Caribe con la costa atlántica de los Esta-
dos Unidos y los puertos americanos del Golfo de México; 
de ellas, 5 son latinoamericanas (una chilena, dos colombia-
nas, una dominicana y una nicaragüense), 5 americanas 
y 3 de terceros países;15 

b) el grupo de The Latin American Conferences, al 
que pertenecen 11 conferencias y 27 líneas que operan los 
puertos americanos y canadienses del Pacífico con los de 
México, Centroamérica y Sudamérica, de las cuales una 
es colombiana, 3 americanas, 2 canadienses y 21 de terce-
ros países; y 

c) el grupo de The East Coast of South America Con-
ferencesy formado por 7 conferencias y 17 líneas que ha-
cen servicio entre la costa atlántica de Sudamérica y los 
puertos americanos del Golfo de México y del Atlántico 
y los canadienses del Atlántico; de estas líneas, 3 son lati-
noamericanas (argentina, brasileña y uruguaya), 2 estado-
unidenses y 12 de otros países. 

En conjunto, en esas 25 conferencias participan 41 em-
presas: 8 latinoamericanas (una argentina, una brasileña, 
una chilena, dos colombianas, una dominicana, una nica-
ragüense y una uruguaya), 8 estadounidenses, 2 canadienses 
y 23 de países ajenos a la región y entre las cuales predo-
minan las europeas (2 alemanas, 2 danesas, 1 francesa, 2 
holandesas, 2 inglesas, 2 italianas, 2 noruegas, 2 suecas), 
5 japonesas, 1 israelí y 2 panameñas. E n 19 de esas 25 
conferencias interamericanas dominan sin contrapeso las 
, empresas de terceros países — e n especial las europeas— ya 
que, como es usual en todas las organizaciones de ese tipo, 
cada miembro tiene derecho a un voto y las empresas de 
un mismo país siguen una política común; en 5 de ellas 
—todas del grupo a)— son mayoritarias las líneas estado-
unidenses y solamente en una (la Atlantic & Gulf/West 
Coast of South America, del mismo grupo) las líneas lati-
noamericanas y las estadounidenses están en paridad. 

En el caso de las conferencias a que están afiliadas las 
empresas navieras dedicadas al negocio marítimo entre 
América Latina y Europa, las más importantes son las si-
guientes (véase nuevamente el anexo III ) : 

a) tráficos entre el Pacífico de Sudamérica y Europa: 
European/South American & Magellan Conference, que 
atienden los servicios entre Gran Bretaña y Europa con-
tinental (incluso el Mediterráneo) y Colombia, Ecuador, 
Perú y Chile y viceversa, vía Canal de Panamá o Estrecho 
de Magallanes y que está compuesta por 11 empresas: 2 
latinoamericanas (chilena y colombiana) y 9 europeas 
(2 alemanas, 1 francesa, 1 holandesa, 1 inglesa, 2 italia-
nas, 1 noruega y 1 sueca); 

b) tráficos entre el Atlántico de Sudamérica y Europa: 

15 No se han incluido como latinoamericanas las empresas navieras 
bajo registro de Panamá por tratarse de una bandera de complacencia. 
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i) Outward Continental/River Píate Freight Confe-
rence, que reúne a las 11 empresas con servicios regulares 
desde el norte de Europa a Brasil y el Río de la Plata, de 
las cuales 1 es argentina y 10 son europeas: 1 alemana, 2 
belgas, 3 francesas, 3 holandesas y 1 sueca; 

ii) United Kingdom/River Píate Conference, formada 
por las 9 empresas del tráfico entre puertos de Gran Bre-
taña e Irlanda del Norte y puertos argentinos, uruguayos 
y paraguayos; 1 de ellas es argentina y las 8 restantes son 
inglesas; 

iii) River Plate/Europe Freight Conferencea la que 
están afiliadas las 18 empresas que cubren el tráfico de 
carga general entre puertos argentinos (de Bahía Blanca 
al norte), uruguayos y paraguayos y puertos de Francia, 
Bélgica, Holanda y Alemania Occidental; esta conferencia 
abarca también a la River Plate/United Kingdom British 
Lines Committee (General cargo) en lo que respecta al 
tráfico desde el Río de la Plata a puertos de Gran Bretaña 
e Irlanda del Norte; de las 18 líneas, 1 es argentina y 17 
son europeas; 1 alemana, 2 belgas, 3 francesas, 3 holan-
desas, 7 inglesas y 1 sueca; 

iv) United Kingdom/Brasil Conference, compuesta por 
las 6 empresas que sirven el transporte de carga general 
desde los puertos del Reino Unido a los de Brasil, de Natal 
al sur, de las cuales 1 es brasileña y las 5 restantes in-
glesas; 

v) United Kingdom and Continental/North Brazil and 
Amazonia Freight Conference, a la que pertenecen las 4 
empresas que hacen regularmente el tráfico de carga ge-
neral entre puertos de Gran Bretaña y del norte de Euro-
pa a puertos del Brasil, de Areia Branca al Norte, y a los 
puertos de la Amazonia; 2 de esas empresas son inglesas, 
1 alemana y 1 noruega; 

c) tráficos de Europa al Caribe y América Central: 
Association of West India Transatlantic Steampship 

Lines, que reúne a las 25 líneas de servicio regular entre 
puertos de Gran Bretaña y el continente europeo y los 
del área de las Indias Occidentales, Jamaica, República 
Dominicana, México, América Central y puertos del Atlán-
tico de Colombia; 1 de esas líneas es colombiana, 6 son 
estadounidenses, 2 alemanas, 1 belga, 1 española, 1 dane-
sa, 1 francesa, 2 holandesas, 5 inglesas, 1 italiana, 2 norue-
gas y 2 suecas. 

En resumen, las 7 principales conferencias del tráfico 
entre América Latina y Europa reúnen entre sí a 47 em-
presas navieras: 4 latinoamericanas (1 argentina, 1 brasi-
leña, 1 chilena y 1 colombiana), 6 estadounidenses y 37 
europeas (3 alemanas, 2 belgas, 1 danesa, 1 española, 4 
francesas, 6 holandesas, 12 inglesas, 2 italianas, 4 norue-
gas y 2 suecas). 

Además, existe por lo menos una conferencia que cu-
bre el tráfico entre la costa atlántica sudamericana y el 
Lejano Oriente —la Far East/River Píate and Brazil 
Freight Conference— pero no se dispone de informacio-
nes sobre su composición. Tampoco se tienen anteceden-
tes de conferencias que agrupen a las líneas que operan 
otros servicios latinoamericanos extracontinentales, como 
las que vinculan el Pacífico de América del Sur con el Le-
jano Oriente, tráfico en que predominan las empresas na-
vieras japonesas.16 

16 Según The Ocean Freight Industry, op. cit. no hay información 
disponible sobre el número total de conferencias que operan en el 
mundo, pero en las rutas que afectan directamente al comercio de los Es-
tados Unidos había, en agosto de 1961, 105 conferencias de carga, 5 de 

En los tráficos interlatinoamericanos sólo existen dos 
conferencias: 

a) la Conferencia Marítima de Armadores Argentinos 
y Brasileños, a la cual están afiliadas 15 empresas navieras 
argentinas y 5 o 6 brasileñas que atienden el servicio entre 
puertos de ambos países; y 

b) la Conferencia del Tráfico Marítimo Argentino-Chi-
leno, de la que forman parte 9 empresas: 1 chilena (Com-
pañía Chilena de Navegación Interoceánica) y 8 argenti-
nas (ELMA, Arizona, Compañía Argentina de Navega-
ción de Ultramar, Comando de Transportes Navales, Aus-
tral, Navemar, Reconquista y Sociedad Anónima Impor-
tadora y Exportadora de la Patagonia) pero solamente la 
Interoceánica y E L M A mantienen servicios regulares entre 
puertos de los dos países y las demás hacen viajes espo-
rádicos cuando hay demanda de bodegas en el tráfico y 
especialmente cuando hay exportación de trigo argentino 
a Chile. 

Pese a los inconvenientes que presenta el sistema de 
conferencias marítimas y mientras no se logre cambiarlo 
en el sentido de dar mayores garantías a los gobiernos y a 
los usuarios, resulta muy importante para la economía y el 
desarrollo de los países latinoamericanos que sus propias 
empresas navieras participen en dichos organismos y pue-
dan defender los intereses regionales. También sería con-
veniente que las sedes de las conferencias que atienden los 
servicios marítimos del área estuvieran en los países lati-
noamericanos de mayor movimiento en el respectivo trá-
fico, como una forma de influir más directamente en sus 
decisiones en cuanto ellas puedan afectar al comercio exte-
rior de la región. A este respecto el Brasil es el único país 
latinoamericano que ha podido conseguir en 1962 el tras-
lado de la sede de oficinas centrales de conferencias que 
se relacionan con su comercio exterior.17 

La actuación de las líneas latinoamericanas en las con-
ferencias de que forman parte ha servido para oponerse a 
algunos recargos y alzas de tarifas que les parecían injusti-
ficados o para lograr que se rebajen los fletes de determi-
nados productos básicos de exportación. Así por ejemplo, 
la Flota Mercante Grancolombiana obtuvo de las confe-
rencias europeas y americanas que se rebajaran las tarifas 
para el transporte de ca fé 1 8 y gracias en gran parte a la 
Compañía Sud-Americana de Vapores, de Chile, los fletes 
de conferencia de este país han permanecido estables du-
rante largos años y en algunos eases han sido rebajados 
para fomentar nuevas exportaciones (por ejemplo, el caso 
de las planchas y barras de acero cuyo flete de Chile a 
Europa es de 25.20 dólares mientras que de Europa a la 

pasajeros y 1 de petroleros (desde Venezuela); además, existían en esa 
fecha 45 conferencias que atendían los tráficos hacia y desde Europa 
y 28 que operaban en el comercio exterior del Japón. 

17 Según el Anuario del Instituto de Estudios de la Marina Mercan-
te (Argentina 1963), "desde un tiempo a esta parte ha habido un 
movimiento en Brasil tendiente a traerse a Río de Janeiro las sedes 
de las conferencias que se relacionan con el comercio exterior del país; 
así, en diciembre de 1962 fueron trasladadas a Río de Janeiro las ofi-
cinas centrales de tres conferencias: Brazil-United States-Canada Confe-
rence; Mid-Brazil-United States-Canada Conference y North Brazil-Uni-
ted States-Canada Freight Conference'i. 

18 "No puede ocultarse la constante lucha de la Flota [Mercante 
Grancolombiana] para lograr la estabilización de los fletes marítimos, 
pues mientras en otros países los costos de fletes de exportación de café 
han aumentado en más de un 130 por ciento en los últimos 10 años, 
para Colombia el aumento no llega al 33 por ciento en el mismo 
período". Dr. Enrique Soto Nuñez, Jefe de Relaciones Públicas de la 
Federación Nacional de Cafeteros, Flota Mercante Grancolombiana. 
15 años de soberanía nacional en ios mares del mundo, 1946-1961. 
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costa occidental del Pacífico es de 79.80 dólares). También 
la compañía chilena se ha opuesto con éxito reiterada-
mente — a veces, como en 1961 y 1962, con la ayuda del 
gobierno chileno— a que se aplicaran recargos sobre los 
fletes a Chile, siendo este país una excepción en la materia 
en América Latina, lo que, naturalmente, también se debe 
a las condiciones portuarias relativamente buenas que 
mantiene.19 

A fin de hacer frente a las tendencias monopolísticas 
de las conferencias marítimas, en algunos países se han 
adoptado medidas para obtener un control adecuado de 
ellas y en particular para lograr la determinación de con-
diciones de transporte y tarifas de fletes que tengan en 
cuenta los intereses nacionales.20 Así, en Australia funcio-
na desde 1929 la Australian Overseas Transport Associa-
tion ( A O T A ) , que combina en una sola organización for-
mal la representación de los usuarios (exportadores, im-
portadores y productores australianos) y de las empresas 
navieras de ultramar, y se encarga de inspeccionar y apro-
bar todos los contratos de transporte marítimo entre Aus-
tralia y Europa, aunque puedan haber sido ya acordados 
entre los armadores y los intereses sectoriales. En Nueva 
Zelandia, el New Zeeland Overseas Shipowners1 Allotment 
Committee negocia los fletes con los organismos guberna-
mentales que controlan la exportación de los principales 
productos neozelandeses; además, el gobierno tiene poder 
para controlar los fletes desde Nueva Zelandia en buques 
que transportan correo con subsidio fiscal. En la India se 
organizó en 1959 una oficina de Investigación de Fletes 
dependiente de la Dirección General de Marina Mercante 
para investigar reclamos del comercio sobre fletes injustos 
o anómalos y falta de instalaciones marítimas, y también 
se constituyó en 1955 un comité consultivo de intereses 
marítimos en el comercio exterior, bajo la presidencia del 
Ministro de Transporte, a fin de proporcionar un foro para 
la discusión de problemas marítimos y de fletes entre el 
gobierno y los armadores de ultramar. Por su parte, el Go-
bierno de Pakistán creó en 1959 un comité de estudio de 
fletes de ultramar para recibir y examinar todas las recla-
maciones de las organizaciones comerciales relacionadas con 
tarifas elevadas o discriminatorias, falta de medios de em-
barque, rechazo de espacio por compañías navieras extran-
jeras, etc., y después de estudiadas, plantear los casos a las 
empresas marítimas o a las conferencias respectivas con 
miras a suprimir las dificultades presentadas. E n el Japón, 
la Ley de Transporte Marítimo de 1949 da al gobierno 

19 A fines de 1962, según el Anuario del Instituto de Estudios 
de la Marina Mercante Argentina para 1962, existían en los tráficos 
argentinos los siguientes recargos: 1) Outward Continental/River Plate 
Conference, 3.00 dólares desde febrero de 1962; 2) River Plate/United 
States-Canada Freight Conference, 2.00 dólares desde mayo de 1962; 
3) United States/River Plate Conference, 2.00 dólares desde abril de 
1962; 4) River Plate Brazil/Far East Conference, 5 por ciento sobre 
los fletes a partir de abril de 1962. En el Brasil, debido a la mala 
condición de los puertos, rigen desde hace afios diversos recargos que 
varían según mejore o empeore la situación; así, sobre el recargo gene-
ral de 60 chelines por tonelada de carga que regía en 1962 para Río 
de Janeiro, la United Kingdom/Brazil Conference había implantado 
un recargo de 20 por ciento sobre los fletes, que fue elevado a 35 por 
ciento en julio de 1963; la Conferencia Estados Unidos-Brasil-Río de 
la Plata mantuvo durante largo tiempo un recargo de 35 por ciento 
para la carga destinada a Río de Janeiro, que suspendió temporalmente 
en septiembre de 1963; la misma Conferencia rebajó en noviembre de 
1963 a 20 por ciento el recargo de 35 por ciento al puerto de Santos 
por haber disminuido el congestionamiento portuario. 

©O Véase Problems of Shipping and Ocean Freight Rates in the 
ECAFE Region (E/CONF.46/26) 14 de enero de 1964, presentado 
a la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo. 

atribuciones para ejercer un amplio control sobre las com-
pañías navieras nacionales y extranjeras y proteger hasta 
cierto punto los intereses de los usuarios y le ha permitido 
desarrollar su política de fomentar la industria marítima, 
por una parte, y de promover las exportaciones, por la otra. 
Aunque dicha ley no autoriza al gobierno para fijar tarifas, 
asegura a todos los embarcadores un tratamiento equitativo 
por parte de los armadores y prohibe la fijación de fletes 
de conferencia o de buques volanderos que coloquen a los 
exportadores japoneses en posición desventajosa frente a 
sus competidores extranjeros; además, las conferencias tie-
nen la obligación de informar al gobierno sobre sus acuer-
dos y de dar a conocer públicamente sus tarifas. 

El país que ha ido más lejos en su control de las con-
ferencias marítimas ha sido los Estados Unidos, cuya le-
gislación de 1916 prohibe las rebajas diferidas, el uso de 
"buques de batalla" para alejar a los competidores y las 
discriminaciones injustas contra los embarcadores y da am-
plias atribuciones a la Comisión Marítima Federal para 
hacer cumplir las disposiciones legales.21 En 1958, a raíz 
de un pleito judicial sobre la validez de las tarifas duales, el 
Congreso de los Estados Unidos decidió revisar la legisla-
ción al respecto y procedió a realizar exhaustivas investiga-
ciones sobre las prácticas de las conferencias, que duraron 
más de cuatro años (febrero de 1959 a junio de 1963) . 2 2 

La nueva legislación (Ley Pública 87-346) reglamenta la 
concertación de contratos sobre tarifas duales, fijando en 
15 por ciento como máximo la diferencia entre las tarifas 
de contrato y de no contrato; da a la Comisión Marítima 
Federal atribuciones para asegurar que las conferencias es-
tablezcan procedimientos adecuados para atender las re-
clamaciones de los usuarios, y para garantizar el ingreso a 
la Conferencia de cualquier armador calificado de servicio 
público; autoriza a la Comisión para investigar y anular 
los fletes de conferencia que sean discriminatorios entre 
personas, lugares y tipos de tráficos y para rechazar las ta-
rifas que sean "tan desrazonablemente altas o bajas que 
vayan en detrimento del comercio de los Estados Unidos"; 
y establece que las empresas navieras y las conferencias ma-
rítimas que atiendan el comercio exterior de los Estados 
Unidos deberán presentar sus tarifas y reglamentos a la Co-
misión y notificarla con 30 días de anticipación sobre cual-
quier cambio en las tarifas. 

Algunas de estas disposiciones legales de los Estados 
Unidos han sido objeto de considerable controversia y crí-
ticas en los círculos gubernamentales y navieros de los prin-
cipales países marítimos, por estimar que harían más com-

2 1 Véase el estudio preparado por la Economist Intelligence Unit, 
Londres, a petición del Secretario General de la Conferencia de las Na-
ciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo, Ocean Shipping and Freight 
Rates and Developing Countries (E/CONF.46/27) 28 de enero de 
1964. 

2 2 Los antecedentes respectivos están contenidos en las siguientes 
publicaciones del Congreso de los Estados Unidos: Steamship Confe-
rence Study, hearings before tre Special Sub-committee on Steamship 
Conferences of the Committee on Merchant Marine and Fisheries 
(House of Representatives, 86th Congress, 1959); Ocean Freight In-
dustry, hearings before the Antitrust Committee of the Committee 
on the Judiciary (House of Representatives, 86th Congress, 1959, 5 
volúmenes); Steamship Conferences and dual rate contracts, hearings 
before the Merchant Marine and Fisheries Sub-committee of the Com-
mittee on Commerce (U.S. Senate, 87th Congress, 1961); The Ocean 
Freight Industry, report of the Antitrust Sub-committee of the Commit-
tee on the Judiciary (House of Representatives, 87th Congress 1962); 
Discriminatory Ocean Freight Rates and the Balance of Payments, 
hearing before the Joint Economic Committee (Congress of the United 
States, 88th Congress, 1963). 
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plicada e ineficiente la operación de las conferencias ma-
rítimas y que el Gobierno de los Estados Unidos carece 
de atribuciones para adoptar medidas unilaterales en una 
materia internacional como el transporte marítimo. La 
situación se ha tornado tan tirante que, por recomenda-
ción del Consejo de Ministros de Transportes de la Comu-
nidad Económica Europea, las empresas navieras europeas 
que atienden los tráficos con los Estados Unidos se han 
negado a proporcionar a la Comisión Marítima Federal 
los antecedentes que les exige sobre costos del servicio, lo 
que ha traído la imposición de severas multas a dichas 
compañías. 

Entre los problemas del transporte marítimo que han 
preocupado desde hace años a los países latinoamericanos, 
se encuentra, precisamente, éste de poder contrarrestar el 
poder exagerado que vienen ejerciendo las conferencias 
marítimas. Así, en la Reunión de Expertos Gubernamen-
tales de América Latina en Política Comercial (Brasilia, 
enero de 1964) y en la de representantes de los gobiernos 
que revisó sus conclusiones (Alta Gracia, marzo de 1964) , 
se estableció un frente común latinoamericano para la 
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y 
Desarrollo. En lo que respecta al problema específico de 
las conferencias marítimas, las aspiraciones de América 
Latina, tal como quedaron formuladas en Brasilia y Alta 
Gracia pueden concretarse en dos: 1) que se cree un sis-
tema de consulta previa y obligatoria para asegurar a los 
gobiernos su participación eficaz en las decisiones de las 
conferencias y empresas marítimas relativas a los fletes y 
condiciones de transporte; y 2 ) que se dé publicidad a las 
tarifas aprobadas por las conferencias de fletes. 

La Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comer-
cio y Desarrollo (Ginebra, marzo a junio de 1964) con-
sideró debidamente estas aspiraciones de los países latino-
americanos, así como el estudio especial preparado por la 
Economist Intelligence Unit, de Londres, con la colabo-
ración de la sección de Transportes de la CEPAL, a que 
ya se ha hecho referencia, cuyas recomendaciones fue-
ron en buena parte incorporadas en el proyecto de re-
comendación presentado por los países en vías de des-
arrollo. También la secretaría de la Comisión Económi-
ca para Asia y el Lejano Oriente ( C E A L O ) , presentó 
un estudio 2 3 sobre problemas de transportes marítimos y 
fletes en la región, en el que, entre otros asuntos se hacía 
hincapié en la necesidad de establecer un sistema adecuado 
y efectivo de consulta —a niveles gubernamentales y co-
merciales— para el examen y la negociación de las cuestio-
nes relativas a fletes marítimos. 

La Conferencia, después de discutir largamente sobre 
dos proyectos de recomendación que sintetizaban las po-
siciones de los países en desarrollo y de los países desarro-
llados, sin que se pudiera llegar a acuerdo, aprobó por 
unanimidad una resolución de compromiso sobre bases 
para un entendimiento en cuestiones relativas al transpor-
te marítimo (Recomendación A.IV.22) . 2 4 En esta reco-
mendación, todos los países convinieron en que el sistema 
de conferencias marítimas es necesario para asegurar tarifas 
estables y servicios regulares, pero que su funcionamiento 
adolece de defectos y, para mejorarlo, debería establecerse 

23 Véase Unitecf Nations Conference on Trade and Development; 
Probíems of Shipping and Ocean Freight Rates in the ECAFE Región, 
op. cit. 

24 Véase en el anexo IV una evaluación de los resultados de la 
Conferencia sobre Comercio y Desarrollo en materia de transportes ma-
rítimos. 

un sistema de consultas bien organizado entre las confe° 
rencias y los organismos representativos de los usuarios, 
sobre una base nacional o regional, en cuyo marco podrían 
plantearse una serie de cuestiones que han sido objeto de 
aspiracions y quejas de los países latinoamericanos, como 
la publicación de las tarifas de las conferencias, la notifi-
cación con una razonable antelación de los aumentos en 
los fletes, la regulación de las condiciones relativas a tari-
fas duales y rebajas diferidas, la adecuación de los servicios 
marítimos en las diversas rutas, las medidas de fomento 
de las exportaciones de los países en desarrollo y del co-
mercio interregional y la racionalización de las rutas y fletes 
marítimos según las exigencias del desarrollo. 

5. Comercio exterior y transporte marítimo 

Durante el período 1957-1961 el promedio anual del vo-
lumen total del comercio exterior de los países considera-
dos en el presente estudio —las nueve naciones sudame-
ricanas señaladas y México— alcanzó a 229 millones de 
toneladas: 15 millones que corresponden al intercambio 
recíproco de los 10 países entre sí, 186 millones a expor-
taciones hacia terceros países y 28 millones a importacio-
nes desde estos últimos. 

E n el cuadro 125 se da un resumen de las exportacio-
nes de dichos países según su distribución geográfica, las 
que se detallan a su vez por países en los cuadros 126 a 
135; el cuadro 136 sintetiza las importaciones totales 
también según las diferentes zonas geográficas y los cua-
dros 137 a 146 muestran el correspondiente desglose por 
países. 

El cuadro 147 resume dichas estadísticas de comercio 
exterior del área. 

Llama la atención en primer término el escaso porcen-
taje del intercambio recíproco, que es apenas el 7 por ciento 
de las exportaciones totales a todo el mundo, aunque 
equivale al 35 por ciento de las importaciones totales. 
También se destaca la alta proporción del comercio con 
los Estados Unidos, que alcanza a 42 por ciento de las 
exportaciones y 44 por ciento de las importaciones. El 
importante lugar que ocupan las exportaciones a América 
Central y las Antillas se debe exclusivamente a los embar-
ques de petróleo de Venezuela y Colombia a las refine-
rías de Aruba y Curazao y este gran volumen de carga 
—más de 50 millones de toneladas anuales— no tiene su 
destino final en esas islas del Caribe, donde se refina y 
es reexportado. Finalmente, resulta notorio el desequili-
brio de las cargas de intercambio con terceros países, ya 
que el volumen físico de las exportaciones es siete veces 
mayor que el de las importaciones, fenómeno que obedece 
de manera primordial al hecho de que los países latino-
americanos exportan materias primas e importan produc-
tos manufacturados; si se excluyen los combustibles líqui-
dos, el desequilibrio es de 3 a 1. 

Las únicas cifras disponibles de períodos anteriores que 
permiten medir la evolución del comercio exterior de esta 
región son las correspondientes a América del Sur para el 
año 19 52,25 en que las exportaciones totales alcanzaron 
a 111.3 millones de toneladas y las importaciones a 23.3 
millones. Si se comparan dichos datos con los del período 
1957-61 se comprueba que mientras las exportaciones han 

25 Véase Comisión Económica para América Latina, Estudio del 
Comercio Interlatinoamericano (E/CN.12/369/Rev.l, abril de 1956). 
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Cuadro 125 

AMÉRICA LATINA: * EXPORTACIONES SEGÚN DISTRIBUCIÓN GEOGRÁFICA, 1957-1961 
(Miles de toneladas) 

Región de destino • 1957 b 1958 b 1959 1960 1961 
Promedio 1957-1961 

Región de destino • 1957 b 1958 b 1959 1960 1961 Tone-
laje 

Porcen-
taje 

Al mundo 192 235 184 753 200 241 212 934 213 826 200 797 100.0 
A América del Sur. y México. . 14 821 15 077 15 483 15 970 12 831 14 836 7.4 
A América Central y Antillas . 48 806 ' 53 371 57 061 58 283 59 481 55 401' 27.6 
A América del Norte 85 345 78 668 86 563 89 561 84 484 84 924 42.3 
A Europa 40 006 "34 854 36 207 42 707 46 616 40 078 20.0 
A Asia 1 542 1645 1952 2 371 4 788 2 460 1.2 
A África 1432 880 2 687 3 596 4 948 2 709 1.3 
A Oceanía . . . . . . . . . 273 253 262 417 • 647 370. 0.2 
A destino no especificado . . . - 10 5, 26 29 32 20 _ 

FUENTE: Anuarios de comercio exterior, 1957.1961. 
a I n c l u y e so lamente Argentina, Brasi?, Colombia, Chi le , Ecuador, México, Paraguay, Perú , Uruguay y Venezuela , 
b Exc luye Uruguay. 

Cuadro 126 

ARGENTINA: EXPORTACIONES SEGÚN DISTRIBUCIÓN GEOGRÁFICA, 1957-1961 
(Miles de toneladas) 

País o región 1957 

Total mundial 7 776.9 

América del Sur 1 602.0 
Brasil 937.7 
Colombia 0.2 
Chile 260.2 
Ecuador 0.0 
Paraguay 94.5 
Perú 259.5 
Uruguay 15.5 
Venezuela 6.1 
Otros 28.3 

América Central y Antillas . . . 17.3 
México 2.5 
América del Norte 243.7 
Europa 1 5 684.3 
Asia 116.1 
África 74.6 
Océanía 1.0 
Unión Soviética 35.4 

FUENTE : Anuarios de Comercio Exterior, Argentina, 1957-1961. 

1958 1959 19.60 1961 

Promedio 1957-1961 

Tone-
laje 

Porcenta-
je sobre el 

total 

8 557.0 8 955.3 9 371.3 7 297.1 8 391.5 100.0 

1 556.3 1 862.7 2 067.5 941.1 1 605.9 19.1 
1 097.3 1 374.4 1 221.1 263.1 978.7 11.7 

0.3 0.6 0.8 0.4 
11.7 

93.8 133.4 269.9 203.9 192.2 2.3 
0.0 0.0 0.1 

2.3 

103.2 115.1 109.7 104.1 105.3 1.3 120.8 79.6 218.5 160.7 167.8 1.9 48.0 82.3 203.8 107.8 91.5 1.1 
17.3 21.9 22.2 22.9 18.1 0.2 
75.9 55.7 21.7 77.7 51.9 0.6 

17.6 14.2 17.4 13.3 0.1 

283.5 
2.1 2.6 3.9 2.2 

0.1 

283.5 228.1 205.7 183.4 228.9 2.8 
6 311.1 6 372.0 6 373.3 5 343.7 6 016.9 71.7 

302.5 362.4 599.7 703.9 416.9 5.0 
57.3 54.8 42.5 56.6 57.2 0.7 

1.0 0.4 0.6 0.8 0.7 
0.7 

45.3 55.2 65.2 46.3 49.5 0.6 

152 



Cuadro 127 

BRASIL: EXPORTACIONES SEGÜN DISTRIBUCIÓN GEOGRÁFICA, 1957-61 
(Mí/es de toneladas) 

Promedio 1957-1961 

Pais o región 1957 1958 1959 I960 1961 Tone- Porcenta-
, . je sobre el 
la'e total 

Total mundial 

América del Sur . . . . 
Argentina 
Colombia 
Chile 
Ecuador 
Paraguay 
Perú 
Uruguay 
Venezuela 
Otros 

América Central y Antillas 
México 
América del Norte . . . 
Europa 
Asia 
África 
Oceanía 

712.8 8 297.4 9 884.3 10 607.9 12 684.7 9 843.4 100.0 

146.7 1 220.1 794.4 1 095.3 1 115.4 1 074.4 10.9 
881.3 908.1 538.2 798.1 886.6 802.5 

0.0 0.1 0.8 0.3 10.2 2.3 
34.5 75.0 30.5 95.0 42.0 55.4 
0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 
2.3 4.5 4.3 3.1 2.7 3.5 
0.2 0.2 0.2 0.7 2.1 0.7 

193.8 176.1 193.9 187.8 161.7 182.6 
28.1 53.6 25.0 7.1 7.5 24.2 

6.5 2.5 1.0 3.2 2.6 3.2 

28.0 987.1 1231.5 577.7 829.9 730.8 7.4 
0.1 0.1 0.0 0.3 0.1 0.1 

7.4 

258.2 2 461.4 3 353.0 3 400.4 3 258.3 3146.3 32.0 
886.2 3 044.3 3 899.3 4 697.8 6 483.4 4 202.2 42.7 
279.6 426.2 509.5 752.0 900.2 579.5 5.9 
107.9 156.3 92.6 46.6 95.5 99.8 1.0 

6.1 1.9 4.0 37.8 1.9 10.3 0.1 
FUENTE: Estatistica de Comercio Exterior do Brasil, 1957-1961. 

Cuadro 128 

COLOMBIA: EXPORTACIONES SEGÚN DISTRIBUCIÓN GEOGRÁFICA, 1957-1961 
(Miles de toneladas) 

País o región 

Total mundial 

América del Sur 
Argentina 
Brasil 
Chile -
Ecuador 
Paraguay 
Perú 
Uruguay 
Venezuela 
Otros 

América Central y Antillas . 
México 
América del Norte . . . . 
Europa 
Asia . . . 
África 
Oceanía 

1957 

Promedio 1957-1961 

1958 1959 1960 1961 Tone-
laje 

Porcenta-
je sobre el 

total 

915.1 4 770.4 5 538.6 5 805.4 5254.5 5256.8 100.0 

265.0 175.3 180.5 293.9 - 295.2 242.0 4.6 
104.3 0.0 0.1 0.2 0.2 20.9 

4.6 

15.3 0.1 0.1 0.2 0.9 3.3 
65.4 72.3 56.6 17.2 4.8 43.3 

1.1 
ft n 

0.3 0.3 0.3 1.8 0.8 

65.7 96.4 108.3 267.7 271.7 162.0 
— 0.0 0.1 0.0 0.1 

13.2 6.2 12.0 2.7 12.7 9.4 
0.0 — 3.1 5.6 3.0 2.3 

352.8 2 032.0 662.1 631.3 905.2 1 316.8 25.0 
1.0 6.9 0.8 4.5 6.3 3.9 

455.9 1 757.9 2 271.9 2 344.5 1 702.6 1906.6 36.3 
839.0 794.9 2 419.8 2 522.3 2 339.0 1 783.0 34.0 

0.5 2.2 2.6 7.4 4.0 3.3 
0.9 1.2 0.9 1.1 1.8 1.2 
— — — 0.3 0.4 

FUENTE: Anuarios de Comercio Exterior, Colombia, 1957-1961. 
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Cuadro 125 

AMÉRICA LATINA: * EXPORTACIONES SEGÚN DISTRIBUCIÓN GEOGRÁFICA, 1957-1961 
(Miles de toneladas) 

Promedio 1957-1961 

País o región 1957 1958 1959 1960 1961 Tone- f^obTel 
Uíe total 

Total mundial 5431.5 5 851.7 

América del Sur 412.1 385.8 
Argentina 207.1 253.2 
Brasil 76.3 65.7 
Colombia 5.4 4.7 
Ecuador 12.6 9.2 
Paraguay 0.0 0.6 
Perú 44.0 30.8 
Uruguay 54.1 8.1 
Venezuela 7.4 9.8 
Otros 5.2 3.7 

América Central y Antillas . . . 30.4 26.5 
México 9.1 9.3 
América del Norte 3 646.8 4 167.5 
Europa 1 179.3 1 149.3 
As ta 92.4 54.2 
África 49.9 41.8 
Oceanía 11.5 17.3 

FUENTE: Anuarios Estadísticos de Comercio Exterior, Chi le , 1957-1961. 

6 640,7 7 047.5 8 376.9 6 669.7 100.0 

586.9 480.9 476.2 468.4 7.0 
423.2 346.2 337.8 313.5 
103.1 72.7 89.9 81.5 

2.9 5.0 1.2 3.8 
8.1 5.3 3.1 7.7 
0.0 0.9 0.0 0.3 

26.6 32.9 20.5 31.0 
12.4 8.2 8.1 18.2 
4.6 3.5 8.3 6.7 
6.0 6.2 7o3 5.7 

331.6 632.5 583.3 320.9 4.8 
17.1 10.2 8.3 10.8 0.2 

4 343.7 3 881.3 3 690.2 3 945.9 59.2 
1 110.3 1 607.9 1 433.5 1 296.1 19.4 

187.5 375.2 2 168.8 575.6 8.6 
57.2 50.9 0.0 40.0 0.6 
6.4 8.6 16.6 12.1 0.2 

Cuadro 130 

ECUADOR: EXPORTACIONES SEGÚN DISTRIBUCIÓN GEOGRÁFICA, 1957-1961 
(Mües de toneladas) 

Promedio 1957-1961 

País o región 1957 1958 1959 1960 1961 Tone- Í ^ X l ^ l 
la¡e Total 

Total mundial 997.1 980.6 1 081.1 1 083.7 1 009.9 1 030.5 100.0 

América del Sur 126.2 132.9 94.4 80.1 74.8 101.6 9.9 
Argentina 53.1 56.9 26.0 — 0.1 27.2 
Brasil — — — — — 

Colombia 17.2 4.1 5.8 2.7 14.6 8.9 
Chile 24.0 30.7 38.4 39.7 43.3 35.2 
Paraguay — — — — — 

11.6 Perú 29.9 6.5 5.7 5.7 10.3 11.6 
Uruguay — — — — — 

18.3 Venezuela — 34.7 18.5 31.8 6.5 18.3 
Otros 2.0 — — 0.2 — 0.4 

América Central y Antillas . . . 6.3 2.8 4.3 6.0 7.9 5.5 0.5 
México — — — 0.5 0.9 — — 

América del Norte 559.4 454.3 608.7 698.6 604.8 585.2 56.8 
Europa 299.5 370.0 340.9 283.2 306.9 320.1 31.1 

4.8 20.6 32.6 15.1 14.3 17.5 1.7 
África — — 0.1 — 0.1 — — 

Oceanía 0.9 — 0.1 0.2 0.2 — — 

FUENTE: Anuarios de Comercio Exterior, Ecuador, 1957-1961. 
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Cuadro 131 

MÉXICO: EXPORTACIONES SEGÚN : DISTRIBUCIÓN GEOGRÁFICA, 1957-1961 
(Mijes de toneladas) 

Promedio 1957-1961 

Pms o región 1957 1958 1959 1960 1961 Tone- Porcenta-
je sobre el laje total 

Total mundial 7 690.6 7 945.4 8 973.6 9 070.2 10 067.6 8 749.5 100.0 

América del Sur 27.3 20.0 42.4 26.6 33.3 29.9 0.3 
Argentina 1.8 1.5 6.8 1.7 2.0 2.8 
Brasil 3.0 3.9 1.4 9.1 12.1 5.9 
Colombia 12.4 3.4 3.2 2.5 4.0 5.1 
Chile 3.3 1.1 12.3 5.3 4.1 5.2 
Venezuela 4.8 8.5 15.0 4.5 7.5 8.0 
Otros . . . . 2.0 1.6 3.7 3.5 3.6 2.9 

América Central y Antillas . . . 128.3 61.1 52.1 169.1 129.7 108.1 1.2 
América del Norte 6 776.9 7 023.5 7 906.4 7 365.2 8 500.5 7 514.4 86.0 
Europa 569.2 537.6 532.3 922.6 473.2 607.0 6.9 
Asia 98.0 155.9 293.1 369.1 670.3 317.3 3.6 
África 30.5 72.8 66.6 107.0 120.0 79.4 0.9 
Oceanía 60.4 74.5 80.7 110.6 140.6 93.3 1.1 

FUENTE: Revista de Estadíst ica Mexicana, 1957*1961. 

Cuadro 132 

PARAGUAY: EXPORTACIONES SEGÚN DISTRIBUCIÓN GEOGRÁFICA, 1957-1961 
(Miles de toneladas) 

Promedio 1957-1961 

País o región 1957 1958 1959 1960 1961 Tone- Porcenta-
. . ie sobre el 

total 

Total mundial 316.6 341.6 236.2 299.4 341.4 307.0 100.0 

América del Sur 214.1 237.2 123.6 192.5 226.0 198.7 64.7 
Argentina 189.1 223.7 100.1 159.0 198.9 174.2 56.7 
Brasil 2.6 3.4 4.3 5.8 8.1 4.8 1.6 
Chile 2.4 0.5 0.2 
Perú 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 
Uruguay 22.4 10.1 12.4 26.8 18.8 18.1 5.9 
Otros 0.0 0.0 4.4 0.9 0.3 1.1 0.4 

México 0.3 
América del Norte 37.5 39.7 43.7 45.3 43.4 '41.9 13.7 
Europa 55.0 59.4 42.7 32.2 38.9 45.6 14.9 
Asid 0.0 0.0 0.2 0.0 0.6 0.2 
Otros 9.7 5.3 26.0 29.4 32.4 20.6 6.7 

FUENTE: Banco Central de l Paraguay, Boletín Estadístico Mensualt 1957-1961. 
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Cuadro 125 

AMÉRICA LATINA: * EXPORTACIONES SEGÚN DISTRIBUCIÓN GEOGRÁFICA, 1957-1961 
(Miles de toneladas) 

Promedio 1957-1961 

País o región 1957 1958 1959 1960 1961 Tone- forcenta-
j . je sobre el 
la1e total 

Total mundial 6191.6 4 595.1 

América del Sur 1 050.1 684.4 
Argentina 248.9 84.4 
Brasil 90.6 61.0 
Colombia 20.5 2.0 
Chile 495.6 463.4 
Ecuador 99.5 36.0 
Paraguay 0.0 0.0 
Uruguay 31.7 1.0 
Venezuela 16.8 1.0 
Otros 46.5 36.1 

América Central y Antillas . . . 3 316.6 2 399.6 
México 2.6 1.9 
América del Norte 697.1 711.2 
Europa 549.8 508.1 
Asia 525.3 214.2 
África 0.9 43.1 
Oceanía 49.2 32.1 

FUENTE: Anuarios de Comercio Exterior, Perú, 1957-61. 

5709.0 8110.6 8 894.0 6 700.0 

835.8 677.7 449.3 739.6 
250.1 176.1 183.6 188.6 
68.3 109.3 94.5 84.7 

3.8 2.6 2.6 6.3 
448.3 335.0 148.4 378.2 

24.1 17.4 5.0 36.4 
0.0 0.0 0.0 0.0 
1.5 2.0 2.2 7.7 
4.1 4.8 6.7 6.7 

35.6 30.5 6.3 31.0 

3 053.1 4 406.0 3 652.6 3 365.6 50.2 
4.8 10.1 11.4 6.1 0.1 

711.0 1 009.5 1 324.1 890.6 13.3 
768.6 1 110.9 1 287.4 845.0 12.6 
290.2 1.0 1.1 206.4 3.1 

11.0 870.1 2 016.2 588.3 8.8 
34.5 25.3 151.9 58.6 0.9 

Cuadro 134 

URUGUAY: EXPORTACIONES SEGÚN DISTRIBUCIÓN GEOGRÁFICA, 1959-1961 a 
(Miles de toneladas) 

Promedio 1957-1961 

Pés o región 1959 1960 1961 Tone- Porcenta-
1 . ie sobre el 
la1e total 

Total mundial a 252.7 577.3 7IS.9 5163 100.0 

América del Sur 63.1 365.7 447.0 291.9 56.5 
Argentina 40.6 362.5 433.1 278.7 53.9 
Brasil 10.8 0.2 10.4 7.1 1.4 
Colombia 0.2 0.1 0.3 0.2 
Chile 0.0 0.1 0.4 0.2 
Ecuador 0 . 1 0.0 0.1 
Paraguay 0.4 2.7 2.5 1.9 0.4 
Perú 10.5 0.1 0.1 3.6 0.7 
Venezuela 0.5 0.0 0.0 0.2 
Otros 0.0 0.1 0.1 

América Central y Antillas 0.2 0.2 0.8 0.4 0.1 
México 0.0 0.0 0.0 
América del Norte 13.3 22.3 37.0 24.2 4.7 
Europa 171.9 187.9 227.5 195.8 37.9 
Asia 3.6 1.2 6.6 3.8 0.7 
África 0.6 0.0 0.0 0.2 
Oceanía 0.0 0.0 0.0 

FUENTE: Boletín Estadístico del Banco Comercial del Uruguay, 1959-61. 
a Cifraa aproximadas; e x c l u y e exportaciones de an imales en pie, cueros curtidos y tripas bovinas. 
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Cuadro 125 

AMÉRICA LATINA: * EXPORTACIONES SEGÚN DISTRIBUCIÓN GEOGRÁFICA, 1957-1961 
(Miles de toneladas) 

País o región 1957 1958 1959 1960 1961 

Promedio 1957-1961 

Tone-
laje 

Porcenta-
je sobre el 

total 

Total mundial 

América del Sur . . . . 
Argentina 
Brasil 
Colombia 
Chile 
Ecuador 
Paraguay 
Perú 
Uruguay 
Otros 

América Central y Antillas 
México 
América del Norte . . . 
Europa 
Asia 
África 
Oceanía 

150 6913 143 413.5 152 969.9 160 961.1 159181.2 153 443.4 100.0 

9 845.2 10 645.7 10.858.2 10 660.8 8 772.7 10 182.5 6.6 
3 908.4 4 115.2 4 847.1 3 727.7 2 601.0 3 839.9 
4 279.3 5 169.5 4 623.6 4 539.1 4 777.0 4 677.7 

41.5 28.6 13.2 13.2 64.2 32.2 
511.7 310.1 425.7 549.0 427.7 444.9 

5.8 65.4 110.4 182.0 151.7 128.8 
2.8 2.8 5.5 297.8 39.1 69.6 

100.4 22.8 118.1 141.5 76.6 
995.2 954.1 809.9 1 233.9 570.5 912.8 

0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 

42 926.4 47 861.6 51 708.3 51 847.6 53 321.8 49 533.1 32.3 
116.3 0.5 16.0 0.1 0.0 26.6 

68 670.5 61 769.4 67 083.0 70 587.8 65 139.6 66 650.0 43.4 
27 907.6 22 033.5 20 494.2 24 903.3 28 636.7 24 795.1 16.2 

425.8 468.6 270.6 250.2 317.7 346.6 0.2 
1 166.9 508.1 2 403.4 2 477.5 2 658.0 1 842.8 1.2 

144.3 126.1 136.2 233.8 334.7 195.0 0.1 
FUENTE: Boletines de Comercio Exterior, Venezuela , 1957-1961. 

Cuadro 136 

AMÉRICA LATINA: a IMPORTACIONES SEGÚN DISTRIBUCIÓN GEOGRÁFICA, 1957-1961 
(Miles de toneladas) 

Región de origen 1957 b 1958 b 1959 1960 I96I 
Promedio 1957-1961 

Región de origen 1957 b 1958 b 1959 1960 I96I Tone-
laje 

Porcen-
taje 

Del mundo 42 359 41 019 43 555 41 234 39 912 41616 100.0 
De América del Sur y México. . 12 314 13 261 15 480 14 875 12 641 13 714 33.0 
De América Central y Antillas. . 4 594 4 616 4 364 3 475 3 847 4179 10.0 
De América del Norte 14 679 11064 11752 12 063 10 974 12 106 29.1 
De Europa 5 570 7 329 7711 7 000 7 453 7 012 17.0 
De Asia 4155 1630 2 130 2 145 2 110 2 434 5.8 
De África 964 2 852 1957 1475 2 810 2 012 4.8 
De Oceanía 11 141 150 168 17 97 0.2 

De origen no especificado. . . . 72 126 11 34 60 61 0.1 

FUENTE: Anuarios de Comercio Exterior, 1957-1961. 
a Inc luye so lamente Argentina, Brasil , Colombia, Chi le , Ecuador, México , Paraguay, Perú, Uruguay y Venezuela , 
b E x c l u y e Uruguay. 
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Cuadro 125 

AMÉRICA LATINA: * EXPORTACIONES SEGÚN DISTRIBUCIÓN GEOGRÁFICA, 1957-1961 
(Miles de toneladas) 

Promedio 1957-1961 

País o región 1957 1958 1959 1960 1961 Tone- forcenta-
. . ie sobre el 

total 

Total mundial 14 0442 14 420.2 13 094.6 10 599.2 9 784.0 12 388.4 100.0 

América del Sur 5 603.7 5936.6 6 246.3 5 738.2 4 625.3 5 630.0 45.4 
Brasil 826.9 873.5 560.0 749.1 906.3 783.2 6.3 
Colombia 104.4 0.0 0.0 0.1 20.9 0.2 
Chile 180.0 264.5 332.4 363.7 322.5 292.6 2.4 
Ecuador 64.6 38.8 0.0 0.1 20.7 0.1 
Paraguay 182.3 218.7 145.0 168.9 204.4 183.8 1.5 
Perú 259.4 116.6 191.6 219.3 156.7 188.7 1.5 
Uruguay 29.1 37.2 285.6 468.0 164.0 1.3 
Venezuela 3 831.2 4 075.1 4 815.3 3 804.5 2 427.4 3 790.7 30.6 
Otros 125.8 388.2 126.0 147.1 139.8 185.4 1.5 

América Central y Antillas . . . 1901.8 1 886.5 1 507.4 705.5 707.4 1 341.7 10.8 
México 1.2 1.5 6.9 2.1 2.3 
América del Norte 2 032.5 446.2 604.4 1 122.8 1 244.0 1 090.0 8.8 
Europa 1 790.2 3 863.7 2 810.6 2 410.8 2 952.2 2 765.5 22.3 
Asia. 2 654.4 173.7 149.4 201.1 176.3 671.0 5.4 
África 29.9 1 978.5 847.0 209.0 38.3 620.5 5.0 
Oceanía 5.1 135.0 135.5 155.5 1.8 86.6 0.7 
Unión Soviética . 25.4 792.5 49.4 36.6 180.8 1.5 

FUENTE: Anuario de Comercio Exterior, Argent ina , 1957.1961, 

Cuadro 133 

BRASIL: IMPORTACIONES SEGÚN DISTRIBUCIÓN GEOGRÁFICA, 1957-1961 
(Miles de toneladas) 

Promedio 1957-1961 

País o región 1957 1958 1959 1960 1961 Tone- Porcenta-
j . je sobre el 
**>" total 

Total mundial 13 513.5 14 202.6 

América del Sur 5 580.5 6 536.7 
Argentina 962.7 1 073.5 
Colombia 34.4 0.1 
Chile 76.2 60.1 
Ecuador 
Paraguay 1.9 0.0 
Perú 98.8 56.5 
Uruguay 106.7 108.3 
Venezuela 4 287.1 5 233.4 
Otros 12.7 4.8 

América Central y Antillas . . . 1915.9 2 404.2 
México 0.6 4.8 
América del Norte 2 604.7 2 002.6 
Europa 1 147.3 1 080.9 
Asia 1 385.2 1 315.4 
África 879.2 857.9 
Oceanía 0.1 0.1 

14 346.6 15 608.8 15 858.5 14 706.0 

5 908.6 6 034.1 4 894.5 5 790.9 
1 304.9 1 204.9 244.1 958.0 

0.1 0.1 0.8 7.1 
83.6 79.5 81.7 76.2 

0.0 0.0 0.0 
1.1 10.0 16.0 5.8 

60.8 92.8 79.1 77.6 
8.6 2.8 7.6 46.8 

4 448.9 4 641.0 4 463.9 4 614.9 
0.6 3.0 1.3 4.5 

2 074.1 2 338.8 2 045.7 2 155.7 14.7 
1.1 10.7 3.4 4.1 

2 087.5 2 765.0 3 341.7 2 560.3 17.4 
1 469.2 1 738.6 1 772.3 1 441.7 9.8 
1 736.0 1 592.7 1 539.4 1 513.7 10.3 
1 070.1 1 128.9 2 261.3 1 239.5 8.4 

0.0 0.0 0.2 0.1 

FUENTE: Estatística de Comercio Exterior do Brasil, 1957-1961. 
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Cuadro 125 

AMÉRICA LATINA: * EXPORTACIONES SEGÚN DISTRIBUCIÓN GEOGRÁFICA, 1957-1961 

(Miles de toneladas) 
Promedio 1957-1961 

País o región 1957 1958 1959 1960 1961 Tone- f^obTel 
la¡e total 

Total mundial 1 469.9 1 033.7 991.6 1 209.5 1 441.0 I 229.1 100.0 

América del Sur 64.9 65.9 14.5 14.5 64.9 44.9 3.7 
Argentina 0.3 0.3 0.2 0.5 0.8 0.4 
Brasil 0.0 0.0 0.7 0.3 9.5 2.1 
Chile 6.0 5.0 1.7 4.9 1.5 3.8 
Ecuador 16.5 4.2 5.7 2.6 26.5 11.1 
Paraguay 
Peni 

— — 

3.6 1.0 8.6 
Paraguay 
Peni 33.9 1.9 3.6 2.8 1.0 8.6 
Uruguay 0.1 0.2 0.3 0.1 0.3 0.2 
Venezuela 8.1 54.3 2.3 3.3 24.8 18.6 
Otros 0.0 — 0.0 0.0 0.5 0.1 

América Central y Antillas . . . 292.1 70.5 68.9 122.3 150.7 140.9 11.5 
México 0.6 0.6 2.1 1.5 1.5 1.3 0.1 
América del Norte 780.2 607.1 656.8 674.8 723.8 688.5 56.0 
Europa 323.1 270.8 219.4 359.0 450.0 324.4 26.4 
Asia 7.1 17.6 29.4 37.1 49.1 28.1 22 
África 1.5 1.0 0.3 0.2 0.9 0.8 0.1 
Oceanía 0.4 0.2 0.2 0.1 0.1 0.2 

FUENTE: Anuario de Comercio Exterior, Colombia , 1957-1961. 

Cuadro 140 

CHILE: IMPORTACIONES SEGÚN DISTRIBUCIÓN GEOGRÁFICA, 19574961 
(Miles de toneladas) 

Promedio 1957-1961 

País o región 1957 1958 1959 1960 1961 Tone- forcenta-
° . . ie sobre el 

ty* total 

Total mundial 2 241.3 2 127.1 

América del Sur 329.5 227.4 
Argentina 64.1 70.2 
Brasil 18.2 36.1 
Colombia 3.9 0.0 
Ecuador 12.7 13.9 
Paraguay 0.0 0.0 
Perú 199.0 85.8 
Uruguay 18.5 5.8 
Venezuela 0.2 0.0 
Otros . 12.9 15.6 

América Central y Antillas . . . 58.9 39.2 
México , . 1.0 1.6 
América del Norte 1 610.8 1 517.0 
Europa 228.6 322.4 
Asia 11.8 19.1 
África 0.5 0.3 
Oceanía 0.2 0.1 
FUENTE: Anuario de Comercio Exterior, Chi le , 1957-1961. 

3 147.6 3 239.7 3 187.9 2 788.7 

293.7 387.1 1 269.9 501.5 
123.2 150.6 283.2 138.2 

17.8 61.8 54.9 37.8 
0.0 0.4 10.6 3.0 

30.4 42.7 18.1 23.6 
0.7 1.8 0.2 0.5 

116.8 115.0 321.2 167.6 
0.0 0.1 2.5 5.4 
0.0 10.2 570.8 116.2 
4.8 4.5 8.4 9.2 

5.2 4.1 541.8 129.8 4.7 
2.1 2.7 10.2 3.5 0.1 

2 527.3 2 495.0 947.7 1 819.6 65.3 
300.1 325.2 350.5 305.4 10.9 

18.5 24.5 65.4 27.9 1.0 
0.7 0.9 2.0 0.9 
0.0 0.2 0.4 
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Cuadro 125 

AMÉRICA LATINA: * EXPORTACIONES SEGÚN DISTRIBUCIÓN GEOGRÁFICA, 1957-1961 
(Miles de toneladas) 

Promedio 1957-1961 

País o región 1957 1958 1959 1960 1961 Tone- Porcenta-b ie sobre el 
lale total 

Total mundial 209.9 227.1 231.1 256.8 278.9 240.8 100.0 

América del Sur 13.0 25.8 13.6 15.1 47.4 23.0 9.6 
Argentina — — — 0.4 — 0.1 
Brasil 0.1 — — — — 

Colombia 0.9 0.7 0.7 0.3 0.8 0.7 
Chile 10.7 10.0 7.9 5.7 3.6 7.6 
Paraguay — — — — — 

Perú 1.3 7.5 2.7 8.5 42.9 12.6 
Uruguay — — — 0.1 0.1 
Venezuela — 7.6 2.3 0.1 — 2.0 
Otros — — — — — 

América Central y Antillas . . . 1.3 0.6 4.0 0.3 0.4 1.3 0.6 
México 0.8 0.8 0.4 0.5 0.7 0.6 • 0.2 
América del Norte 117.1 121.5 131.4 145.0 135.2 130.0 54.0 
Europa 73.0 72.7 75.9 88.3 87.6 79.5 33.0 
Asia . . . 4.7 5.2 4.1 6.0 5.7 5.1 2.1 
África — 0.5 1.7 1.6 1.9 1.1 0.5 
Oceanía — 

FUENTE: Anuario de Comercio Exterior, Ecuador, 1957-61, 

Cuadro 142 

MÉXICO IMPORTACIONES SEGÚN DISTRIBUCIÓN GEOGRÁFICA, 1957-1961 
(Miles de toneladas) 

Promedio 1957-1961 

País o región 1957 1958 1959 1960 1961 Tone- Porcenta-
; . ie sobre el 
lale total 

Total mundial 5 513.9 4 602.7 4 090.4 3 309.4 2 932.7 4 089.8 100.0 

América del Sur 111.3 18.5 21.7 29.1 29.0 41.9 1.0 
Argentina 2.2 5.5 2.1 3.1 3.7 3.3 
Brasil — — — — — 

Chile 8.8 5.8 4.3 12.7 8.3 8.0 
Colombia 1.4 3.9 1.8 — — 1.4 
Perú 1.2 1.7 4.6 6.6 6.9 4.2 . 
Otros 97.7 1.6 8.9 6.7 10.1 25.0 

América Central y Antillas . . . 125.5 16.5 35.6 21.6 25.4 44.9 1.1 
América del Norte 4 867.2 4 194.3 3 628.7 2 846.7 2 511.0 3 609.6 88.3 
Europa 343.0 340.3 348.5 370.2 324.5 345.3 8.5 
Asia 10.7 16.2 46.6 32.7 33.4 27.9 0.7 
África 50.9 11.8 2.6 2.4 2.2 14.0 0.3 
Oceanía 5.3 5.1 6.7 6.7 7.2 6.2 0.1 

FUENTE: Anuario de Comercio Exterior, México , 1957*59 y 1961. Compendio Estadístico Mexicano, 1960. 
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Cuadro 125 

AMÉRICA LATINA: * EXPORTACIONES SEGÚN DISTRIBUCIÓN GEOGRÁFICA, 1957-1961 
(Miles de toneladas) 

País o región 1951 1958 1959 1960 1961 

Promedio 1957-1961 

Tone-
laje 

Porcenta-
je sobre el 

total 

Total mundial 192.2 222.9 

Améric adel Sur 79.8 103.3 
Argentina 79.7 92.4 
Brasil 0.0 2.8 
Chile 0.0 0.5 
Perú 0.0 0.0 
Uruguay 0.1 7.6 
Otros 0.0 0.0 

América Central y Antillas . . . 61.4 71.3 
México 0.0 
América del Norte 32.2 16.1 
Europa 17.1 20.8 
Asid 0.0 1.2 
Otros 1.7 10.2 

FUENTE: Banco Central del Paraguay, Boletín Estadístico Mensual» 1957-61. 

227.2 

106.7 
102.3 

3.2 
0.0 
0.0 
1.2 
0.0 

75.1 
0.0 

11.3 
21.2 

1.5 
11.4 

244.9 

103.9 
100.4 

2.4 
0.3 
0.0 
0 . 8 
0.0 

67.8 
0.0 
9.3 

27.9 
1.6 

34.4 

273.9 

111.9 
108.1 

0 . 0 
0.0 
0 . 0 
3.8 
0.0 

67.2 
0.0 

10.8 
23.9 

0 . 0 
60.1 

232.2 

10L1 
96.6 

1.7 
0.1 
0.0 
2.7 
0.0 

68.6 
0.0 

15.9 
2 2 . 2 

0.9 
23.5 

100.0 

43.5 
41.6 

0.7 

1.2 

29.6 

6.8 
9.6 
0.4 

10.1 

Cuadro 144 

PERÚ: IMPORTACIONES SEGÚN DISTRIBUCIÓN GEOGRÁFICA, 1957-1961 
(Miles de toneladas) 

Promedio 1957-1961 

País o región 1957 1958 1959 1960 1961 Tone-
laje 

Porcenta-
je sobre el 

total 

Total mundial 1 427.4 1 184.4 1169.1 1 648.0 I 973.1 1 500.4 100.0 

América del Sur 450.0 266.0 320.1 546.8 690.0 454.6 30.3 
Argentina 183.9 85.1 107.8 197.0 200.5 154.9 
Brasil 0.0 0.0 0.3 0.9 1.9 0.6 
Colombia 65.6 97.6 171.6 236.3 266.9 167.6 
Chile 40.7 27.8 25.3 26.6 22.5 28.6 
Ecuador 30.7 9.7 9.6 12.8 15.2 15.6 
Paraguay 0.0 0.1 1.7 0.2 0.8 0.6 
Uruguay 8.4 43.0 0.0 72.2 0.1 24.7 
Venezuela 116.7 0.1 1.4 — 180.3 59.7 
Otros 4.0 2.6 2.4 0.8 1.7 2.3 

América Central y Antillas . . . 85.8 50.0 85.3 152.0 153.2 105.3 7.0 
México 0.9 0,7 2.6 1.6 1.4 1.4 0.1 
América del Norte 566.2 602.7 556.1 550.6 646.9 584.5 39.0 
Europa 288.0 237.9 263.5 343.6 399.2 306.4 20.4 
Asia 34.4 24.2 34.0 45.7 72.3 42.1 2.8 
África 1.9 2.1 2.9 3.1 5.1 3.0 0.2 
Oceanía 0.2 0.8 4.7 4.6 5.1 3.1 0.2 

FUENTE: Anuario de Comercio Exterior, Perú, 1957'61. 
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Cuadro 145 

URUGUAY: IMPORTACIONES SEGÚN DISTRIBUCIÓN GEOGRÁFICA, 1959-1961 » 
(Miles de toneladas) 

Promedio 1959-61 

País o region 

Total mundial . . . 

Total América del Sur 
Argentina . . . . 
Brasil 
Chile 
Ecuador 
Paraguay 
Perú 
Venezuela . . . . 
Otros 

México 
América Central . . 
América del Norte . 
Europa 
África 
Ada y Oceanía . . . 

1959 1960 1961 Tone-
laje 

Porcenta-
je sobre el 

total 

3 243.0 2 857.0 2 026.0 2 708.6 100.0 

2 452.4 1 902.7 834.4 1 729.8 63.9 
27.3 164.1 108.0 99.8 3.7 

203.0 143.3 127.1 157.8 5.8 
59.5 38.5 8.9 35.6 1.3 
0.0 0.0 0.0 

1.3 

7.5 24.5 19.9 17.3 0.6 
1.4 1.9 2.0 1.8 

2 153.7 1 529.0 568.5 1 417.0 52.4 
0.0 1.4 — 0.5 

52.4 

0.1 1.8 0.5 0.8 
337.7 56.6 112.4 168.9 6.2 
93.0 221.0 132.0 148.6 5.5 

312.4 528.0 396.8 412.4 15.2 
19.0 98.9 466.9 194.9 7.2 
28.4 48.0 83.0 53.1 2.0 

FUENTE: Boletín Estadístico del Banco Comercial del Uruguay, 1959-61 
a Cifras aproximadas; no inc luye v e h í c u l o s motorizados y maquinarias. 

Cuadro 146 

VENEZUELA: IMPORTACIONES SEGÚN DISTRIBUCIÓN GEOGRÁFICA, 1957-1961 
(Miles de toneladas) 

Promedio 1957-1961 

Pais o región 1957 

Total mundial 

América del Sur . . . . 
Argentina 
Brasil 
Colombia 
Chile 
Ecuador 
Paraguay 
Perú 
Uruguay 
Otros 

América Central y Antillas 
México 
América del Norte . . . 
Europa 
Asia 
África 
Oceanía . . . . . . . . 
Otros países * 

3 747.0 

60.4 
19.6 
12.9 
4.6 
6.9 
0.0 
0.0 

16.4 
0.0 
0.0 

151.4 
15.5 

2 068.2 
1 334.8 

46.2 

70.5 

1958 

2 998.0 

69.7 
18.9 
35.0 

5.6 
9.3 
0.0 
0.0 
0.9 
0.0 
0.0 

78.0 
2.6 

1 556.5 
1118.5 

57.2 

115.5 

1959 1960 1961 Tone-
laje 

913.6 2 260.8 2 155.4 2 815.0 

80.0 73.0 48.3 66.3 
24.1 24.5 24.8 22.4 
24.7 7.4 7.8 17.6 
4.8 1.5 2.0 3.7 
3.1 3.7 5.4 5.7 

19.0 31.8 2.2 10.6 
0.0 0.1 0.0 0.0 
4.2 3.9 6.1 6.3 
0.1 0.1 0.0 0.0 
0.0 0.0 0.0 0.0 

170.4 6.0 42.3 89.6 
12.0 4.2 5.8 8.0 

455.6 1231.5 1 280.9 1 518.5 
097.7 759.8 658.6 993.8 

82.3 155.4 85.7 85.4 
13.1 30.3 31.2 15.0 

2.5 0.6 2.6 1.2 
37.2 

Porcenta-
je sobre el 

total 

100.0 

2.4 

3.2 
0.3 

54.0 
35.3 

3.0 
0.5 

1.3 
FUENTE: Boletines de Comercio Exterior, Venezuela , 1957-1961. 
a Inc luye importaciones de menor vo lumen correspondientes a países de los c inco continentes . 
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Cuadro 147 

AMÉRICA DEL SUR Y MÉXICO: COMERCIO EXTERIOR, PROMEDIO 1957-1961 
(Millones de toneladas) 

Destino u origen 
Intercam-
bio recí-

proco 
Exporta-

ción 
Importa-

ción 
Intercam-
bio total Porciento 

América del Sur y México 14.8 
América Central y Antillas — 
América del Norte — 

Europa — 
Asia, África y Oceanía — 

Total 14.8 

_ 14.8 6.5 
55.4 4.2 59.6 26.1 
84.9 12.1 97.0 42.4 

40.1 7.0 47.1 20.6 
5.6 4.5 10.1 4.4 

186.0 27.8 228.6 100.0 

subido en 83 por ciento, las importaciones sólo han au-
mentado en 50 por ciento y que el comercio con todas las 
regiones, excepto con América Central y las Antillas, ha ex-
perimentado aumentos relativos: el comercio intersudame-
ricano pasó del 5 al 7 por ciento del total, el comercio con 
Estados Unidos subió del 37 al 40 por ciento, las transac-
ciones comerciales con Europa se elevaron del 12 al 20 
por ciento y con Asia, África y Oceanía aumentaron del 
3 a casi el 5 por ciento; en cambio el transporte de 
petróleo a la región del Caribe, si bien subió de 49 a 55 
millones de toneladas, bajó porcentualmente de 42 a 28 por 
ciento del movimiento total. 

La importancia que tiene el transporte marítimo para 
América Latina puede apreciarse mejor si se considera que 
la casi totalidad de su comercio exterior se hace por esa 
vía, el medio más natural de su intercambio recíproco y el 
único posible para cargas extracontinentales, salvo para pe-
queñas partidas de mercaderías nobles que pueden sopor-
tar el flete aéreo actual. Para los nueve países sudameri-
canos incluidos en el presente estudio, el barco —marítimo 
y fluvial, por no ser posible en estos momentos separar 

ambos medios— sigue siendo el vehículo casi exclusivo de 
comercio exterior. N o se dispone de estadísticas detalladas 
sino de algunos países para el período 1957-61 pero las 
correspondientes al año 1962 que se señalan en el cua-
dro 148 son representativas de un fenómeno permanente: 
como término medio el 97 por ciento del volumen total 
del comercio exterior de América Latina se hace por el 
sistema acuático, a través del cual los nueve países sud-
americanos transportan entre el 89 y el 100 por ciento, co-
rrespondiendo el porcentaje menor a Colombia y el mayor 
a Venezuela y Perú. En cambio México —que tiene una 
extensa frontera terrestre con los Estados Unidos, su prin-
cipal mercado comprador y abastecedor— mueve apenas el 
52 por ciento de sus exportaciones e importaciones totales 
por mar. 

N o es de extrañar el alto porcentaje del comercio ex-
terno que se transporta por agua si se toma en cuenta 
que la mayoría de los grandes centros productores y con-
sumidores de América Latina están a orillas del mar o a 
pocas millas del océano, que el comercio interregional es 
periférico, que las distancias son enormes en un continen-

Cuadro 148 

AMÉRICA LATINA: TRÁFICO MARITIMO Y FLUVIAL DE COMERCIO EXTERIOR, 1962 
(Millones de toneladas) 

Exportaciones Importaciones Comercio exterior 
País Por vía ma-

rítima y 
fluviala 

Porcentaje 
del totd 

Por vía ma-
rítima y 
fluvial » 

Porcentaje 
del total 

Por vía ma-
rítima y 
fluvial a 

Porcent 
del tot 

Argentina 11.7 98 7.3 96 19.0 97 
Brasil 12.1 98 16.7 99 28.8 99 
Colombia 4.8 89 1.2 91 6.0 89 
Chile 9.3 100 2.8 97 12.1 99 
Ecuador 1.1 99 0.5 99 1.6 99 
México 6.6 60 0.9 27 7.5 52 
Paraguay 0.3 97 0.2 86 0.5 92 
Perú 8.7 100 2.1 99 10.8 100 
Uruguay 0.3 99 2.3 96 2.6 96 
Venezuela 171.2 100 2.3 100 173.5 100 

Total , . 226.1 98 36.3 92 262.4 97 

FUENTES: Argentino'. Consejo Nacional de la Marina Mercante; Chile: Subsecretaría de Transportes; Ecuador: B o l e t í n del Banco Central de l Ecuador, 1962; demás paí* 
sea: Anuarios de comercio exterior. 

a El intercambio recíproco de loo países lat inoamericanos considerados se b a i l a dupl icado por estar inc lu ido tanto en las exportaciones como en l a s importaciones. 
Si s e e l imina la dupl i cac ión , e l total de l intercambio s e reduce de 262.4 a 249.0 mi l lones de toneladas. 
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Cuadro 149 

COMERCIO INTERSUDAMERICANO, PROMEDIO, 1957-1961 
(Miles de toneladas) 

Destino Argen- Brasil Colom- Chile Ecua- Para- Perú Uru- Vene- Total 
Exportador ^ ^ ^ ^ tina Brasil bia Chile dor guay Perú guay zuela 

Exportaciones a América del Sur 

Argentina . . . . x 949.1 0.5 216.8 0.0 105.9 179.6 102.4 18.3 1 572.6 
Brasil 802.5 x 2.3 55.4 0.0 3.5 0.7 182.6 24.2 1 071.2 
Colombia . . . . 20.9 3.3 x 43.3 0.8 — 162.0 — 9.4 239.7 
Chile 313.5 81.5 3.8 X 7.7 0.3 31.0 18.2 6.7 462.7 
Ecuador 27.2 — 8.9 35.2 X — 11.6 — 18.3 101.2 
Paraguay 174.2 4.8 — 0.5 — X 0.0 18.1 — 197.6 
Perú 188.6 84.7 6.3 378.2 36.4 — X 7.7 6.7 708.6 
Uruguay 209.7 32.7 0.2 0.1 — 3.1 10.3 X 0.1 256.2 
Venezuela . . . . 3 839.9 4 677.7 ,32.2 444.9 128.8 69.6 76.6 912.8 X 10 182.5 

Total 5 576.5 5 833.8 54.2 1174.4 173.7 182.4 471.8 1241.8 83.7 14 792.3 

Origen 
Argen- Brasil Colom- Chile Ecua- Para- Perú Uru- Vene- Total 

Importador tina Brasil bia Chile dor guay 
Perú guay zuela 

Total 

Importaciones desde América del Sur 

Argentina . . . X 760.6 20.9 299.6 25.9 175.1 206.8 205.0 3 719.6 5 413.5 
Brasil 958.0 X 7.1 76.2 0.0 5.8 77.6 46.8 4 614.9 5 786.4 
Colombia . . . 0.4 2.1 X 3.8 11.1 — 8.6 0.2 18.6 44.8 
Chile 138.2 37.8 3.0 X 23.6 0.5 167.6 5.4 116.2 492.3 
Ecuador . . . . 0.1 — 0.7 7.6 X — 12.6 — 2.0 23.0 
Paraguay. . . . 96.6 1.7 0.1 X 2.7 101.1 
Perú 154.9 0.6 167.6 28.6 15.6 0.6 X 24.7 59.7 452.3 
U r u g u a y . . . . 102.2 173.5 28.7 O.O 16.8 1.5 X 1 300.3 1 623.0 
Venezuela . . . 22.4 17.6 3.7 5.7 10.6 0.0 6.3 0.0 X 66.3 

Total . . . . I 472.8 993.9 203.0 450.3 86.8 198.8 481.0 284.8 9 831.3 14 002.7 

FUENTE: Anuarios de comercio exterior. 1957-1961. 

te tan dilatado, que existen graves obstáculos natural© 
(cordilleras, desiertos, selvas inexploradas) y que sus vías 
férreas y camineras internacionales son escasas. 

En lo que se refiere al intercambio recíproco de los 
nueve países sudamericanos considerados, puede apreciarse 
en el cuadro 149 que en el período 1957-1961,26 casi el 70 
por ciento (10.2 millones de toneladas) correspondió a 
exportaciones de Venezuela, compuestas exclusivamente 
de combustibles líquidos, con destino casi en su totalidad 
a la costa atlántica (la Argentina, el Brasil, y, en menor 
proporción, el Uruguay). También es fácil observar otra 
característica interesante: la concentración del intercam-
bio de carga seca en el cono sur, en que se movió el 77 
por ciento de los 4.6 millones de toneladas a que alcanzó 
en el período el intercambio intersudamericano. La mitad 
de este tráfico se hace entre la Argentina y el Brasil y el 

26 Según los anuarios de comercio exterior de los países sudame-
ricanos considerados en el presente estudio, sus exportaciones a Amé-
rica del Sur promediaron 14.8 millones de toneladas en el período 1957-
1961 mientras las importaciones desde América del Sur, que debían ser 
sensiblemente iguales, anualmente alcanzaron sólo a 13.7 millones; la 
diferencia se debe a que las estadísticas de las exportaciones de algunos 
países no corresponden con las de las importaciones de los países res-
pectivos; son notorios en el cuadro 31 los casos de Chile y Venezuela 
y de Chile y Perú, en que hay marcadas divergencias en las cifras re-
cíprocas de intercambio. 

resto principalmente entre la Argentina y Chile, la Argen-
tina y el Uruguay y la Argentina y el Perú. 

Salvo entre la Argentina y el Brasil, en que existe una 
relativa compensación de cargas en ambos sentidos, en los 
demás tráficos hay un notable desequilibrio, que es más 
notorio entre Chile y el Perú, cuyo tráfico en el quinquenio 
analizado fue doce veces mayor hacia el sur que hacia el 
norte. También entre Chile y la costa atlántica hay un 
gran desnivel; durante los años indicados el peso de las ex-
portaciones chilenas a la Argentina, el Uruguay y el Brasil 
duplicó el de sus importaciones de dichos países. 

Sin embargo, no es suficiente conocer el volumen to-
tal del comercio de un país o de una región para evaluar 
el desequilibrio de carga desde el punto de vista de los 
transportes, sino que es indispensable analizar su composi-
ción según el tipo de nave que requiere su acarreo. 

En efecto, según su naturaleza, las cargas de transporte 
marítimo se clasifican en cuatro categorías: a) combusti-
bles líquidos, que se transportan en buques-tanque, gene-
ralmente de un puerto de embarque a uno de destino y 
cuyos espacios por lo común se aprovechan en un sólo 
sentido del tráfico, aunque últimamente han empezado a 
operar barcos mixtos metaleros-petroleros (ore-oil carriers) 
capaces de llevar combustibles líquidos en un sentido y mi-
nerales o granos en el otro; b) graneles, carga sin envase 
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en grandes partidas (cargamentos completos), cuyo acarreo 
se hace normalmente en barcos volanderos fletados a tiem-
po o por viaje; los productos a granel que más se transpor-
tan en los tráficos de América Latina son minerales de hie-
rro, cereales (trigo y maíz, en especial), carbón y fertilizan-
tes crudos y manufacturados (incluso salitre); c) carga 
general, compuesta de mercadería surtida, comúnmente de 
mediano y alto valor unitario, que se transporta en parti-
das de variable tonelaje, pero que por el volumen del con-
junto, las renovaciones a lo largo de la ruta y la constancia 
de su movimiento, constituye la base en que descansan 
las líneas regulares de navegación en cualquier tráfico; y 
d) carga refrigerada, compuesta sobre todo por carnes y fru-
tas frescas, que requiere de espacios especialmente acondi-
cionados —en buques frigoríficos dedicados sólo a este 
fin (reefers) o en naves de transporte de carga general— 
para la conservación de los productos. 

Al desglosar las cargas del comercio exterior total de 
la región, se observa que en 1962 el 68 por ciento corres-
pondió a combustibles líquidos y el 32 por ciento a carga 
seca, porcentajes que en 1961 fueron de 69 y 31 por cien-
to respectivamente. Aunque la proporción de combusti-
bles líquidos en el comercio total de América Latina ha 
venido disminuyendo desde 1952, en que constituía el 78 
por ciento, representa todavía un porcentaje bastante ele-
vado, gracias sobre todo a las exportaciones de petróleo 
de Venezuela que han ido aumentado año con año y que 
en 1962 alcanzaron a 157 millones de toneladas del total 
de 161 millones para toda la región. En el comercio in-
trarregional, los combustibles líquidos han mantenido un 
volumen físico sobre los 9 millones de toneladas anuales, 
pero su proporción en el total ha descendido de 76 a 69 
por ciento, mientras la carga seca ha subido de 24 a 31 
por ciento. 

El cuadro 150 de la composición de las cargas de im-
portación y exportación en los años 1961 y 1962 puede 
considerarse típico de la situación. 

Nótese que si se eliminan los combustibles líquidos el 
tonelaje total del comercio exterior de los diez países con-
siderados se reduce de 249 millones de toneladas a ape-
nas 79 millones (59 de exportación, 16 de importación y 
4 de intercambio recíproco) prácticamente la totalidad 
del cual se hace entre los países sudamericanos, ya que las 
exportaciones e importaciones entre México y la región 
son insignificantes (70 000 y 42 000 toneladas, respecti-
vamente, en 1962). A la vez, cambia la distribución geo-

gráfica si se excluyen los combustibles líquidos, pues el 
movimiento de carga seca con América Central y las 
Antillas es ínfimo de modo que esta región pasa a ocu-
par el último lugar entre las que reciben exportaciones de 
la región, América del Norte baja su relación porcentual 
y Europa la aumenta, lo mismo que Asia, África y Oceanía. 

Aparte del tipo de nave que se necesita para el acarreo 
de las diversas cargas según su naturaleza, el transporte 
difiere también en cuanto al servicio que requieren los 
distintos productos. Así, el acarreo de combustibles lí-
quidos, que puede programarse con mucha antelación, es 
atendido habitualmente por empresas navieras subsidiarias 
de las grandes compañías productoras de petróleo o por 
naves fletadas por éstas a largo plazo; el transporte de 
productos a granel, que generalmente es esporádico o es-
tacional y difícil de contratar con suficiente anticipación, 
no precisa de rapidez ni de itinerarios ni está sujeto a es-
calas, siendo hecho normalmente en cargamentos comple-
tos de puerto de embarque a puerto de destino. En cambio, 
la carga general o surtida, que es embarcada en pequeñas 
o medianas partidas de diferentes embarcadores a diversos 
consignatarios, en muchos puertos y para otros tantos des-
tinos, requiere de naves de cierta velocidad, con itinerarios 
fijos, numerosas escalas y regularidad de zarpes, lo que da 
lugar a los servicios de líneas cuyo mantenimiento es in-
dispensable para el normal desarrollo del comercio exte-
rior de estos países. Muchos de los barcos de línea dispo-
nen de espacio frigorífico para partidas limitadas de carga 
refrigerada de transporte habitual pero cuando se trata de 
grandes cargamentos estacionales (sobre todo de frutas fres-
cas) se emplean generalmente buques frigoríficos especia-
les. También los barcos de línea transportan muchas ve-
ces productos a granel en cantidades que no alcanzan a 
constituir cargamentos completos. 

Si se analiza el transporte marítimo de la zona com-
prendida en el presente estudio —y en especial el de 
América del Sur— de acuerdo con la composición de las 
cargas, se aprecia que los tráficos difieren completamente 
entre sí. En lo que toca a los combustibles líquidos, como 
ya se ha dicho, la casi totalidad de las exportaciones de 
petróleo y sus derivados corresponde a Venezuela (en 1962, 
157 millones de toneladas sobre un total de 161 millo-
nes); Venezuela exporta petróleo principalmente a los Es-
tados Unidos y Europa, ya sea directamente o a través de 
Araba, Curazao y Trinidad. 

La mayor parte de los 42 millones de toneladas a que 

Cuadro 150 

AMÉRICA DEL SUR Y MÉXICO: TRÁFICO MARÍTIMO POR TIPOS DE CARGAS, 1961 Y 1962 
(Millones de toneladas) 

Combustibles líquidos Carga seca Total 
Tráfico Porciento 

1961 1962 1961 1962 1961 1962 

Intercambio recíproco 9.2 9.3 2.9 4.2 12.1 13.5 5.4 
Exportación 143.5 153.2 53.3 59.4 196.8 212.6 85.4 
Importación 9.6 7.1 16.2 15.8 25.8 22.9 9.2 

Intercambio total 162.3 169.6 72.4 79.4 234.7 249.0 100.0 

Porciento sobre el total 69.0 68.0 31.0 32.0 100.0 100.0 

FUENTE: Preparado sobre la base d e datos de l o s anuarios de comerc io exterior de 1961 y 1962 de l o s respectivos pa í ses e informaciones del Instituto d e Estudios d e 
la Marina Mercante (Argent ina) , do la Subsecretaría de Transportes d e Chi le y l e los corresponsales de la CEP AL. 

1 6 5 



ascendió en 1962 la exportación de graneles de América 
del Sur correspondió a mineral de hierro (33 millones de 
toneladas, de las cuales 13.3 millones de Venezuela, 7.5 
del Brasil, 7.2 de Chile y 5 del Perú, destinados principal-
mente a los Estados Unidos y el Japón), siguiéndole los 
cereales argentinos (cerca de 6 millones de toneladas, de 
las cuales un millón a América Latina y el resto princi-
palmente a países europeos) y los fertilizantes (un millón 
de toneladas de salitre de Chile, a los Estados Unidos y 
Europa); a su vez, México exportó un millón de tonela-
das de azufre, y otro millón de sal común (en gran parte 
a otros continentes). En cuanto a la importación de gra-
neles, en 1962 llegó a siete millones de toneladas, corres-
pondiendo principalmente al carbón (2.5 millones, en su 
mayoría de los Estados Unidos, para la Argentina, el Bra-
sil y Chile) , a cereales (3.2 millones, también en su ma-
yor parte de los Estados Unidos, destinados en un 70 por 
ciento al Brasil) y a fertilizantes (alrededor de un millón 
de toneladas, de las cuales 600 000 al Brasil y el resto a 
Colombia, el Perú y Venezuela). 

El movimiento de la carga general llegó en 1962 a cer-
ca de 26 millones de toneladas, de las cuales 2.2 millones 
de intercambio recíproco (maderas, azúcar, papel, algo-
dón) casi 14 millones de exportación a terceros países 
(café, harina de pescado, cobre, azúcar, algodón) y 10 
millones de importación desde estos últimos (principal-
mente maquinarias y productos manufacturados). El trans-
porte desde y a países sudamericanos de este tipo de carga 
se realiza principalmente en las siguientes corrientes de 
tráfico: a) Atlántico: la más importante para las exporta-
y por la otra a los Estados Unidos (ésta, a su vez, se re-
sil, donde se bifurca para dirigirse por una parte a Europa 
general de la cuenca del Plata, a la que se une la del Bra-
ciones es la que va de la Argentina al norte con la carga 
parte hacia el Golfo de México y hacia la costa atlántica). 
Las importaciones de los países del Atlántico Sur de Sud-
américa se mueven por las mismas corrientes, en sentido 
contrario; b) Pacífico: la carga general proveniente del Pa-
cífico sur —a la que se agregan en los mismos buques de 
servicio regular importantes partidas de metales y minera-
les de Chile, Bolivia y el Perú— sigue hacia el norte y des-
pués de atravesar el Canal de Panamá toma dos direccio-
nes: una hacia Europa y la otra hacia los Estados Unidos 
(que se divide en dos, una hacia los puertos americanos 
del Golfo de México y el otro hacia los de la costa atlán-
tica). Las mercaderías surtidas de importación de Chile, 
Bolivia, el Perú, el Ecuador y la costa del Pacífico* de Co-
lombia se mueven en senitdo inverso por las mismas 
corrientes que las exportaciones, aunque algunas se trans-
portan por naves europeas que usan la vía del Estrecho de 
Magallanes; y c) el Caribe: el tráfico de los puertos colom-
bianos y venezolanos del Caribe no se entronca en las 
grandes corrientes originadas por el comercio exterior de 
América del Sur, sino que se realiza separadamente. Su 
principal corriente de mercadería surtida es de importación 
desde los Estados Unidos y en segundo lugar desde Europa; 
las exportaciones d¿ este tipo de carga desde la región son 
muy escasas. 

Aunque el volumen de carga refrigerada que se trans-
porta en la región representa apenas el uno por ciento del 
total (2.3 millones de toneladas en 1962) , su importancia 
relativa es muchísimo mayor porque los fletes de los pro-
ductos refrigerados son bastante más altos que el prome-
dio. Los tráficos más importantes de este tipo de carga 

son la exportación de bananos del Ecuador y Colombia, 
particularmente a los Estados Unidos y Europa (en 1962, 
un millón de toneladas, de las cuales 800 000 desde el 
Ecuador); la exportación de carne argentina, sobre todo 
a mercados europeos (500 000 toneladas en 1962); y el 
intercambio de frutas frescas, especialmente entre la Ar-
gentina y el Brasil. 

6. Comercio marítimo intersudamericano 

Como ya se ha señalado, el intercambio inters'udamerica-
no 2 7 —que también se desarrolla casi en su totalidad por 
vía marítima y fluvial— alcanza apenas a un 7 por ciento 
del comercio exterior total de la región. Ese tráfico pre-
senta continuos altibajos, que muestran su inestabilidad; 2 8 

así, hubo una disminución acentuada de 15.0 millones de 
toneladas en 1960 a 12.1 millones en 1961, seguida luego 
de una recuperación parcial en 1962, en que llegó a 13.4 
millones de toneladas, cifras muy superiores a las de 1952, 
cuando el tráfico intersudamericano sólo alcanzó a 7.9 mi-
llones de toneladas. 

Al mismo tiempo, han ocurrido cambios apreciables en 
la composición de este tráfico, como lo ilustran las cifras 
siguientes: 

Millones de toneladas 

Graneles 
Carga general. . . . 
Carga refrigerada . . 

Total comercio recí-
proco 

El cuadro 151 muestra en detalle el comercio maríti-
mo intersudamericano por tipos de carga y tráficos durante 
el período 1959-61 y el cuadro 152 da las cifras corres-
pondientes a 1962. 

En ellos se observa el predominio constante de los 
combustibles líquidos, aunque en el último año su porcen-
taje bajó de 75 a 69 por ciento del total; los graneles si-
guen representado el 13 por ciento; la carga general subió 
de 11 a 16 por ciento y la carga refrigerada aumentó de 
1 a 2 por ciento. Esa composición —que es similar a la 
del comercio exterior total de América Latina— índica 
la preminencia de las materias primas en el tráfico intra-
regional, ya que entre petróleo y graneles forman el 82 
por ciento de ese tráfico. 

27 Al analizar el tráfico interregional se ha preferido concentrar 
la atención en el comercio intersudamericano, es decir, entre Argenti-
na, Brasil, Colombia, Chile, Ecuador, Paraguay, Perú, Uruguay y Ve-
nezuela, porque era posible la comparación con períodos anteriores y 
porque la participación mexicana en las importaciones y exportaciones 
interlatinoamericanas es insignificante. 

28 La estabilidad del tráfico depende de circunstancias imprevisi-
bles; así por ejemplo, por la situación cubana el Perú pudo vender 
toda su producción azucarera a los Estados Unidos y dejó de ser el 
abastecedor principal del mercado chileno; las variaciones en las cose-
chas y los convenios de excedentes agrícolas suscritos con los Estados 
Unidos en virtud de la Ley Pública 480, han hecho cambiar radical-
mente los módulos tradicionales de adquisición de trigo argentino por 
parte de Chile. 

1952 1959 1960 1961 1962 1959-62 

6.3 11.3 10.7 9.2 9.3 10.1 
0.4 2.0 2.3 0.9 1.7 1.7 
1.0 1.4 1.9 1.9 2.1 1.8 
0.2 0.1 0.1 0.1 0.2 0.1 

7.9 14.8 15.0 12.1 13.4 13.8 
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Cuadro 151 

COMERCIO MARÍTIMO INTERSUDAMERICANO POR TIPO DE CARGA, PROMEDIO 1959-61 
(Miles de toneladas) 

País exportador 
Países importadores 

Argen-
tina Brasil Colom-

bia Chile Ecuador 
Para-
guay Perú 

Uru-
guay 

Vene-
zuela Total 

Argentina 
Combustibles líquidos — — — — — — 3 3 
Carga a granel 832 — 60 — 78 144 19 1 133 
Carga general 55 — 50 — 30 5 108 17 265 
Carga refrigerada 65 — 5 — — 4 2 4 80 

Total 952 115 108 153 132 21 1 481 

Brasil 
Combustibles líquidos — — — — — — 6 — 6 
Carga a granel 300 — 26 — — — 4 330 
Carga general 441 4 29 — 4 1 171 13 663 

Total 741 4 55 4 I 181 13 999 

Colombia 
Combustibles líquidos — — — — 216 — — 216 
Carga general — 26 1 — — — 5 30 

Total 26 I 216 3 246 

Chile 
Carga a granel 182 5 — — — — 2 • — 189 
Carga general 117 78 3 5 — 20 7 4 234 
Carga refrigerada 1 1 — — — 2 4 — 8 

Total 300 84 3 5 22 13 4 431 

Ecuador a 

Paraguay 
Carga general 153 6 1 19 179 

Total 153 6 1 19 179 

Perú 
Combustibles líquidos 84 50 132 11 277 
Carga a granel 101 — — — 101 
Carga general 41 74 3 173 12 1 2 5 311 

Total 226 124 3 305 23 1 2 5 689 

Uruguay 
Carga general 4 2 — — 2 8 

Total 4 2 — — 2 8 

Venezuela 
Combustibles líquidos 3 624 4 597 27 465 147 114 50 866 9 890 

Total 5 048 5 765 37 465 147 114 50 866 9 890 

Total 
Combustibles líquidos 3 708 4 647 27 597 158 114 266 875 10 392 
Carga a granel 583 837 — 86 — 78 144 25 1 753 
Carga general 756 215 10 279 18 37 26 *07 42 1 690 
Carga refrigerada 1 66 — 5 — — 6 6 4 88 

Total 5 048 5 765 37 967 176 229 442 1 213 46 13 923 

FUENTES: A L A L C / C E P / C T T - 2 / 1 9 6 2 para Argentina (1959-60) , Brasi l . Colombia, Chile , Paraguay, Perú y Uruguay, inst i tuto de Estudios de la Marina Mercante Argen-
tina, para Argentina (1961) . Anuario de Comercio Exterior, para Venezuela , 

o N o hoy datos. 
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Cuadro 152 

COMERCIO MARÍTIMO INTERSUDAMERICANO, POR TIPO DE CARGA, 1962 
(Miles de toneladas) 

Países importadores 

País exportador A Colom- ^ . Para- D , Uru- Vene- T , 
tina Brdsil bia Chlle Ecuador guay Peru guay zuela Totd 

Argentina 
Combustibles líquidos 116 3 95 214 
Carga a granel 689 308 997 
Carga general 18 4 122 0 66 1 68 24 303 
Carga refrigerada 150 10 8 20 188 

Total 973 4 132 0 69 317 163 44 1 702 

Brasil 
Combustibles líquidos 2 2 
Carga a granel 240 2 4 0 

Carga general 497 0 22 0 8 2 82 1 612 

Total 737 0 22 0 10 2 82 J 854 

Colombia 
Combustibles líquidos 17 218 235 
Carga general 3 0 6 2 81 0 15 107 

Total 3 0 23 2 299 0 15 342 

Chile 
Carga a granel 172 1*72 
Carga general 112 82 2 3 0 26 6 8 239 
Carga refrigerada 1 3 4 

ToídZ 284 82 2 4 0 29 6 8 415 

Ecuador 
Carga general 24 0 5 5 0 0 34 
Carga refrigerada 38 10 48 

Totd 24 0 5 38 15 0 0 82 

Paraguay 
Carga general 200 9 0 17 226 

Total 200 9 0 17 226 

P e r á i r r 
Combustibles líquidos 27 122 6 
Carga a granel 304 304 
Carga general 19 38 5 146 5 7 9 229 

Total 350 160 5 152 5 7 9 688 

Uruguay 
Carga general 239 10 1 2 252 

Total 239 10 1 2 252 

y e n e z u ela 
Combustibles líquidos 1 553 5 419 13 621 191 33 167 692 8 689 
Carga general 72 28 6 5 5 116 

Total 1 625 5 447 19 626 191 33 172 692 8 805 

Total 
Combustibles líquidos 1 580 5 657 13 644 191 38 385 787 — 9 295 
Carga a granel 716 689 — — — — 308 — — 1 713 
Carga general 1 166 185 22 302 10 76 120 180 57 2 118 
Carga refrigerada 150 — 48 1 — 21 — 20 240 

Total 3 462 6 681 35 994 202 114 834 967 77 13 366 

FUENTES: Anucrios de comercio exterior para 1962; Estadística Chilena, 1962; Boletín del Banco Central, Ecuador; Instituto de Estudios d e l a Marina Mercante, Argén-
tina, 1962. 



Cuadro 153 

AMÉRICA LATINA: LOS TRANSPORTES EN EL BALANCE DE PAGOS, 1961 
(Millones de dólares) 

País 

Fletes a Seguros 
Otros renglones de 

transportes b Total 

País Crédi-
tos 

Débi-
tos 

Crédi-
tos 

Débi-
tos 

Crédi-
tos 

Débi-
tos 

Crédi-
tos 

Débi-
tos 

-Argentina 56.6 131.4 c „ 14.6 c 69.8 83.6 126.4 229.6 
Bolivia — 9.5 ___ 0.9 0.1 1.6 0.1 12.0 
Brasil 54.0 136.0 9.0 34.0 23.0 88.0 168.0 
Colombia 55.6 47.2 2.4 13.2 49.4 68.8 99.0 
Costa Rica 0.7 9.6 0.3 1.1 3.3 2.9 4.3 13.6 
Chile 21.1 57.8 c , 6.1 c 6.5 19.3 27.6 83.2 
Ecuador . . . 13.3 0.5 2.0 15.8 
El Salvador — 9.7<= 1.1 c 1.2 2.2 1.2 13.0 
Guatemala — 11.0 1.1 2.9 4.2 2.9 16.3 
Haití — 3.7« 0.4« 0.9 1.0 0.9 5.1 
Honduras 0.1 6.8 0.3 1.7 0.2 1.8 7.3 
México 52.5 11.4 c 0.3 6.4 0.3 70.3 
Nicaragua 8.1 10.0 — 0.6 1.5 8.2 9.6 18.8 
Panamá 17.3 1.3 9.5 4.1 9.5 22.7 
Paraguay 0.6 5.8 — 0.7 0.5 0.9 1.1 7.4 
Perú 6.4 60.1 1.6 2.1 6.2 5.9 14.2 68.1 
^República Dominicana . . . . 1.6 4.2 0.1 1.4 2.7 2.9 4.4 8.5 
Uruguay 0.6 18.7 c — 2.1 c 1.4 0.6 2.0 21.4 
Venezuela 1.5 129.1 — 11.7 18.8 19.9 20.3 160.7 

Total 206.9 733.7 2.0 68.8 174.5 238.3 383.4 1 040.8 

FUENTE: Fondo Monetario Internacional , International transactions in the balance of payments of underdeveloped countries, sept iembre de 1963. 
a I n c l u y e l o s f l e t e s por todos los medios de transporte, pero según se ba señalado anteriormente, e l comercio exterior d e América Latina se hace en un 97 por c iento 

por v ía marítima. 
-b Este reng lón de la cuenta de transportes i n c l u y e un conjunto heterogéneo d e créditos y débitos y principalmente los pagos e ingresos relat ivos a í l e tamentos de 

naves a t iempo por p a í s e s de la reg ión , pasajes marít imos y aéreos y gastos diversos d e buques y aviones en puertos y aeropuertos, en especial combust ibles y otros 
avitual lamientos , estiba y desestiba, derechos portuarios y mantenimiento y reparación de naves y aeronaves. 

• c Estimado por e l F o n d o Monetario Internacional . 

Con respecto a las corrientes de comercio el tráfico in-
tersudamericano presenta las características básicas si-
guientes: 

Combustibles líquidos. Venezuela es el mayor provee-
dor de petróleo y sus derivados al resto de Sudamérica. En 
el periodo 1959-62 le suministró el 95 por ciento de los 
10 millones de toneladas de combustibles líquidos impor-
tados anualmente de esta zona; el saldo que fue adquiri-

d o en Sudamérica tuvo como origen Colombia y Perú, 
por iguales partes. 

Graneles. El 1 700 000 toneladas de graneles de pro-
medio anual correspondió principalmente a exportacio-
nes de trigo argentino al Brasil y el Perú y de mineral de 
hierro brasileño, peruano y chileno a la Argentina. 

Carga general. La carga general que en el cuatrienio 
llegó a un promedio de 1 800 000 toneladas anuales, se 
mueve en tres corrientes principales: i) entre la Argen-
tina y el Brasil, en que siempre es mucho mayor el prome-
d i o desde el Brasil; ii) entre el Atlántico y el Pacífico sur, 
•desde el Brasil hasta el Perú a través del Estrecho de 
Magallanes, en que el volumen mayor es el de las expor-
taciones de los países del Pacífico; y iii) entre Chile y el 
Perú, que acusa un desequilibrio permanente por las ma-
yores exportaciones hacia el sur (algodón, azúcar). 

Carga refrigerada. Sólo hay dos tráficos importantes de 
productos refrigerados en la zona y ambos corresponden 
.a frutas frescas (entre la Argentina y el Brasil y del Ecua-
dor a Chile) . 

7. Los fletes y los balances de pago 

La importancia del transporte marítimo para los países de 
América Latina se mide no sólo por la enorme proporción 
de su comercio exterior que se efectúa por esa vía sino 
también por el monto de los fletes y por su incidencia en 
los balances de pago (Véase el cuadro 153.) 

Aunque las informaciones disponibles sobre comercio 
invisible suelen ser incompletas y menos fidedignas que las 
relacionadas con las transacciones de mercaderías y no per-
miten un análisis comparativo de varios años para apre-
ciar la tendencia de la cuenta de transportes,29 los datos 
disponibles revelan la importancia de este rubro en los ba-
lances de pagos de los países de la región y muestran las 
posibilidades considerables que les ofrece la expansión de 
sus marinas mercantes. 

La magnitud del problema para América Latina se re-
vela en el cuadro 153, tomado de un informe del Fondo 
Monetario Internacional3 0 para 1961 —últimos datos dis-
ponibles— y cuyo extracto para los diez países considera-
dos arroja las cifras del cuadro 154. 

Los fletes corresponden, en el caso de los débitos, al 
total de los fletes sobre las importaciones fob, incluso las 
transportadas en buques nacionales; los créditos compren-

29 Esta situación no es privativa de América Latina, sino que es co-
mún a todos los países en desarrollo, según se indica en el estudio ya 
citado de la Econcmist Intelligence l/nit. 

30 Fondo Monetario Internacional, International transaction in the 
balance of payments of underdeveloped countries (septiembre de 1963). 
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Cuadro 121 (Continuación) 

CUENTA DE TRANSPORTE DE DIEZ PAÍSES, 1961 
(Millones de dólares) 

Otros 

Fletes Seguros ¿"f™™ Total 

porte 

Créditos 196.4 1.6 150.7 348.7 
Débitos 651.9 60.6 211.0 923.5 
Saldos - 4 5 5 . 5 - 5 9 . 0 - 60.3 - 5 7 4 . 8 

den los fletes sobre las exportaciones transportadas en na-
ves nacionales y los fletes por cargas transportadas por bu-
ques nacionales entre terceros países, así como los fletes 
sobre importaciones transportadas en buques nacionales. 
Normalmente estos últimos fletes no deben formar parte 
del balance de pagos, pero su inclusión en los débitos hace 
necesario, por razones contables, su registro en los crédi-
tos; evidentemente, el saldo no varía. Los pagos por fletes 
de exportación en buques extranjeros convencionalmente 
se excluyen del balance de pagos por la valuación uniforme 
fob de las exportaciones. 

Los fletes totales sobre las exportaciones pueden esti-
marse en unos 1 100 a 1 200 millones de dólares para los 
diez países latinoamericanos, esto es alrededor del 13 al 
15 por ciento de su valor fob. El monto total de los fletes 
marítimos del comercio exterior de Sudamérica y México 
sería, pues, del orden de 2 000 millones de dólares anua-
les, valor superior al de cualquiera de los productos de im-
portación o exportación de América Latina, excepto el 
petróleo de Venezuela. Esa cifra no comprende los costos 
de transporte interno dentro del territorio del país de ori-
gen o destino de las exportaciones e importaciones, las 
que son avaluadas o estimadas fob en la frontera aduanera 
del país exportador. 

Si resulta difícil establecer fehacientemente los valores 
de los fletes en los balances de pago, mucho más complejo 
es estimar el monto de las transacciones de los demás ren-
glones de la cuenta de transporte. En efecto, no hay datos 
disponibles completos de los gastos portuarios, los pagos 
por carga y otros desembolsos afines que hacen los buques 
de la región en el exterior ni de los gastos similares en que 
las naves extranjeras tienen que incurrir en puertos de la 
zona. Pese a la falta de antecedentes — o a las graves de-
ficiencias de los datos— sobre gastos portuarios y similares 
en los balances de pago, es un hecho reconocido que esos 
desembolsos representan una proporción considerable de 
los ingresos brutos de las marinas mercantes. 

En el estudio preparado por la Economist Intelligence 
JJnit para la Conferencia Mundial de Comercio y Desarro-
llo, al que se ha hecho referencia, se examinó detallada-
mente el problema del producto neto en divisas de las 
marinas mercantes, indicándose los factores y aspectos que 
convenía tomar en cuenta para su cálculo. Sin embargo, 
se indicó que la falta de datos precisos y completos en los 
balances de pago hacía difícil formular conclusiones exactas. 
Durante el debate del problema en la Conferencia Mun-
dial de Comercio y Desarrollo se produjo una controversia 
sobre la materia,81 sin que lograra llegarse a acuerdo. Mien-

31 Véase United Nations Conference on Trade and Development: 
Report of the Working Group on Invisible Commerce (E/CONF. 
46/133). 

tras los países desarrollados —basándose en datos presen-
tados por Noruega— manifestaron que se ha exagerado en 
gran medida el ingreso de divisas que se puede obtener 
sustituyendo los buques extranjeros por buques nacionales, 
pues la ganancia neta en divisas no superaría el 20 a 25 
por ciento de los ingresos brutos por fletes en el caso de 
líneas regulares,32 las delegaciones de algunos países en 
desarrollo sostuvieron —basadas en el estudio de la Eco-
nomist Intelligence Unit y en la experiencia documentada 
de la India— que las ganancias netas referidas son del or-
den del 40 al 50 por ciento de los ingresos brutos, citán-
dose el caso de un país al que dicha ganancia le permitiría 
amortizar en 5 o 6 años el precio de un buque mercante 
nuevo. 

En lo que toca a las marinas mercantes de América 
Latina, no hay duda de que sus gastos en el exterior po-
drían reducirse considerablemente si se contara con medios 
adecuados para reparar y construir buques y con industrias 
complementarias que produjeran equipos y materiales para 
la operación de las naves. En suma, la determinación pre-
cisa de la capacidad de una marina mercante para producir 
—directa e indirectamente— un ingreso neto de divisas 
al país es asunto muy complejo, aunque de suma importan-
cia para las economías nacionales, por lo cual debe pres-
társele mucha mayor atención que hasta ahora. 

El conocimiento, por lo menos con una suficiente apro-
ximación, de la contribución de las marinas mercantes na-
cionales al balance de pagos de los países en vías de des-
arrollo tiene una importancia decisiva para establecer la 
política naviera que conviene seguir en la programación 
del desarrollo económico general. Sin desconocer que la 
posesión de una marina mercante propia es vital para que 
los países determinen una política conveniente de comer-
cio exterior, su incidencia sobre el balance de pagos no 
puede ser descuidada. Desde este punto de vista, las ma-
rinas mercantes desempeñan el mismo papel que toda sus-
titución de importaciones y sólo un análisis de las venta-
jas relativas puede proporcionar elementos de juicio va-
lederos. 

Sería sumamente útil que los bancos centrales llevaran, 
como parte del balance de pagos, un balance naviero lo 
más detallado posible. En el lado de los créditos o ingresos 
deberían figurar: 1) los fletes correspondientes a las expor-
taciones del país transportadas en barcos nacionales; 2) los 
fletes producidos por barcos nacionales en tráficos entre 
terceros países; 3) los pasajes percibidos por barcos nacio-
nales en el transporte de no residentes; y 4) los gastos reali-
zados en el país por los barcos extranjeros. Los débitos o 
egresos corresponderían a: 1) los fletes de las importaciones 
transportadas en barcos extranjeros; 2 ) los fletes entre puer-
tos nacionales realizados por barcos extranjeros; 3) los pa-
sajes de residentes en el país que viajan en barcos extran-
jeros y 4) los gastos en el extranjero de los barcos na-
cionales. Podrían incluirse también renglones especiales 
relativos a los seguros marítimos, aunque no corresponden 
estrictamente a la actividad naviera. 

Para conocer integralmente la contribución en divisas 
de las marinas mercantes no basta contar con un buen ba-
lance naviero en el balance de pagos. La actividad naviera 

32 Los datos presentados por la delegación de Noruega, basados en 
la información de 1962 sobre 169 buques de 15 empresas navieras, no 
reflejan la situación global de la marina noruega, según se desprende 
del balance de pagos de Noruega publicado en el Anuario de Estadís-
ticas de Balanzas de Pagos del Fondo Monetario Internacional. 
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nacional proporciona un ahorro de divisas —que no figura 
en el balance de pagos— proveniente de los fletes de las 
importaciones y de los pasajes de residentes transportados 
en barcos nacionales. Como contrapartida, diminuyen los 
gastos en el país de los barcos extranjeros. Por otro lado 
la adquisición de barcos y elementos navieros en el extran-
jero consume divisas cuando la industria nacional no está 
suficientemente desarrollada. 

Los bancos centrales tendrán dificultad en incluir un 
buen balance naviero en el balance de pagos, sobre todo 
en los países que sólo computan el valor cif de las impor-
taciones. La determinación de los gastos en el extranjero 
de los barcos nacionales (incluido el pago en moneda ex-
tranjera a las tripulaciones) es también difícil y aleatoria 
y constituye uno de los renglones sobre el cual hay gran 
discrepancia en las estimaciones. Sin embargo, estimacio-
nes burdas hechas sobre la base de los datos de los balan-
ces de pagos del Fondo Monetario Internacional e infor-
maciones navieras parecen indicar que de 50 a 60 por cien-
to del total de los ingresos de los transportadores latino-
americanos son absorbidos por gastos en el extranjero. 

Dado que el establecimiento de buenos balances na-
vieros posiblemente demandará mucho tiempo, sería de 
alto interés que, con la colaboración de los armadores la-
tinamericanos, se procediera a efectuar en breve investi-
gaciones directas sobre esta materia. Estas son necesarias 
además porque los balances proporcionan cifras de con-
junto e interesa conocer la situación de los distintos tipos 
de barcos y de mercaderías transportadas. 

8. Participación de los buques latinoamericanos 
en el tráfico exterior 

N o obstante la importancia económica fundamental del 
transporte marítimo, las flotas mercantes latinoamericanas 
participan en una proporción muy modesta en el total del 

tráfico exterior de sus respectivos países. Se carece de in-
formaciones completas para establecer cuál es exactamente 
esta participación. Sin embargo, con las cifras concretas 
de la Argentina y Chile —únicas disponibles— y con datos 
estimados para los demás países, puede calcularse que en 
1962 las naves nacionales —las propias y las arrendadas 
y operadas por empresas de la región— transportaron unos 
15.5 millones de toneladas, equivalentes apenas a 6 por 
ciento de su comercio marítimo exterior. Su participación 
es muy superior en el tráfico de importación, en que al-
canzaron a 31 por ciento en comparación con sólo 2 por 
ciento en el caso de las exportaciones (véase el cuadro 155). 
Si se diferencia por tipos de carga se tiene que la propor-
ción estimada de carga seca transportada en buques latino-
americanos asciende al 11 por ciento (31 por ciento en las 
importaciones y 5 por ciento en las exportaciones) mien-
tras la de combustibles líquidos llega apenas al 3 por ciento 
del total (35 por ciento en las importaciones y menos del 
uno por ciento en las exportaciones). 

Estos bajos porcentajes obedecen a diversos factores: la 
insuficiente capacidad de las flotas propias; el predominio 
de combustibles líquidos que en su mayoría se transportan 
en buques-tanque controlados por las grandes compañías 
petroleras internacionales; el elevado volumen de los gra-
neles que se mueven en buques de servicio industrial pri-
vado o en barcos volanderos, a menudo bajo banderas de 
conveniencia; y la práctica de comercializar las exportacio-
nes latinoamericanas sobre base fob, y las importaciones 
sobre base cif. 

En cambio, la participación de los buques latinoameri-
canos en los ingresos por fletes de su comercio exterior es 
casi el doble de la correspondiente al volumen físico de la 
carga, alcanzando al 11 por ciento del total estimado, prin-
cipalmente porque las flotas de estos países se dedican de 
preferencia al transporte de carga general, cuyos fletes son 
más caros que los que pagan los combustibles líquidos y 

Cuadro 155 

AMÉRICA LATINA: a PARTICIPACIÓN DE LAS NAVES NACIONALES EN EL TRANSPORTE 
DE SU COMERCIO EXTERIOR, 1962 

(Millones de toneladas) 

Pais 
Exportaciones 

Volumen Porcen-
fisico taje 

Importaciones 

Volumen Porcen-
físico taje 

Volumen 
físico 
total 

Porcentaje 
sobre el 

total 

Argentina . . . . 1.3 11 2.1 29 3.4 18 
Brasil . . . . 0.8 7 6.8 41 7.6 27 
Colombia . . . . 0.3 b 5 0.6 b 44 0.9 b 13 
Chile . . . . 1.2 c 13 0.6 c 23 1.8 c 15 
Ecuador . . . . 0.1 6 0.0 8 0.1 6 
México . . . . 0.2 3 0.1 9 0.3 4 
Paraguay . . . . 0.1 b 35 0.0 d 19 0.1 29 
Peru . . . . 0.2 3 0.2 8 0.4 4 
Uruguay . . . . 0.0 3 0.5 23 0.5 21 
Venezuela e 

• • • 0.4 17 0.4 

Total . . . . 4.2 2 11.3 31 15.5 6 

FUENTE: Anuarios de comercio exterior de 1962; Ecuador: Boletín del Banco Central, 1962; Argentina: Consejo Nacional de la Marina Mercante; Chile: Subsecreta-
ría de Transportes. 

a Inc luye solamente Argentina, Brasil , Colombia, Chi le , Ecuador, México, Paraguay, Perú, Uruguay y Venezuela , 
b S ó l o Flota Mercante Grancolombiana, principal empresa de l país , 
c Inc luye buques arrendados, 
d Est imado. 
e S ó l o Compañía Anónima Venezolana de Navegación, principal empresa naviera venezolana de carga seca, la que también transportó 14 000 toneladas de exportado* 

nes. No ha s ido pos ib le estimar la part ic ipación de la bandera venezolana en el tráf ico de combust ib les l íqu idos . 
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Cuadro 121 (Continuación) 

AMÉRICA LATINA: PARTICIPACIÓN ESTIMADA 
EN LOS FLETES MARÍTIMOS DE SU 

COMERCIO EXTERIOR, 1962 
(Millones de dólares) 

Total Naves Porcen-rais fletes propias taje 

Argentina . . . . 277.7 58.9 21 
Brasil 400.0 a 69.0 17 
Colombia . . . . 80.0 a 25.1 * 33 
Chile 121.1 24.5 20 
Ecuador 18.0 a 6.4 b 35 
México 100.0 a 10.4 c 10 
Paraguay 11.0 a 3.8 a 35 
Perú 110.0 d 3.5 a 3 
Uruguay 40.0 a 3.2 a 8 
Venezuela . . . . 850.0 a 15.3e 2 

Total 2 007.8 220.1 11 

FUENTE: Preparado sobre la base de informaciones de l Instituto de Estudios de 
la Marina Mercante (Argent ina) , de la Subsecretaría de Transportes de Chi l e 
y de las memorias de las principales empresas navieras, as i c o m o estimacio* 
nes ca lculadas de acuerdo con las importaciones y exportaciones de cada país , 

a Estimado. 
b S ó l o Flota Mercante Grancolombiana, S. A. , principal empresa de servicio 

exterior. 
c S ó l o Transportación Marítima Mexicana, S. A. , principal empresa de servicio 

exterior, 
d Año 1961. 
e S ó l o C. A. Venezolana de Navegación, principal empresa naviera d e carga s e c a ; 

no ha sido p o s i b l e estimar la part ic ipación de la bandera venezolana en e l 
tráf ico de combust ib les l íqu idos . 

los graneles (véase cuadro 156) . En efecto, los fletes ma-
rítimos de servicio exterior en conjunto para los diez países 
considerados en el presente estudio (incluyendo los de car-
ga general, petroleros, mineraleros y buques volanderos) 

pueden estimarse para 1962 en 2 008 millones de dólares, 
de los cuales 220 millones en buques latinoamericanos y 
casi 1 800 en barcos de otras banderas. 

Es difícil también precisar, por insuficiencia de infor-
mación, la participación de las flotas latinoamericanas en 
el transporte de su propia carga intrazonal, salvo para los 
casos de la Argentina, el Brasil y Chile. (Véase cuadro 157.) 
E n 1963, Argentina transportó en barcos propios el 54 por 
ciento de su comercio con los países de la Asociación La-
tinoamericana de Libre Comercio (54 por ciento de las 
exportaciones y 55 por ciento de las importaciones). (Véa-
se el cuadro 158.) Brasil movió en el mismo año en sus 
naves el 25 por ciento de su intercambio intrazonal (19 
por ciento de las exportaciones y 29 por ciento de las im-
portaciones). (Véase el cuadro 159.) Por su parte, Chile 
transportó bajo su bandera el 44 por ciento de su comercio 
con la zona (43 por ciento de las exportaciones y 46 por 
ciento de las importaciones). (Véase el cuadro 160.) En 
el caso de los buques argentinos y chilenos estos porcenta-
jes son muy superiores a los correspondientes al comercio 
exterior total de esos países, lo que se debe, en parte, a una 
mayor dedicación de bodegas propias a los tráficos intra-
zonales y, en parte, a las medidas de protección a la ban-
dera. En realidad, hay varias empresas navieras nacionales 
que atienden exclusivamente al intercambio con países ve-
cinos y todas las de servicio exterior de América Latina que 
prolongan sus líneas a tráficos extrazonales, sirven también 
al comercio interregional; por lo demás, la Argentina y el 
Brasil aplican en forma sistemática su convenio bilateral de 
distribución de cargas de 1958, según el cual el transporte 
de las mercaderías de intercambio se efectuará preferente-
mente, por partes iguales en cada sentido, en naves de 
bandera argentina y brasileña y naves de una de las 
dos banderas atenderán el transporte de la parte de la cuo-
ta correspondiente a la otra que ésta no se halle en condi-

Cuadro 157 

COMERCIO INTRAZONAL, SEGÚN BANDERAS, 1963 
(Miles de toneladas) 

País 
Bandera propia Otras banderas ALALC Terceras banderas 

Tone-
ladas 

Porcen-
taje 

Tone-
ladas 

Porcen-
taje 

Tone-
ladas 

Porcen-
taje 

Total 
tonela-

das 

Argentina 
Exportaciones a ALALC . . 
Importaciones de ALALC . . 

814 
1 278 

54 
55 

427 
120 

28 
5 

278 
930 

18 
40 

1 519 
2 328 

Total intercambio intrazonal 2 092 54 547 14 1 2 0 8 32 3 847 

Brasil 
Exportaciones a ALALC . . 
Importaciones de ALALC . . 

155 
346 

19 
29 

370 
650 

45 
55 

290 
187 

36 
16 

815 
1 183 

Total intercambio intrazonal. 501 25 1 0 2 0 51 477 24 1 998 

Chile 
Exportaciones a ALALC 
Importaciones de ALALC 

191 
132 

43 
46 

30 
12 

221 
143 

50 
50 

442 
287 

Total intercambio intrazonal. 323 44 42 364 50 729 

FUENTE: Preparado sobre la base de informaciones de Panorama Naviero Iberoamericano, No. 10 (Buenos Aires, j u l i o de 1 9 6 4 ) ; ComissSo de Marinha Mercante de Bra-
s i l ; y Subsecretaría d e Transportes de Chile . 

1 7 2 



ciones de cubrir, mientras Chile hace uso normalmente 
de su ley de 1956, sobre reserva para la bandera nacional del 
50 por ciento de las importaciones entre Chile y los paí-
ses atendidos por líneas chilenas de navegación (que en 
el caso de la ALALC son todos menos Paraguay). 

Los esfuerzos por acrecentar la participación de las flo-
tas latinoamericanas en el transporte marítimo del comer-
cio exterior de la región se han visto reforzados por las 
acciones promovidas en el seno de la ALALC y la recien-
te creación (en julio de 1963) de la Asociación Latino-
americana de Armadores (ALAMAR), iniciativas a las que 
se hará referencia más adelante al tratar de política navie-
ra en la ALALC. 

Llama también la atención el alto porcentaje del co-
mercio intrazonal que se transporta en buques de los paí-
ses de la ALALC —tanto las banderas de origen y destino 
de la carga como de otros países de la ALALC— que en 
1963 alcanzó a 68 por ciento en el caso de la Argentina 
(82 por ciento de las exportaciones y 60 por ciento de las 
importaciones), a 76 por ciento en el Brasil (64 por ciento 
de las exportaciones y 84 por ciento de las importaciones) y 
50 por ciento en Chile (igual porcentaje de las exportacio-
nes y de las importaciones). Si se analiza esta participa-
ción por banderas en los tráficos intrazonales de la Argen-
tina, el Brasil y Chile, corresponde el 66 por ciento a bu-
ques argentinos, el 19 por ciento a brasileños, el 11 por 
ciento a chilenos, el 3 por ciento a uruguayos y el 1 por 
ciento a paraguayos. (Véanse los cuadros 161 y 162.) 

Con respecto a los tráficos de los demás países de la 
zona, no se dispone sino de informaciones para el primer 

Cuadro 158 

ARGENTINA: COMERCIO EXTERIOR CON ALALC, 
SEGÚN BANDERAS, 1963 

Toneladas 
(miles) Porcentaje 

A. Exportaciones 
En banderas de ALALC 

Argentina 814 54 
Brasileña 303 20 
Chilena 30 2 
Paraguaya 36 2 
Uruguaya 58 4 

Total en banderas de la ALALC I 241 82 
En otras banderas 278 18 

Total exportaciones a ALALC . I 519 100 

B. Importaciones 
En banderas de ALALC 

Argentina 1 278 55 
Brasileña 55 2 
Chilena 24 1 
Paraguaya 27 1 
Uruguaya 14 1 

Total en banderas de la ALALC 1 398 60 
En otras banderas 930 40 

Total importaciones de ALALC 2 328 100 
FUENTE: Preparado sobre la base de informaciones d e Panorama Naviero Ibero• 

americano, No. 10 (Buenos Aires, ju l io de 1964) . 

Cuadro 159 
BRASIL: COMERCIO EXTERIOR CON ALALC, 

SEGÚN BANDERAS, 1963 

T la Fletes 
' Porcen- (miles Porcen-

, .. . taje de déla- teñe 
i™1*8) res) 

A. Exportaciones 
En banderas de ALALC 

Brasileña 155 19 1012 10 
Argentina 317 39 5 297 51 
Chilena 26 3 823 8 
Uruguaya 27 3 541 5 

Total en banderas de 
la ALALC . . . . 525 64 7 673 74 

En otras banderas . . 290 36 2 678 26 

Total exportaciones a 
ALALC 815 100 10 351 100 

B. Importaciones 
En banderas de ALALC 

Brasileña 346 29 5 318 30 
Argentina 520 44 8 684 50 
Chilena 105 9 1 874 11 
Paraguaya 2 — 5 
Uruguaya 23 2 269 1 

Total en banderas de 
la ALALC . . . . 996 84 16151 92 

En otras banderas . . 187 16 1400 8 

Total importaciones de 
ALALC J 183 J00 17 551 100 

FUENTE: Ministerio d e Viacfio e Obra* Públ i cas , ComissSo de Marinha Mercante 
s e g u a Informativo ALAMAR No. 37, 2 de junio de 1964. 

Cuadro 160 
CHILE: COMERCIO EXTERIOR CON ALALC, 

SEGÚN BANDERAS, 1963 

Tonela- Por- Por-

, d f s
 C<n' dejóla- cen-(mtles) tajes ^ tajes 

A. Exportaciones 
En banderas de ALALC 

Chilena 191 43 2 530 44 
Argentina 30 7 425 7 

T o t a l en b a n d e r a s 
ALALC 221 50 2 955 51 

En otras banderas . . 221 50 2 823 49 

Total exportaciones a 
ALALC 442 100 5 778 100 

B. Importaciones 
En banderas de ALALC 

Chilena 132 46 2 232 43 
Argentina 10 3 163 3 
Peruana 2 1 25 0 

T o t a l en b a n d e r a s 
ALALC 144 50 2 420 46 

En otras banderas . . 143 50 2 773 54 

Total importaciones de 
ALALC 287 100 5 193 100 

FUENTE: Preparado sobre la base de informaciones de la Subsecretaría de Trans-
portes. 

1 7 3 



Cuadro 161 

ARGENTINA Y CHILE: TRANSPORTE MARÍTIMO DEL C O M E R C I O CON AMÉRICA LATINA, POR BANDERAS, 1962 
(Miles de toneladas) 

País de origen o destino Total 
tone-
ladas 

Importaciones 

Bandera propia Bandera origen Terceras banderas 

Tone-
la-
das 

Por-
cen-
taje 

Tone- Por-
la- cen-
cías taje 

Tone-
la-
das 

Por-
cen-
taje 

Total 
tone-
ladas 

Exportaciones 

Bandera propia Bandera destino Terceras banderas 

Tone-
la-
das 

Por-
cen-
taje 

Tone-
la-
das 

Por-
cen-
taje 

Tone-
la-
das 

Por-
cen-
taje 

Argentina 

. . . . 639 308 48 52 8 279 44 969 525 54 307 32 137 14 

. . . . 1 — — — — 1 100 4 — — — — 4 100 

Chile . . . . 168 7 4 44 26 117 69 29 — — 28 97 1 3 

Ecuador . . . . 12 — — — — 12 100 — — — — — — — 

México . . . . 4 3 82 — — 1 18 3 2 71 — — 1 29 

Paraguay . . . . 140 89 64 50 36 1 — 65 43 66 22 33 1 1 

Perú . . . . 170 — — — — 170 100 292 8 3 — — 284 97 

Uruguay . . . . 637 621 97 10 2 5 1 163 32 20 116 71 15 9 

Venezuela . . . . 1690 485 29 — — 1 205 71 44 10 23 — — 34 77 

Total . . . . 3 461 I 514 44 156 4 I 

Chile 

791 52 I 569 620 40 473 30 475 30 

. . . . 42 41 98 1 1 — — 251 155 61 15 6 81 33 

16 73 — — 6 27 85 65 76 — — 20 24 

. . . . 21 — — — — 21 100 1 — — — — 1 100 

Ecuador . . . . . 36 4 12 — — 32 88 4 — — — — 4 100 

México . . . . 4 2 44 — — 2 56 12 8 67 — — 4 33 

Perú . . . . 121 21 17 — — 100 83 17 3 18 — — 14 82 

Uruguay . . . . 1 1 100 — — — — 5 4 74 — — 1 26 

Venezuela 597 — — — — 597 100 5 — — — — 5 100 

Total . . . . 843 85 10 1 2 758 90 380 235 62 15 6 130 34 

FUENTE: Argentina: Inst i tuto de Estudios de la Marina Mercante. Chile i Subsecretaría d e Transportes. 



uadro 162 

ARGENTINA Y CHILE: TRANSPORTE MARITIMO DEL COMERCIO CON AMÉRICA LATINA, POR BANDERAS, 1963 
(Miles de toneladas) 

País de origen o destino Total 
tone-
ladas 

Importaciones 

Bandera propia Bandera origen Terceras banderas 

Tone-
la-
das 

Por-
cen-
taje 

Tone-
la-
das 

Por-
cen-
taje 

Tone-
la-
das 

Por-
cen-
taje 

Total 
tone-
ladas 

Exportaciones 

Bandera propia Bandera destino Terceras banderas 

Tone-
la-
das 

Por-
cen-
taje 

Tone-
la-
das 

Por-
cen 
taje 

Tone-
la-
das 

Por-
cen-
taje 

Argentina 

Brasil . . . . 854 345 40 55 6 454 53 832 501 60 303 37 27 3 

Colombia . . . . 13 13 100 14 0 1 14 99 

Chile . . . . 275 24 9 24 9 227 83 57 8 15 30 52 19 34 

Ecuador . . . . 36 36 99 0 1 1 1 92 0 8 

México . . . . 10 5 46 5 54 4 4 90 0 10 

Paraguay . . . . 264 236 90 27 10 0 128 91 72 36 28 

Perú . . . . 292 53 18 239 82 352 136 39 216 61 

Uruguay . . . . 595 580 97 14 2 2 0 132 74 56 58 44 0 0 

Venezuela . . . . 811 275 34 536 66 40 17 41 24 59 

Totala 3 150 1 554 49 i 20 4 1 476 47 1 560 833 53 427 27 300 19 

Chile 

Argentina . . . . 63 42 67 9 14 12 18 233 11 33 21 9 135 58 

Brasil . . . . 27 25 90 3 10 149 105 71 44 29 

Colombia . . . . 3 3 92 0 9 6 6 100 

Ecuador . . . . 32 4 14 27 86 5 5 100 

México . . . . 14 14 100 16 16 100 

Paraguay 

Perú . . . . 142 72 51 2 1 68 48 27 6 20 21 80 

Uruguay . . . . 7 4 50 3 50 7 3 47 4 53 

Venezuela . . . . 417 417 100 11 11 100 

Total« 705 150 21 11 2 544 77 455 191 42 21 5 243 53 

•VJ FÍJENTE: Argentina: Panorama Naviero Iberoamericano, j u l i o de 1964. Chile: Subsecretaría d e Transportes. 
( A a No siempre las sumas co inc iden por haberse redondeado las cifras. 



semestre de 1964, sobre Colombia, Ecuador y Perú, pro-
porcionadas por la Asociación Latinoamericana de Arma-
dores (ALAMAR), según las cuales la participación de las 
banderas de la ALALC en el intercambio intrazonal sería 
mucho menor que en la Argentina, el Brasil y Chile: 34 
por ciento en el caso de Colombia (16 por ciento de las 
exportaciones a ALALC y 37 por ciento de las importa-
ciones de ALALC); 43 por ciento en el caso del Ecuador 
(44 por ciento de las exportaciones y 33 por ciento de las 
importaciones) y 42 por ciento en el caso del Perú (73 
por ciento de las exportaciones y 25 por ciento de las im-
portaciones ). De acuerdo con la misma fuente, las expor-
taciones del Paraguay a la ALALC en el primer semestre 
de 1964 se realizaron íntegramente en buques de banderas 
zonales (43 por ciento en barcos paraguayos y 57 por cien-
to en naves argentinas). 

Es indispensable un estudio más minucioso del comer-
cio intrarregional y de la participación de las banderas de 
cada uno de los países de la región en los tráficos interla-
tinoamericanos para tener elementos de juicio sobre los 
porcentajes de reserva de cargas que se convinieran. 

9. Incidencia de los fletes en el comercio internacioml, 
La incidencia de los fletes en el comercio internacional in-
teresa particularmente a los países latinoamericanos porque 
éstos deben pagar el precio del transporte de las importa-
ciones, que se recarga a la mercadería, y porque muchas 
veces al exportar materias primas deben absorber los au-
mentos de tarifas para poder competir en los mercados 
mundiales. 

Podría decirse que el nivel y las fluctuaciones de los 
fletes marítimos —excepto en períodos de emergencia o 
crisis internacionales en que suben considerablemente, so-
bre todo los fletes de barcos volanderos— tienen un papel 
de menor importancia en la formación del precio cif de 
muchos productos y que su efecto en el precio final al 
consumidor no es importante. Aunque desde el punto de 
vista estadístico esa afirmación sería correcta, la misma con-
clusión podría aplicarse a otra serie de factores que in-
tervienen en el precio de cualquier mercadería de comer-
cio internacional. A veces, las fluctuaciones de los fletes 
pueden tener repercusiones considerables en el precio neto 
y en el margen de utilidad para los productores de los paí-
ses en desarrollo, sobre todo en períodos de bajas de precios 
y de estabilización o alza de los fletes o en el caso de pro-
ductos que son objeto de seria competencia por parte de 
un sucedáneo sintético o de un productor que puede lle-
gar a más bajo costo al mismo mercado. Sin embargo, mu-
chas veces se exagera la influencia del flete respecto de la: 
posibilidades de colocar un producto de exportación o se 
recurre al expediente simple de tratar de resolver las dife-
rencias de precio a costa de rebajas en el flete. 

Al obrarse así se olvida que son muchos y muy com-
plejos los factores que entran en juego para establecer los 
fletes y que difieren según se trate de carga transportada 
por barcos de línea o por buques volanderos. En el pri-
mer caso, los factores más importantes son las caracterís-
ticas de la carga (naturaleza, valor, relación de peso a 
volumen, envase, susceptibilidad de deterioro, etc.), el 
costo de operación de la nave, la distancia a recorrer, la 
suficiente o insuficiente utilización de bodegas en el trá-
fico, la regularidad en las corrientes de carga y los costos 
en puerto (gastos de carga y descarga, estiba y desesti-

ba, derechos de atraque, estadías, etc.) . Sin embargo, como 
es prácticamente imposible calcular el costo de transporte 
marítimo para un artículo determinado en un buque de 
línea que transporta infinidad de mercaderías, es común 
que se siga el principio simple de cobrar "lo que el tráfico 
tolere", es decir, la tarifa que el producto puede pagar sin 
que afecte su colocación en el mercado respectivo. Estas 
tarifas de buques de línea deben ser a la vez estables y re-
munerativas para permitir el movimiento normal de co-
mercio exterior y el mantenimiento de servicios marítimos 
regulares y eficientes y son fijadas por las conferencias ma-
rítimas, a las cuales pertenece casi la totalidad de las 
compañías latinoamericanas y extracontinentales que atien-
den servicios regulares en la región. En el caso de los bu-
ques volanderos, en cambio, los elementos fundamentales 
para determinar el flete —que es convenido en cada opor-
tunidad— son el costo de operación de la nave, su situa-
ción respecto de los puertos de embarque y descarga, las 
perspectivas de carga de retorno y la competencia que exis-
ta en el mercado internacional en el momento de cerrar 
contrato entre el armador y el embarcador y por eso dichos 
fletes fluctúan constantemente de acuerdo con la ley de 
la oferta y la demanda. 

N o ha sido posible obtener y analizar datos completos 
de los fletes en América Latina, pero puede estimarse bas-
tante aproximada como término medio una incidencia de 
10 a 11 por ciento del valor fob en las importaciones y 
de 13 a 15 por ciento sobre el valor fob en las exportacio-
nes, en que es mayor por tratarse en parte principal de 
materias primas de mucho peso o volumen y de bajo valor 
unitario. Sin embargo, la incidencia varía considerable-
mente según el precio del producto y su naturaleza y las 
condiciones del tráfico entre el centro productor y el mer-
cado consumidor. En el caso de productos manufactura-
dos de alto valor, como las maquinarias y equipos que se 
importan en la región, el flete puede oscilar entre uno y 
cinco por ciento de su valor mientras para las exporta-
ciones de ciertas materias primas, como el petróleo o el 
salitre, puede llegar al 30' o 40 por ciento de su valor, se-
gún los tráficos; en cambio para otras exportaciones latino-
americanas es muy bajo, como para el cobre de Chile y el 
Perú a los Estados Unidos (alrededor del 1.5 por ciento) o 
el café del Brasil a los Estados Unidos y Europa (6 por 
ciento). 

En efecto, según el estudio de la Economist Intelligerwe 
Unit, opt cit.j los fletes de café del Brasil no variaron en-
tre 1957 y 1962 pero los porcentajes de su incidencia sobre 
el valor fob de las exportaciones tuvieron las siguientes 
fluctuaciones, atribuibles a los cambios en el precio del 
café: 

Destino 

A Estados Unidos y Canadá 
A Europa 
Al Mediterráneo 
Al Lejano Oriente . . . . 
A todas las regiones. . . . 

Valor fob promedio por to-
nelada (dólares) . . . . 

1958 1959 i960 1961 1962 

4.7 5.8 5.8 5.8 5.9 
4.1 5.4 4.9 5.4 5.9 
4.7 6.0 5.3 5.9 7.3 
5.4 5.2 7.0 7.8 9.9 
4.5 5.7 5.5 5.7 5.9 

891 702 727 701 655 

En el cuadro 163 se indica la incidencia de los fletes 
marítimos sobre el valor fob de los principales productos 
de exportación de Chile a los países de la ALALC. Dicha 
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incidencia es muy relativa, siendo para el cobre en lingo-
tes de 2.9 y 3 por ciento en los embarques a la Argentina 
y el Brasil, mientras para el salitre sódico fluctúa entre 
15.2 por ciento para los embarques al Perú, 24 por ciento 
a la Argentina, 26.6 por ciento al Uruguay, 27.8 por cien-
to a México y 36.7 por ciento al Brasil. Para el papel de 
diario varía entre 13.4 por ciento al Perú, 14.7 por ciento 
a Uruguay, 16.4 por ciento a México, 17 por ciento al 
Ecuador y 17.8 por ciento a Argentina. Llama la atención 
el caso extraordinario del mineral de hierro, cuyo flete a la 
Argentina representa el 102 por ciento del valor fob, lo 
que sin duda se debe a las características del tráfico y a las 
condiciones de navegación y portuarias de San Nicolás, ya 

Cuadro 163 

CHILE: INCIDENCIA DE LOS FLETES MARÍTIMOS 
SOBRE VALOR fob DE LOS PRODUCTOS 

EXPORTADOS A ALALC 1963 a 

País y producto 
Partida 
NABA-
LALC 

Flete 
por to-
nelada b 

(dólares) 

Porcen-
taje so-
bre valor 

fob c 

Argentina 
Mineral de hierro. . . 26.01.1.01 6.50 102 
Salitre sódico en sacos . 31.02.0.01 9.50 24 
Madera aserrada: d 

Alerce 44.05.1.01 19.00 21/33 
Raulí 44.05.9.14 19.00 21/33 
Pino insigne . . . . 44.05.1.05 17.00 62/72 
Tepa 44.05.9.15 17.00 62/72 

Celulosa 47.01 16.85 14.1 
Papel para periódicos . 48.01.1.01 21.30 17.8 
Cobre en lingotes . . . 74.01.3.02 17.50 2.9 

Brasil 
Garbanzos secos . . . 07.05.1.19 28.00 10.2 
Nueces comunes . . . 08.05.0.04 46.00 8.4 
Cebada malteada en gra-

no 11.07.0.01 25.0 19.5 
Vino embotellado. . . 22.05.1.11 32.00 m 3 19.1 
Salitre sódico en sacos . 31.02.0.01 14.50 36.7 
Celulosa 47.01 16.35 13.5 
Hilados de lino. . . . 54.03.1.03 60.00 7.7 
Cobre en lingotes. . . 74.01.3.02 18.00 3.0 

Ecuador 
Papel para periódicos . 48.01.1.01 21.30 17.0 

México 
Salitre sódico en sacos . 31.02.0.01 11.00 27.8 
Papel para periódicos . 48.01.1.01 20.00 16.4 

Perú 
Salitre sódico en sacos . 31.02.0.01 6.00 15.2 
Papel para periódicos . 48.01.1.01 17.30 13.4 

Uruguay 
Nueces comunes . . . 08.05.0.04 41.00 9.4 
Salitre sódico en sacos . 31.02.0.01 10.50 26.6 
Papel para periódicos . 48.01.1.01 21.30 14.7 

FUENTE: Preparado cobre la base de registros de exportación del Banco Cen-
tral de Chi le , con la colaboración de la Subsecretaría de Transportes y de 
datos sobre f l e t e s de la Asociación Nacional de Armadores, 

a Productos cuya exportación al país indicado fue superior a USS 100 000 de 
valor fob en 1963. 

b No inc luye impuestos sobre f le tes , 
c Ca lcu lado inc luyendo impuestos sobre f l e tes . 
d El f l e t e de la madera se cobra a razón d e 500 pies cuadrados por tonelada. 

que el flete desde Chile a ese puerto es de 6.50 dólares 
FIO la tonelada y a Europa de 5.50 dólares. 

Los fletes de los productos indicados son inferiores, en 
la mayoría de los casos, a las desgravaciones otorgadas por 
la ALALC, entendiéndose por tal diferencia de graváme-
nes a la importación (derechos aduaneros y otros de efec-
tos equivalentes) entre el porcentaje sobre el valor cif 
que debe pagar el producto procedente de terceros países 
y el tratamiento que se aplica al similar originario de la 
Zona de Libre Comercio. 

A menudo se han formulado críticas por el nivel rela-
tivamente alto de algunas tarifas de conferencias entre 
puertos de América Latina, en particular cuando son igua-
les o sólo ligeramente inferiores a los fletes a y desde 
puertos norteamericanos o europeos situados a distancias 
mucho mayores. Si bien es cierto que esas críticas se jus-
tifican en algunos tráficos, no lo es menos que la distan-
cia es sólo uno de los factores que influyen en la forma-
ción del flete y su importancia es relativamente secunda-
ria, salvo cuando se trata de diferencias muy grandes y no 
hay posibilidad de tomar carga en puertos intermedios. 
Así, por ejemplo, las tarifas de conferencias son iguales 
desde cualquier puerto del continente europeo a cualquiera 
de la costa occidental de Sudamérica entre Buenaventura 
y Talcahuano, y lo mismo sucede desde los puertos chile-
nos a cualquier puerto terminal europeo, excepto los es-
candinavos, y entre los puertos del Atlántico de los Es-
tados Unidos y los principales puertos chilenos y peruanos 
y viceversa. 

En todo caso, es necesario estudiar cuanto antes el pro-
blema de los fletes indebidamente altos, que pueden ser 
un obstáculo serio para el desarrollo y el comercio de la 
región, así como la estructura de las tarifas de conferencias, 
cuya influencia en la localización de industrias no podría 
subestimarse. Por otra parte, debido tanto a los costos del 
transporte marítimo como a las demoras en las tramita-
ciones aduaneras y portuarias, se está desviando un volu-
men cada vez mayor de carga hacia otros medios de trans-
porte. Así sucede desde hace pocos años en las expor-
taciones del Brasil al Uruguay y la Argentina y en al-
gunos tráficos que fueron tradicionalmente marítimos. En 
1963, por ejemplo, la Argentina importó por vía terrestre 
3 600 toneladas de bananas y el Uruguay 12 400 toneladas. 
El yute de Belém de Pará se lleva actualmente por barco 
hasta Río de Janeiro y allí se trasborda a camiones que ha-
cen servicio regular a la Argentina, vía el Uruguay. Otro 
ejemplo interesante lo proporciona la exportación de má-
quinas de escribir del Brasil a Chile, que se efectúa por 
camión desde Sao Paulo a Montevideo y por avión desde 
este puerto a Santiago. 

10. Puertos marítimos 

El mejoramiento de los puertos, de las operaciones de car-
ga y descarga y del tiempo de estada de las naves es otro 
de los aspectos del transporte marítimo a que debe darse 
importancia se se quieren reducir los costos. En efecto, la 
interdependencia entre marina mercante y puertos es tan 
directa e importante, que las ventajas que se obtendrían 
al aumentar el tonelaje a flote resultarían muy precarias 
si al mismo tiempo no se mejoraran los servicios portua-
rios. Desafortunadamente a menudo se olvida en América 
Latina que el costo y la eficiencia del transporte marítimo 
dependen en buena parte del hecho de disponer de puertos 
abrigados, dotados de sitios de atraque y de utilería sufi-
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cientes, donde las naves pueden permanecer con seguri-
dad y efectuar con rapidez, economía y facilidad las fae-
nas de carga y descarga. 

Tan es así, que los gastos de puerto y los costos direc-
tamente relacionados con el manipuleo de la carga cons-
tituyen una proporción predominante y creciente de los 
costos totales de la operación del buque. Por supuesto que 
la incidencia relativa de los costos de puerto difiere con el 
tamaño y tipo del buque, con la clase de cargamento y 
según se trate de un buque volandero o de un buque de 
línea. Según el mismo estudio citado de la Economist Intel-
ligence Unit, los costos de puerto han aumentado consi-
derablemente en los últimos años, habiendo pasado de 50 
por ciento en 1948 del total de los costos de operación de 
los buques de línea a alrededor de dos tercios, en la actua-
lidad. Esta alta incidencia se explica sólo parcialmente por 
los derechos de pilotaje y remolque y los gastos de mani-
puleo de la carga; de mayor importancia es la demora en 
el giro de los buques en puerto. Como término medio los 
buques de línea ocupan el 60 por ciento de su tiempo en 
puerto, ya sea esperando atraque o atracados cargando y 
descargando. Mientras el barco está fondeado siguen co-
rriendo sus gastos permanentes (sueldos de oficiales, sala-
rios de tripulantes, mantenimiento, seguros del material 
y del personal, gastos de administración, amortización, 
etc.) y se suman los gastos de la carga (carga y descarga, 
estiba y desestiba, etc.) y los de puerto propiamente tales 
(practicaje, pilotaje, atraque y desatraque, etc.). En rea-
lidad, los costos del buque —excepto el de combustible, 
que no es muy importante— son prácticamente iguales en 
navegación y en puerto y por lo tanto una mayor demora 
en puerto eleva el costo del transporte, muchas veces en 
forma apreciable. 

En la mayoría de las naciones latinoamericanas ha fal-
tado una política de construcción y ampliación de puertos 
y de adquisición de equipo y utilería acorde con la impor-
tancia que tienen en la economía nacional. Así por ejem-
plo, se han construido puertos a escasa distancia uno de 
otro, sin una verdadera justificación desde el punto de vis-
ta de la economía de los transportes, o se han hecho obras 
portuarias que carecen de conexiones adecuadas con las 
vías troncales de comunicación o con los centros de pro-
ducción y de consumo a los cuales debe servir el puerto, o 
se ha dejado que los puertos vayan creciendo sin un plan 
determinado y sin adaptarlos a las nuevas condiciones del 
comercio exterior que ha experimentado cambios extraor-
dinarios en algunos países de la región. 

Aunque en materia de organización se ha progresado 
en los últimos años con la creación de organismos dotados 
de cierta autonomía en algunos países —como la Autori-
dad Portuaria del Callao, la Empresa Portuaria de Chile, la 
Empresa Puertos de Colombia, la Autoridad Portuaria de 
Guayaquil— subsisten todavía en otros muchos disposi-
ciones arcaicas que hacen depender los servicios portua-
rios de la aduana. En otros, como en el Brasil, hay una 
gran falta de homogeneidad, pues algunos puertos son au-
tónomos, otros dependen del Gobierno Federal, otros del 
estado correspondiente y unos pocos han sido entregados 
en concesión a empresas privadas. 

Uno de los problemas más graves a que hace frente el 
transporte marítimo en América Latina deriva del estado 
deficiente de la mayoría de sus puertos, no sólo por las 
precarias condiciones materiales de algunos, tanto en obras 
fijas como en equipo, sino también por problemas de or-

ganización y de trabajo. Tan verdad es que en algunos puer-
tos del Brasil, por ejemplo, las naves de línea en 1962 y 
1963 han debido esperar atraque corrientemente entre 5 
y 8 días y a veces, 10 o más días. En un momento dado ha 
habido hasta cien buques haciendo turno para ser atendi-
dos en un puerto y algunos buques volanderos han demo-
rado 30, 60 y más días para tomar o entregar un carga-
mento. A esta grave situación se agregan las alzas consi-
derables —muchas veces sin aviso previo o con efecto 
retroactivo— en los gastos portuarios y, particularmente, 
en los salarios de estibadores. 

Cada país debería destinar mayores recursos al mejo-
ramiento de sus puertos actuales, dando el orden de prio-
ridad que concierna en las inversiones a la modernización 
de los equipos y medios de manipuleo de carga, y a la 
construcción de buenas vías marítimas y terrestres de ac-
ceso a los puertos más importantes. Al mismo tiempo, se-
ría conveniente, en los países que corresponda, modificar 
las disposiciones legales en el sentido de dar a los servicios 
portuarios mayor autonomía administrativa y disminuir la 
estadía de los buques facilitando los trámites y requisitos 
reglamentarios. 

Dada la importancia considerable del problema por-
tuario, en la Conferencia de las Naciones Unidas sobre 
Comercio y Desarrollo hubo consenso sobre la necesidad 
de mejorar las condiciones portuarias en los países en des-
arrollo para reducir los costos del transporte y la conve-
niencia de contar, para tales fines, con ayuda técnica y fi-
nanciera de los organismos internacionales de crédito y 
fomento. La parte pertinente de la recomendación A.IV.22, 
"Bases para un entendimiento en cuestiones relativas al 
transporte marítimo", aprobada por unanimidad, dice al res-
pecto: "Los costos del transporte terrestre y de la carga y 
descarga en los puertos (incluido el costo del tiempo de 
estadía de los buques en puerto) representan en muchos 
casos un porcentaje apreciable de los costos totales de trans-
porte en el transporte marítimo internacional. Es posible 
reducir estos costos totales mejorando los servicios portua-
rios y estableciendo nuevas instalaciones. Por consiguien-
te, todos los países deben dar prioridad al mejoramiento 
de las operaciones portuarias y al mejoramiento del trans-
porte terrestre conexo. Deberían hacerse mayores esfuer-
zos para alcanzar estos objetivos y, con ese propósito, debe 
suministrarse ayuda y financiación internacionales y asis-
tencia técnica en condiciones favorables." 

Conviene recordar también que la Carta de Punta del 
Este (agosto de 1961) encomendó a la Organización de 
los Estados Americanos (OEA) y a la CEP AL un estudio 
sobre la situación de los puertos latinoamericanos. Este 
estudio está en su primera etapa de reunión de anteceden-
tes. De las respuestas de algunos países a un cuestionario 
se puede deducir que los problemas portuarios más comu-
nes en América Latina son de orden material y de carácter 
orgánico y social. Un resumen de dichos problemas indi-
ca los siguientes aspectos sobresalientes: 

Problemas de orden material 

i) Deficiencias en las vías de acceso al puerto (falta 
de profundidad de canales y del área de evolución en los 
puertos, embancamiento de bahías y falta de dragas, malas 
comunicaciones viales y ferroviarias con el interior). 

ii) Insuficiencia de obras portuarias (necesidad de mo-
dernizar, remodelar o ampliar obras de atraque, falta de 
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extensión de terrenos para explanadas y vías férreas, con-
veniencia de ampliar las escolleras y otras obras de defen-
sa exteriores). 

iii) Falta de equipo moderno para manipuleo de car-
ga (grúas, elevadoras, transportadores de carga, grúas-hor-
quilla, bandejas de carga [pallets], etc.) . 

¿v) Carencia de suficientes silos, estanques y almace-
nes de depósito. 

Problemas de carácter orgánico y social 
i) Inadecuada organización del régimen de trabajo por-

tuario. 
¿i) Falta de mano de obra calificada. 

iii) Exceso de personal y dificultades sociales o políti-
cas para reducirlo. 

zv) Relaciones laborales ineficientes. 

Hay, desde luego, otros problemas portuarios que no se 
reflejan en las respuestas a la encuesta emanadas de orga-
nismos oficiales, pero que se consignan en diversos infor-
mes y estudios de organismos internacionales o de expertos 
contratados por los gobiernos respectivos, como las pérdidas 
cuantiosas e innecesarias de carga por descuido, ineficien-
da, hurtos y daños, la indisciplina en el trabajo y la frag-
mentación de puertos.33 

Dada la enorme importancia del mejoramiento de los 
puertos y servicios portuarios y las múltiples declaraciones 
internacionales al respecto, es de esperar que en los próxi-
mos años los países intensifiquen su acción a este respecto 
y reciban adecuada ayuda financiera internacional, que ha 
sido muy modesta hasta la fecha.34 

11. Otros elementos del transporte marítimo 

Aparte las naves y los puertos, existen otros importantes 
elementos del transporte marítimo cuyos problemas mere-
cen esbozarse en el presente estudio: la industria de la 
construcción naval, la preparación profesional y técnica del 
personal y la legislación marítima. 

Todos estos factores influyen, de una u otra forma, en 
la eficiencia y en los costos de las operaciones navieras y 
en las posibilidades de desarrollo de las flotas mercantes 
nacionales. 

a) Industria de la construcción naval 
Hasta hace pocos años la industria naval era casi nula 

en América Latina, pero en el último quinquenio ha to-
mado un extraordinario impulso, especialmente en el Bra-
sil. En 1960, el gobierno brasileño decidió promover el 
establecimiento definitivo de la industria naval de gran 
porte en el país, para lo cual el problema fue estudiado en 
todos sus aspectos por organismos oficiales adecuados y se 
invitó a la iniciativa privada nacional y extranjera a reali-
zar el plan. El gobierno asumió la responsabilidad de fa-
cilitar los medios crediticios, legales y fiscales. Empresas 
brasileñas autónomas o con participación de congéneres 

33 Véase Problemas portuarios de la América Latina y programas 
que en materia de puertos ha llevado a cabo la Organización de los 
Estados Americanos, presentado a la Segunda Conferencia Portuaria 
Interamericana (Mar del Plata, junio de 1963) como documento de 
trabajo por la Secretaría General de la OEA. 

34 Véase Naciones Unidas, Estudio Económico para América Lati-
na, 1963 (E/CN.12/696/Rev.l, noviembre de 1964), p. 119. 

del Japón (Ishikawajima) y de los Países Bajos (Verolme) 
iniciaron las actividades, recibiendo órdenes de construcción 
de los órganos gubernamentales que posibilitaron la integra-
ción del esfuerzo industrial brasileño. Así, a mediados de 
1964 se habían entregado por Ishikawajima do Brasil 7 car-
gueros con 45 000 toneladas de porte bruto en total (5 de 
5 860 y 2 de 13 000) y se encontraban en construcción 
otros 5 con 70 000 toneladas de porte bruto (4 cargueros 
de 13 000, 2 de los cuales habían sido ya botados, y un 
buque de carga a granel de 18 000) , mientras Verolme Es-
taleiros Reunidos do Brasil había construido 3 buques de 
carga de 10 500 toneladas de porte bruto y tenía en gra-
das otros 3 del mismo tipo y 3 buques-tanque de 10 500. 
A su vez, la Companhia Comercio e Navegado, fundada 
en 1904 y que se dedicaba principalmente a reparaciones 
navales, amplió y modernizó a partir de 1957 su astillero 
Mauá y ha construido 4 buques costeros de 1 550 tonela-
das de porte bruto, 6 cargueros de 6 300 y un petrolero de 
10 500. Tiene en construcción 4 buques de carga a gra-
nel de 18 100 toneladas de porte bruto que presentarán el 
mayor índice de nacionalización ya alcanzado en el Brasil, 
pues en ellos se emplearán planchas de acero, motores 
diesel (bajo licencia de la M.A.N.) y motores auxiliares 
fabricados en el país. También los buques construidos por 
Ishikawajima y Verolme llevan sistemas de propulsión y 
auxiliares de manufactura brasileña con licencia de acre-
ditadas marcas europeas. Además, los astilleros Eugenharia 
e Maquinas, S. A. ( E M A Q ) han entregado en los últimos 
36 meses 12 embarcaciones, entre ellas 3 buques de 3 040 
toneladas de porte bruto, 2 de las cuales fueron vendidas a 
México, y en el astillero de Industrias Reunidas C A N E C O , 
de construcción naval, se acaban de terminar 2 cargueros de 
3 040 toneladas.35 En la actualidad los principales astille-
ros del Brasil poseen en conjunto una capacidad de pro-
ducción de 232 000 toneladas de porte bruto anuales, pu-
diendo construir buques hasta de 65 000 toneladas. 

La Argentina ha incrementado en los últimos años su 
actividad en la industria naval y posee dos astilleros que 
pueden construir buques de ultramar de gran tamaño: el 
de Astilleros y Fábricas Navales del Estado ( A F N E ) en 
Río Santiago y el de ASTARSA, y varios que disponen de 
instalaciones para construir buques fluviales, pesqueros, 
remolcadores y todo tipo de embarcaciones menores. A F N E 
posee 3 gradas, una para buques-tanque de 45 000 tone-
ladas de porte bruto y 245 metros de eslora, otra para car-
gueros de 8 000 toneladas y 145 metros y una para cargue-
ros de 5 000 toneladas con algo más de 100 metros de 
largo. ASTARSA cuenta desde hace poco con una grada 
y posee tres varaderos que le permiten encarar la construc-
ción de buques de hasta 10 000 toneladas de porte bruto. 
Al 31 de diciembre de 1963 se encontraban en gradas en 
el país 5 buques con 30 000 toneladas: 3 cargueros de 8 000, 
1 buque-tanque de 3 000 y 1 transbordador de 3 000. Sin 
embargo, la industria naval argentina atraviesa por una 
grave crisis, derivada de la falta de órdenes para mantener 
sus gradas en permanente actividad, del incumplimiento 
de la Ley de Crédito Naval y de la falta de subvenciones.36 

Aunque en menor escala, México también ha mostrado 
progreso en la materia al poner en marcha varios proyec-

35 Véase La industria de construcción naval en e? Brasil, publica^ 
ción del Sindicato de Industria de Construyo Naval do Río de Janei-
ro, 1964. 

36 Panorama Naviero iberoamericano (N? 3, Buenos Aires, diciem-
bre de 1963). 
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tos. Está trabajando la empresa formada entre los gran-
des astilleros holandeses Nederlansche Dock y Wil ton Fi-
jenord por un lado y el industrial mexicano Tomás Rueda 
por otro, la que se hizo cargo del establecimiento de As-
tilleros Unidos del Pacífico, S. A., en Mazatlán, donde 
podrán construirse barcos hasta de 10 000 toneladas de 
porte bruto; además, se ha creado la empresa Astilleros 
Mexicanos Verolme, S. A., en que la firma holandesa tie-
ne 49 por ciento del capital y el resto ha sido integrado 
por el Banco Nacional de México y P E M E X , la empresa 
petrolífera estatal que tiene en ejecución un amplio plan 
de renovación de su flota. 

En los demás países latinoamericanos la industria de 
la construcción naval mantiene modestas proporciones aun-
que algunos alimentan desde hace años ambiciosos proyec-
tos de instalación de modernos astilleros. Chile dio un 
paso efectivo para mejorar las instalaciones de carena y 
reparación de naves mercantes con la creación en 1960 
de Astilleros y Maestranza de la Armada ( A S M A R ) , orga-
nismo que administra con cierta autonomía los diques y 
maestranzas de la Marina de Guerra en Talcahuano Val-
paraíso y Punta Arenas y proyecta dedicarse también a la 
construcción naval, para cuya actividad cuenta con buenos 
elementos. 

La existencia de medios adecuados para carena y con-
servación de naves en los países latinoamericanos implica-
ría un ahorro considerable de divisas que hoy deben pa-
garse a astilleros extracontinentales, una ventaja operacio-
nal interesante por la oportuna reparación de barcos en 
casos de accidentes en aguas de la zona y una importante 
fuente de trabajo directa e indirecto para profesionales, 
técnicos, empleados y obreros de estas naciones, de modo 
que su instalación se justificaría en la mayoría de los ca-
sos. En cuanto a los astilleros para construcción de bu-
ques, habría que considerar una serie de factores para po-
der determinar si su establecimiento resultaría conveniente 
para la economía del respectivo país y de la zona, pero in-
dudablemente tendrían que basar su prosperidad en una 
cooperación regional que permitiera el mejor aprovecha-
miento de sus instalaciones. 

b) Preparación del personal 

Algunos países latinoamericanos mantienen desde hace 
largos años institutos de enseñanza especializada para la 
preparación de sus oficiales mercantes, que han alcanzado 
un alto grado de eficiencia y tienen una antigua tradición 
—Argentina, Brasil, Chile, México, por ejemplo— y otros 
se han preocupado en épocas recientes de crear estableci-
mientos de instrucción náutica o cursos para oficíales mer-
cantes en las escuelas navales. Hoy, por disposición de las 
leyes respectivas, la totalidad de las dotaciones de oficiales 
de las flotas de comercio brasileña, chilena, mexicana y 
peruana y casi la totalidad de la argentina y la uruguaya, 
están compuestas por personal de la bandera de sus naves; 
aunque las exigencias legales al respecto son menos estric-
tas en el resto de los países considerados, el porcentaje de 
oficiales nacionales es relativamente alto. 

El personal subalterno también es nacional en la ma-
yoría de las marinas mercantes de la región, aunque en la 
Argentina y el Paraguay hay buena proporción de extran-
jeros. Contrariamente a lo que sucede con la preparación de 
la oficialidad, a la que se ha dado su verdadera importancia, 
no existen planteles especializados para la formación de 

tripulantes mercantes y en casi todos los países es costum-
bre reclutarlos entre el personal de reserva de la marina de 
guerra o embarcarlo para que haga su práctica directamen-
te a bordo, sin instrucción básica previa, salvo en el caso 
de unas pocas empresas navieras que mantienen cursos de 
entrenamiento para preparar sus propios tripulantes. 

La formación del personal que trabaja en las demás 
actividades marítimas y portuarias adolece también de la 
misma falla, aunque últimamente se han organizado en 
algunos países cursos de preparación especializada para em-
pleados y obreros portuarios. 

Sería altamente recomendable considerar dentro de los 
planes de desarrollo del transporte marítimo en América 
Latina el aspecto* de la preparación del personal que se de-
dica a estas actividades por la influencia que su más efi-
ciente desempeño puede ejercer en los rendimientos del 
trabajo, en la manipulación de la carga, en la disminución 
de los gastos derivados de reparaciones y sobre los costos de 
operación en general. 

c) Legislación marítima 

En la mayoría de los países latinoamericanos las leyes, 
decretos y demás disposiciones legales y reglamentarias que 
rigen los transportes marítimos forman un conglomerado 
enorme de materias dispersas, inconexas y anacrónicas que 
lejos de facilitar el funcionamiento y desarrollo del siste-
ma frecuentemente lo entraban y lo frenan. N o obstante 
la importancia de los transportes en la promoción del des-
arrollo económico y social de un país, en ninguna de las 
repúblicas sudamericanas existe una ley general de trans-
portes o una política nacional definida en la materia; so-
lamente México ha dictado una ley única que comprende 
las disposiciones sobre comunicaciones y transportes: la 
Ley de Vías Generales y de Comunicaciones, de 1940. 

Es común que en América Latina el transporte maríti-
mo padezca algunas intervenciones estatales innecesarias 
y dependa de una serie de organismos, cada uno de los 
cuales actúa independientemente, muchas veces sin adap-
tarse a las modalidades peculiares del negocio naviero y 
sin concordancia ni coordinación con las necesidades y 
exigencias de las demás instituciones públicas.37 Como 
ejemplo de esa exagerada intervención estatal puede citarse 
la frondosa e inútil documentación que se exige a las na-
ves, a los pasajeros y a la carga para su recepción y des-
pacho en todos los puertos latinoamericanos;38 los distintos 
gravámenes nacionales que soportan los fletes, destinados 
a previsión social, a mejoramiento de puertos, a renovación 
de las flotas o simplemente a las arcas fiscales; 3 9 y la obli-
gatoriedad del visado consular en los documentos del bu-
que y de la carga, trámite totalmente innecesario y ana-
crónico, que Chile ha suprimido (como la mayoría de las 
naciones europeas, Estados Unidos y Japón) pero que to-
davía se mantiene en los demás países de América Latina.40 

37 En Chile, por ejemplo 9 ministerios y 28 dependencias públicas 
intervienen en mayor o menor grado en las actividades marítimas del 
país. 

38 En 1960 el gobierno de Chile simplificó la documentación na-
viera, eliminando 15 documentos con 87 ejemplares pero todavía pue-
den reducirse las exigencias al respecto. 

30 Argentina, Brasil, Chile, Ecuador, México, Perú y Uruguay apli-
can gravámenes que fluctúan entre el 2 y el 6 por ciento sobre los fletes 
de importación o exportación o sobre ambos. 

40 Argentina que había suprimido esta tramitación en noviembre 
de 1961, la restableció a principios de 1963. 
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Estos problemas que crean al transporte marítimo las 
exigencias fiscales y administrativas han sido estudiados 
por los organismos internacionales, que han adoptado ya 
positivos acuerdos al respecto. Así, la Organización de los 
Estados Americanos, en conformidad con la Declaración 
de Principios sobre el desarrollo, administración y opera-
ción de puertos en las Américas (Declaración de San José), 
aprobada en la Primera Conferencia Portuaria Interameri-
cana (1956) , ha venido trabajando durante años en un 
programa para disminuir y hacer lo más uniformes posible 
las exigencias de documentación para las naves y sus car-
gas. Como resultado de estos esfuerzos, la Segunda Con-
ferencia Portuaria Interamericana (Mar del Plata, junio de 
1963) aprobó un Convenio Interamericano para facilitar 
el transporte acuático internacional (Convenio de Mar del 
Plata), destinado a reducir al mínimo las formalidades, 
requisitos de documentación y procedimientos para la en-
trada y salida de las naves y para el tratamiento de sus 
pasajeros, tripulación, carga y equipaje. El Convenio fue 
firmado por los plenipotenciarios de nueve países (Argen-
tina, Bolivia, Colombia, Chile, Costa Rica, Estados Uni-
dos de América, Paraguay, Perú y Uruguay) y entrará en 
vigencia después de la ratificación o adhesión de once 
estados miembros de la OEA, un paso que seguramente 
se dará en un futuro próximo! ya que en la Conferencia de 
Mar del Plata participaron 15 países. Los seis países res-
tantes (El Salvador, Honduras, México, Nicaragua, Pana-
má y Venezuela) también aprobaron el Convenio pero sus 
delegados no tenían los poderes necesarios para firmarlo. 
Es un acuerdo general sumamente importante sobre esta 
materia, pero su puesta en práctica dependerá de la apro-
bación de un Anexo con los métodos uniformes y prácti-
cas recomendadas, cuyo proyecto, redactado en junio de 
1964 por un grupo de expertos de los estados contratantes 
y revisado por el Comité Técnico Permanente de Puertos, 
fue distribuido a los gobiernos en julio de 1964, y será 
sometido oportunamente a una Conferencia Portuaria In-
teramericana Extraordinaria para su aprobación.41 

A su vez, la Asociación Latinoamericana de Libre Co-
mercio, en la Segunda Conferencia de las Partes Contra-
tantes (México, 1962) , creó una Comisión Asesora de 
Transportes (CAT) y le recomendó entre sus funciones 
establecer una documentación uniforme para la recepción 
y despacho de naves, "documentación que, en lo posible, 
se limite a los siguientes formularios, en el menor número 
de ejemplares: z) declaración general de salida y entrada de 
naves;4 2 ii) lista de pasajeros; iii) manifiesto de carga y 
ív) declaración marítima de sanidad".43 La CAT, en su 
primera reunión (Montevideo1, junio 1963) discutió los 
tres primeros documentos básicos y estuvo de acuerdo en 
principio con los modelos propuestos pero consideró pre-
ferible no tomar todavía una decisión final sobre su con-
tenido y formato específico; la declaración marítima sa-
nitaria, que es un documento uniforme de la Organización 
Mundial de la Salud, fue aceptada durante la reunión sin 
discusión. 

Las exigencias previstas por la C A T son menores aún 
que las contenidas en el proyecto de anexo al Convenio 
de Mar del Plata, pero como no hay antagonismo entre 

CL OEA, Comité Técnico Permanente de Puertos, Informe final de 
la primera reunión del Grupo de Expertos (UP/CIES-8/CTPP/Con-
venio/Doc.l2/Rev., 29 julio 1964). 

42 El proyecto incluye en este formulario el rol de tripulantes. 
43 Resolución ALALC 45 (II), 30 octubre 1962. 

los planes de la ALALC y los programas de la OEA, se 
espera que podrán coordinarse ambos proyectos. 

Correspondería activar la puesta en marcha de las me-
didas propuestas, que junto con facilitar el transporte ma-
rítimo en América Latina, al liberarlo de un pesado e inútil 
fardo burocrático, pueden constituir un incentivo para 
que otros países reduzcan de manera semejante los reque-
rimientos de documentación, de acuerdo con los progra-
mas de trabajo que vienen cumpliendo desde hace años 
la Organización Consultiva Marítima Internacional y al-
gunos organismos privados de armadores y navieros como 
la International Chamber of Shipping, la Cámara de Co-
mercio Internacional, la Marine Exchange de San Fran-
cisco, la Conferencia Marítima Internacional y del Báltico 
y, desde su reciente creación, la Asociación Latinoamerica-
na de Armadores y que incluyen además, la uniformización 
del conocimiento de embarque, otro aspecto interesante de 
la facilitación del transporte marítimo. 

12. Política naviera en los países latinoamericanos 

A partir de la última guerra mundial, en que los países 
latinoamericanos sufrieron graves dificultades por la falta 
de naves propias y la escasez de barcos extranjeros que 
atendieran sus tráficos, el desarrollo de sus marinas mer-
cantes ha sido aspiración general en América Latina, evi-
denciada en numerosas reuniones internacionales. Así, en 
la Conferencia de Chapultepec (México, 1954) se resol-
vió "que las Repúblicas Americanas consideran punto esen-
cial para sus economías el fomento y desarrollo de sus 
marinas mercantes y el establecimiento de sistemas ade-
cuados de transporte para cada país". En la cuarta sesión 
extraordinaria del Consejo Interamericano Económico y 
Social de la Organización de Hacienda o Economía de la 
región declararon como "política de las Repúblicas Ameri-
canas que sus marinas mercantes nacionales, integradas 
por barcos bajo sus banderas, transporten una parte sus-
tancial de su comercio exterior". En la Conferencia Eco-
nómica Interamericana convocada por la Organización de 
los Estados Americanos (Buenos Aires, 1957) los países 
latinoamericanos dejaron establecido "que no constituyen 
discriminación la ayuda y fomento acordados por un go-
bierno, o por un grupo de países pertenecientes a una mis-
ma región económica, a sus marinas mercantes con miras 
a su desarrollo y para fines de seguridad y las medidas ten-
dientes a transportar una parte sustancial de su comercio 
exterior en naves de bandera propia". A su vez, la reunión 
extraordinaria del Consejo Interamericano Económico y 
Social al nivel ministerial (Punta del Este, Uruguay, agos-
to 1961) reconoció en la Carta de Punta del Este que "el 
fomento y la coordinación de los sistemas de transporte y 
comunicaciones son formas efectivas de acelerar el proceso 
de integración y es conveniente, para contrarrestar prácti-
cas abusivas en materia de fletes y tarifas, propiciar el esta-
blecimiento de empresas multinacionales latinoamericanas 
de transporte y comunicaciones u otras soluciones ade-
cuadas". 

De ahí que en el período de posguerra la mayoría de 
los países latinoamericanos hayan adoptado diversas medi-
das de fomento y protección de sus marinas mercantes. La 
Argentina, por decreto 6087 de 1948, estableció que toda 
la importación o exportación de carga de entidades oficia-
les o semioficiales se haría preferentemente bajo pabellón 
nacional. El Brasil, por ley 3381 de 1958, reglamentada 
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al año siguiente, dispuso que el transporte de las merca-
derías importadas al amparo de algún privilegio guberna-
mental y el de los productos adquiridos con fmandamien-
to total o parcial de los organismos oficiales de crédito, se 
hiciera, respetando el principio de reciprocidad, en buques 
de bandera brasileña. Colombia y Ecuador fortalecieron 
su capacidad propia de transporte al formar en 1947 —con-
juntamente con Venezuela, que más tarde se separó— la 
Flota Mercante Grancolombiana, cuyos barcos gozan de 
preferencia para el transporte de mercaderías consignadas 
a organismos fiscales. Chile, por ley 12041 de 1956, re-
servó para las naves nacionales el 50 por ciento del trans-
porte marítimo de carga, tanto de importación como de 
exportación, entre Chile y los países atendidos o que se 
atiendan por líneas chilenas de navegación. El Perú por 
ley 13836 de 1962, dispuso que la carga perteneciente a las 
reparticiones estatales será transportada preferentemente 
en embarcaciones de la Marina Mercante Nacional y au-
torizó al Poder Ejecutivo para que periódicamente, a me-
dida que se incremente la Marina Mercante Nacional, fije 
el porcentaje de la carga de importación y exportación que 
obligatoriamente debe ser transportada en buques de ban-
dera peruana. Uruguay ha establecido desde 1961 la obli-
gatoriedad de transportar en barcos de su bandera los car-
gamentos de propiedad de entidades gubernamentales y 
por decreto del Consejo Nacional de Gobierno de 13 de 
junio de 1963 amplió esta medida a los gobiernos depar-
tamentales, entes autónomos y servicios descentralizados, 
a la vez que exoneró el 50 por ciento de los recargos cam-
biarios a todas las mercaderías, productos y bienes que se 
transportan en buques de bandera nacional de carga seca 
y liberó a las mismas del impuesto del 6 por ciento a las 
transferencias de fondos al exterior. Venezuela dispuso 
que el transporte de la carga propia de los organismos ofi-
ciales se haga en buques de bandera nacional y por reso-
lución ministerial de febrero de 1961 ha establecido que 
las mercaderías exoneradas de los derechos de importación 
(bienes de capital y otros) deben ser transportadas en na-
ves de la Compañía Anónima Venezolana de Navegación 
o de sus servicios asociados. 

Además, los siguientes países de la región han concer-
tado acuerdos bilaterales de distribución de cargas que re-
servan el transporte de su intercambio mutuo, por partes 
iguales, a los contratantes: Argentina-Chile; Argentina-
Brasil; Argentina-Uruguay; Brasil-Chile; Brasil-Uruguay; y 
Colombia-Ecuador, de los cuales sólo subsiste el que rige 
el transporte Argentino-Brasileño. 

Al mismo tiempo, los gobiernos de varias repúblicas 
— y en particular los de Argentina, Brasil, México, Para-
guay y Perú— se han preocupado en este período de au-
mentar sus flotas mercantes estatales, las que han crecido 
considerablemente. Ya se ha dicho que, en conjunto, las 
flotas estatales representan casi el 60 por ciento del tone-
laje total de América Latina. 

Las citadas medidas nacionales para promover el des-
arrollo de las marinas mercantes de los países latinoameri-
canos y en especial, las que se refieren a la política de re-
serva d e cargas, tienen como objetivos principales: I) ase-
gurar en todo momento el normal movimiento de su co-
mercio exterior, evitando que en casos de emergencia inter-
nacional se vuelvan a producir dificultades derivadas del 
retiro de naves extranjeras de estos tráficos; 2) mejorar la 
situación de sus balanzas de pagos, reduciendo el drenaje 
de divisas por concepto de fletes de importación y aumen-

tando las disponibilidades de moneda dura por mayores in-
gresos en fletes de exportación; y 3) moderar y regular el 
valor de los fletes, a través de la acción de las empresas 
navieras nacionales en las conferencias marítimas del área. 

13. Hacia un convenio de transporte marítimo 
de los países de la ALALC 

A pesar de que el Tratado de Montevideo no contiene nin-
guna mención al sector transportes, la importancia de dis-
poner de servicios marítimos y las repercusiones que los 
fletes pueden tener en el desarrollo de la región y en la 
integración económica han llevado a la Asociación Lati-
noamericana de Libre Comercio a preocuparse del proble-
ma y a buscar la coordinación de políticas en la materia. Ya 
la secretaría de la CEPAL, al estudiar los principios bási-
cos para la formación gradual del mercado común regio-
nal 4 4 había dejado establecido que "parece lógico suponer 
que las bases y normas generales relativas al mercado co-
mún tengan igual validez tratándose de los transportes. 
Aun teniendo en cuenta las características específicas de 
éstos, que en ciertos aspectos podrían justificar tratamien-
tos especiales, las actividades y transacciones del transporte 
internacional no difieren en principio y en esencia del in-
tercambio relacionado con otras actividades económicas en 
el ámbito del mercado común. Es difícil concebir un 
mercado común cuyos servicios —entre ellos los transpor-
tes— y otros sectores económicos estuviesen regidos por 
principios básicos diferentes". 

A fin de estudiar la coordinación de políticas de trans-
porte y de modalidades para aplicarlas, el Comité Provi-
sional de Montevideo convocó a un Grupo de Trabajo de 
Expertos en Transporte, designado por los gobiernos y en 
el cual figuraban también personeros de las empresas na-
vieras estatales y privadas. El Grupo celebró dos series 
de reuniones (Montevideo, agosto de 1960 y julio de 
1962) . En la primera hizo una valiosa compilación de in-
formaciones relativas a la política naviera de cada país, así 
como al estado y a los problemas de los servicios maríti-
mos. En la segunda rueda de reuniones, el grupo de tra-
bajo aprobó, entre muchas otras, una resolución recomen-
dando la reserva del transporte de toda la carga intrazonal 
en favor de las naves de los países de la zona, sobre una 
base bilateral, reconociendo a cada país el derecho a trans-
portar el 50 por ciento de su propia carga de intercambio 
y estableciendo que si uno de los dos países no estuviese 
en condiciones de atender el transporte del intercambio 
entre ambos, al otro le correspondería la primera opción 
para participar en la cuota disponible, y si ninguno de los 
dos países —comprador y vendedor— estuviese en situa-
ción de transportar la carga, la oportunidad correspondería 
de preferencia a otro de los países de la zona; la misma 
resolución definió lo que debía entenderse por nave nacio-
nal de uno de los países de la zona para los efectos de las 
franquicias previstas. 

Los antecedentes del Grupo de Trabajo de Transpor-
tes fueron sometidos a la Segunda Conferencia de las Par-
tes Contratantes (México, D. F., 1962) , la que por Re-
solución 44 (II) de 30 de octubre de 1962 resolvió "re-
comendar a las Partes Contratantes la celebración, en el 
más breve plazo posible, de un convenio que contemple 

44 Véase: CEPAL, Los problemas de transporte en América Lati-
na. PosibJes estudios en función del mercado común (E/CN.12/C.1/14). 
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los principios fundamentales de la política de transporte 
marítimo y fluvial de la zona". Agrega la resolución que 
el citado convenio deberá considerar, entre otros, los si-
guientes puntos básicos: a) la reserva de una cuota sus-
tancial de las cargas de intercambio para las naves nacio-
nales de los países signatarios y la fijación de porcentajes 
de participación de esas naves en el comercio recíproco; 
b) la caracterización de lo que, para los efectos del con-
venio, se entenderá por naves nacionales; c) admitir para 
el concepto de nave arrendada y operada por empresas de 
una Parte Contratante, criterios que tengan en cuenta las 
necesidades y condiciones del transporte en la zona; y 
d) el principio de que las medidas tendientes a concretar 
los objetivos perseguidos no resulten negativas para la pro-
ductividad, la frecuencia y el costo del transporte marítimo 
y fluvial en la zona. 

Aunque la Segunda Conferencia acogió en esencia las 
proposiciones del Grupo de Trabajo, no ratificó específica-
mente el principio del 50 por ciento, dejando la determi-
nación de la proporción de la reserva y de la forma en 
que sería llevada a la práctica a consideración de los nego-
ciadores del convenio, cuyo estudio encomendó a la Comi-
sión Asesora de Transporte (CAT). 

En cumplimiento de este mandato, la CAT ha proce-
dido en dos reuniones (Montevideo, junio de 1963 y abril 
de 1964) a estudiar el problema. En el curso de la pri-
mera reunión aprobó un anteproyecto de convenio gene-
ral de transporte marítimo, fluvial y lacustre, basado en 
una distribución de cargas de tipo multilateral, por el cual 
se aseguraba a las naves de la zona "la libre participación 
en el transporte de mercaderías procedentes de y destina-
das a cualquiera de las Partes Contratantes, sin restriccio-
nes y en igualdad de derechos y tratamiento con las naves 
de cada Parte Contratante". Este anteproyecto, al cual le 
habían formulado observaciones varias delegaciones, fue 
reemplazado en la segunda reunión de la CAT por otro 
texto, de índole marcadamente bilateralista, cuyas dispo-
siciones principales establecen que las cargas del intercam-
bio comercial entre las Partes Contratantes, transportadas 
por agua, quedan reservadas a los buques nacionales de las 
Partes Contratantes en las condiciones que se señalan en 
el Convenio; que cada Parte Contratante podría reservarse 
una cuota de hasta el 40 por ciento en el transporte bila-
teral de cargas del comercio zonal; que la carga no regula-
da bilateralmente y la parte de las cuotas bilaterales que 
no transporte una de las Partes Contratantes queda reser-
vada a líneas nacionales estables de las Partes Contratan-
tes que atiendan el tráfico entre su propio país y puertos 
de países zonales y que una porción de hasta el 10 por 
ciento del total del transporte de cargas del comercio zo-
nal será liberada para las líneas nacionales estables de 
banderas de las Partes Contratantes y líneas nacionales 
estables de otras banderas que en el curso de sus rutas nor-
males atiendan directamente el tráfico entre su propio 
país y países de la zona y sirvan preferentemente el co-
mercio exterior entre unos y otros. Otras cláusulas se re-
fieren a la caracterización de nacionalidad de las naves y 
a las condiciones del transporte. El anteproyecto excluye 
el transporte de petróleo y sus derivados, que continuaría 
regulado por las disposiciones legales de cada Parte Con-
tratante. También este anteproyecto de Convenio fue ob-
jeto de reserva de algunas delegaciones en la reunión de 
la CAT, especialmente en lo que se refiere a los puntos 
relacionados con la reserva de carga. En la actualidad, 

pende de la consideración de la Cuarta Conferencia de 
las Partes Contratantes de la ALALC, reunida en Bogotá, 
una proposición del Comité Ejecutivo Permanente para 
que se celebre en marzo de 1965 una reunión interguber-
namental de alto nivel destinada especialmente a tratar 
este delicado asunto. 

Por su parte, la Asociación Latinoamericana de Arma-
dores (ALAMAR) —creada a sugerencia de la Segun-
da Conferencia de las Partes Contratantes de la ALALC 
por las empresas navieras latinoamericanas estatales y pri-
vadas— se ha preocupado desde su fundación (Viña del 
Mar, julio de 1963) de definir una política naviera para 
la zona. Después de varias reuniones (México, noviembre 
de 1963; Punta del Este, enero de 1964 y Montevideo, 
abril de 1964) ALAMAR aprobó una declaración de prin-
cipios de política naviera que en sus puntos esenciales es-
tablece: 

a) que corresponde reservar a los buques nacionales de 
los países de la ALALC el transporte marítimo, fluvial y 
lacustre de mercaderías entre los mismos; 

b) que se estima equitativo otorgar inicialmente pre-
ferencia por partes iguales a los buques de los países en-
tre los cuales se realiza el intercambio, estableciéndose 
para los casos en que las bodegas de ambos no fuesen su-
ficientes un orden de prioridades a favor de los demás paí-
ses de la zona; 

c) que es lícito reconocer a cada Parte Contratante el 
derecho a ceder a otra de las Partes Contratantes toda o 
parte de la cuota de reserva de cargas que a ella le corres-
ponda; 

d) que los países de la zona, a título de reciprocidad, 
pueden conceder, a líneas nacionales que aseguren trans-
portes estables, una participación en el transporte de de-
terminados volúmenes de carga entre puertos intermedios 
ubicados en el curso de sus itinerarios; 

e) que solamente cuando los países de la zona care-
cieren de unidades adecuadas para el transporte de cargas 
especiales o no tuvieran la disponibilidad de bodegas su-
ficientes para el servicio del comercio zonal, las autorida-
des competentes nacionales pueden autorizar dentro de pla-
zos razonables el transporte en buques de otros países de 
dichas cargas o de aquellas que no dispongan de bodegas, 
de acuerdo con el régimen de prioridades que se establezca; 

/) que la aplicación de la reserva no signifique discri-
minación de carga ni rechazo injustificado de embarques 
ni cobro de fletes excesivos ni concesión de rebajas que 
constituyan prácticas de competencia destructivas o injus-
tas que perturben la participación de otras banderas de 
los países de la zona. 

La declaración de principios de ALAMAR, de crite-
rio bilateralista, fue considerada y tomada en cuenta en 
la segunda reunión de la CAT, en que se modificó el tex-
to del anteproyecto de Convenio General de Transporte 
marítimo, fluvial y lacustre del Tratado de Montevideo. 

Sin embargo, parece poco probable que los gobiernos 
acepten el texto actual del anteproyecto de Convenio, que 
ha merecido serias observaciones, y sería aconsejable que se 
revisara el asunto con el máximo de antecedentes posible 
y con miras a llegar a una solución pragmática que consi-
dere debidamente la realidad y las posibilidades de parti-
cipación de las flotas latinoamericanas en los tráficos in-
trazonales, así como las necesidades del intercambio intra-
regional y del desarrollo económico de la zona. 

Al parecer, son varias y serias las dificultades —inter-
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ñas y externas— que obstaculizarían la obtención rápida 
de un acuerdo total de los países de la zona en lo relativo 
a un convenio regional de transportes marítimos. 

En efecto, con respecto al porcentaje de reserva di-
fiere la situación entre los países, para algunos de los cua-
les significaría la consolidación de sus actuales posiciones 
mientras otros tienen interés en entrar a participar en los 
tráficos intrazonales que ahora no atienden. Por otra 
parte, la falta de estudios a fondo sobre la situación ac-
tual y más aún sobre las perspectivas futuras del comercio 
marítimo intrarregional y sobre la capacidad real de las 
flotas y sus posibilidades de aumento, así como de ante-
cedentes completos acerca de los servicios irregulares y se-
mirregulares y de los tráficos atendidos por buques de 
servicio privado, se traducen en un desconocimiento de las 
repercusiones que tendrían las diferentes alternativas de 
la reserva de cargas. El hecho de que terceros países ha-
yan formulado representaciones diplomáticas cada vez 
que un país de América Latina ha dictado disposiciones 
para asegurar la participación de sus naves en el transpor-
te de su comercio exterior,45 complica aún más el pano-
rama y da mayor importancia a la recolección de informa-
ciones estadísticas que permitan evaluar de antemano el 
alcance de las medidas proyectadas de protección a las 
banderas zonales. En lo que atañe a las fórmulas bilate-
ral o multilateral, también las posiciones de los países son 
diferentes porque su situación es distinta y porque hay di-
vergencias en las condiciones competitivas de las flotas en-
tre sí, tanto por los desniveles de remuneraciones entre 
algunos países como por los distintos tratamientos prefe-
renciales y subsidios que reciben las flotas. 

N o debe olvidarse que varias de las potencias maríti-
mas tradicionales aplican también disposiciones de protec-
ción a sus banderas en la distribución de las cargas. Los 
Estados Unidos, por ejemplo, sostienen una firme política 
naviera, fijada por la Ley de Marina Mercante de 1936 
y ratificada durante más de un cuarto de siglo a través 
de otras disposiciones legales, como la Ley Pública 664 de 
1954 que dio permanencia al principio de que el 50 por 
ciento, a lo menos, del volumen bruto de cualquier em-
barque de carga en el cual el Gobierno de los Estados Uni-
dos tenga interés financiero debe hacerse en naves de 
bandera de ese país. 

D e igual manera, las legislaciones de algunos grandes 
países contienen estipulaciones que permiten aplicar san-
ciones a los países que adopten medidas consideradas dis-
criminatorias o atentatorias contra sus intereses.48 

45 Así sucedió, por ejemplo, a la Argentina con motivo de la promul-
gación del citado decreto 6087 de 1948 yj de la firma de los convenios 
con cláusula de reserva preferencial del 50 % para cada Estado con-
tratante. El caso se repitió en Chile, durante la tramitación de la Ley 
12041 de Fomento de la Marina Mercante, contra la cual formularon 
reiteradas protestas los gobiernos de ocho naciones marítimas que re-
unían entre sí los dos tercios del tonelaje mundial. Lo mismo ha acon-
tecido en Colombia, con un proyecto de ley de protección a la flota 
nacional, similar a la ley chilena. Iguales protestas se levantaron cuando 
el Brasil legisló, en 1959, a favor de su marina mercante y cuando Ve-
nezuela dictó disposiciones para proteger su empresa naviera estatal. Otro 
tanto ha ocurrido con Uruguay en 1963. Por otra parte, los Estados 
Unidos han negado desde 1957 a la Flota Mercante Grancolombiana 
las autorizaciones (waivers) para embarcar cargas comprendidas dentro 
de la Ley Pública No. 17 de 1934 (Cargo Preference Act). 

46 Ese es el caso de la ley de 3 de octubre de 1913 de los Esta-
dos Unidos, que autoriza al gobierno para imponer un derecho com-
pensatorio de hasta un 10 por ciento del valor de la mercadería impor-
tada en barcos extranjeros, y aún para decomisar las mercaderías 
importadas en buques de terceras banderas y el buque mismo, cuando 

Además, muchas de las potencias marítimas tradicio-
nales mantienen medidas de preferencia y subvenciones 
directas o indirectas en favor de sus propias marinas mer-
cantes que comprometen las posibilidades de que las flo-
tas latinoamericanas participen más activamente en el 
transporte del comercio exterior de la región.47 

Es indudable que debe irse al establecimiento de una 
política naviera regional que, a través de un convenio ge-
neral de transporte marítimo traduzca los intereses comu-
nes del área, fomente el intercambio intrazonal y estimule 
la expansión razonable de las marinas mercante latino-
americanas a base de fletes equitativos y estables y de ser-
vicios regulares y eficientes. 

Entre los aspectos fundamentales que habrá que de-
cidir están la magnitud de la reserva de cargas, es decir, si 
ella será total para los buques de la zona o solamente en 
un porcentaje sustancial, que habría que establecer; si se 
aplicará o no un criterio de marcha gradual hacia el mul-
tilateralismo; y el alcance que tendrá la reserva en cuanto 
a los tipos de cargas, a los servicios marítimos y a la base 
de aplicación. 

En favor de la reserva total se dan argumentos simila-
res a los tomados en cuenta desde antiguo por cada país 
para asegurar a las naves nacionales la exclusividad del 
cabotaje. En cambio, se objeta el sistema de reserva total 
por adolecer de inconvenientes, como el de terminar con 
la participación de buques de países extrazonales, que a la 
vez que atienden desde antaño estos tráficos, representan 
un factor de competencia en la calidad del servicio y en 
el precio de los fletes, sin que hasta el momento se sepa 
a ciencia cierta las repercusiones que la supresión de las 
naves de terceras banderas tendría para el comercio intra-
zonal. 

En cuanto al sistema multilateral, está en conformidad 
con la doctrina de la zona de libre comercio y más aún con 
la del mercado común y ofrece teóricamente ventajas so-
bre el sistema bilateral: evita la insuficiente utilización 
de bodegas y el consiguiente encarecimiento de fletes a 
que puede dar lugar — y ha dado, en algunos tráficos— 
la distribución de cargas sobre la base del 50 por ciento; 
asegura la libertad de competencia entre las flotas de la 
zona; estimula a mantener y mejorar los servicios y pro-
pende al establecimiento de líneas latinoamericanas de 
largo recorrido en la periferia regional. 

pertenezcan a un país que mantenga disposiciones consideradas dis-
criminatorias, y el de la Ley de Comercio Exterior de 1961 de la Re-
pública Federal de Alemania, que establece restricciones en los embar-
ques de mercaderías en naves extranjeras de países "que obstaculicen 
la participación, en base de competencia, de la flota mercante alemana". 
Esta última disposición se viene aplicando desde 1961 al Brasil y 
Venezuela, cuyos buques propios y fletados necesitan una licencia es-
pecial del Ministerio Federal de Transportes pai i tomar carga general 
en la República Federal de Alemania "a fin de proteger a la marina 
mercante alemana de la discriminación por esos 'países". 

47 por ejemplo, los Estados Unidos, Francia e Italia pagan subsi-
dios de construcción y de operación a sus armadores para permitirles 
competir con los extranjeros; la República Federal de Alemania, los 
Estados Unidos, Grecia, Italia, Japón, Suecia y el Reino. Unido de 
Gran Bretaña e Irlanda del Norte les otorgan diversos beneficios tri-
butarios; Dinamarca, Francia y Japón ofecen sistemas de amortización 
para las naves en mejores condiciones que a las industrias terrestres; y 
Estados Unidos, Francia, la República Federal de Alemania, Italia, Ja-
pón, los Países Bajos y Suecia conceden, préstamos a bajo interés, o abo-
nan parte del interés para la construcción de barcos a sus nacionales en 
sus propios astilleros. Véase Departamento« de Comercio de los Estados 
Unidos, Maritime Administration: Subsidies Summary of the principal 
subsidies and aids granted by the ma/or foreign nations to their ship-
ping and shipbuilding industries, junio de 1962. 
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Es posible que la adopción de disposiciones que per-
mitan ir pasando gradualmente del bilateralismo al multi-
lateralismo, así como la disminución proporcional de la 
reserva, o su aumento progresivo, según el caso, fuese una 
solución para que las cláusulas del convenio puedan adap-
tarse sin excesivas complicaciones a las necesidades que 
resulten del intercambio y a la capacidad de bodegas dis-
ponibles y permitan armonizar los intereses de los diver-
sos países de la zona. 

Convendría también aclarar el alcance de las reservas 
en cuanto a los tipos de cargas (carga general, graneles, 
carga refrigerada), a los servicios marítimos (servicios de 
línea, semirregulares, tráficos ocasionales y transporte pri-
vado) y a la base de aplicación (si se computará sobre el 
valor de los fletes, como se hace en Chile, o sobre el tone-
laje a transportar, como se aplica en el tráfico Argentina-
Brasil). 

A la vez, habría que considerar debidamente disposi-
ciones y medidas de armonización de las condiciones de 
explotación de las flotas mercantes de los países de la zona, 
con miras a que puedan operar en competencia equi-
tativa. 

En lo que respecta a conferencias marítimas regiona-
les, cuya creación acordó propiciar la Asociación Latino-
americana de Libre Comercio, sería conveniente establecer 
en el texto del convenio las normas directrices para que 
las empresas puedan operar en libertad organizada dentro 
de dichas conferencias y que éstas se ocupen de la calidad 

y frecuencia de los servicios y de la regulación de los 
fletes. 

Además, parece indispensable incorporar en el conve-
nio los acuerdos de la recomendación IV. 22 de la Con-
ferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Des-
arrollo, relacionados con el establecimiento de un sistema 
de consulta previa para asegurar a los fletadores una par-
ticipación eficaz en las decisiones de las conferencias ma-
rítimas, así como para hacer obligatoria la publicación 
oportuna de las tarifas. 

El convenio debería también contener una declaración 
de principios en el sentido de que los países de la zona pro-
curaran el desarrollo de sus respectivas marinas mercantes 
dentro de una política de conjunto en materia de acuer-
dos de complementación por sectores y se comprometan 
a mantener una política marítima regional de un frente 
común en los organismos internacionales y ante terceros 
países. 

Paralelamente, correspondería que se incluyeran en el 
convenio los acuerdos ya adoptados por la CAT sobre sim-
plificación y uniformación de la documentación naviera, 
supresión de los visados consulares para los buques y la 
carga y armonización de los gravámenes sobre los fletes, 
y el compromiso de un esfuerzo común para el mejo-
ramiento de las condiciones portuarias de cada país, en 
los planos material, administrativo y laboral, en que hay 
tanto aún por hacer, y la facilitación de los trámites y 
faenas portuarias. 
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Capítulo VI 

PROGRAMAS ACTUALES DE DESARROLLO DEL SECTOR DE TRANSPORTES 

A. C O N S I D E R A C I O N E S G E N E R A L E S 

Como se verá en el capítulo siguiente, la cuantía de los 
recursos de inversión que sistemáticamente vienen asignán-
dose al mejoramiento y ampliación de los medios de trans-
porte es suficientemente alta como para justificar los ma-
yores esfuerzos de racionalidad en la selección, dentro del 
conjunto del sector, de los campos específicos a que se 
la destine. La definición de los criterios más adecuados 
para la distribución de esos recursos resulta, además, par-
ticularmente importante a la luz de las acentuados cambios 
estructurales que vienen teniendo lugar en el sector de los 
transportes, aunque tales cambios pueden tacharse también, 
hasta cierto punto, de anormales, por la difícil situación 
de los ferrocarriles. Igual necesidad surge de algunas carac-
terísticas propias del sector, como el lento período de ma-
duración de las inversiones, el carácter permanente de 
muchas de las obras que se emprenden y su estrecha rela-
ción con el desarrollo y economicidad de los demás secto-
res de la actividad económica. Lo anterior lleva a con-
cluir que en pocos sectores como en éste es imperiosa y 
urgente la necesidad de disponer de programas amplios y 
bien elaborados de desarrollo. 

Aunque esos esfuerzos de programación no son nuevos 
en América Latina en relación con este sector, se han dado 
recientemente por lo menos dos circunstancias que están 
llamadas a acrecentar su eficacia. La primera se relaciona 
con los esfuerzos más amplios de planificación en el ám-
bito nacional, lo que permite ubicar los programas de des-
arrollo del transporte en un marco más amplio, que asegure 
su coherencia con los objetivos de desarrollo de los demás 
sectores de la actividad económica. La segunda es que, 
dentro del propio sector, a los esfuerzos parciales de pro-
gramación de determinadas vías básicas se han añadido 
recientemente los encaminados a extender esa programa-
ción a las necesidades de reposición, modernización y am-
pliación de equipos, a la par que se han venido incorporan-
do criterios de programación conjunta de los distintos 
medios de transporte que tiendan a su mejor coordinación. 

Se trata, en rigor, de esfuerzos apenas iniciados y de 
los que, en consecuencia, conviene ir recogiendo experien-
cias que faciliten su mejoramiento progresivo. A tal fina-
lidad obedecen los breves comentarios que se incluirán a 
continuación y que se basan en el examen de los siguientes 
programas: el Plan de Largo Alcance de los Transportes 
Argentinos para el período 1962-70, cuyo estudio —ini-
ciado en septiembre de 1960 y entregado al gobierno ar-
gentino en febrero de 1962— contó con la colaboración 
del Fondo Especial de las Naciones Unidas y del Banco 
Internacional de Reconstrucción y Fomento, y la partici-
pación de firmas consultoras americanas y europeas desig-
nadas por el segundo; el Plan de Mejoramiento para los 
Transportes Nacionales de Colombia en 1962-71, elabora-
do en 1961 por una firma de ingenieros consultores de los 

Estados Unidos recomendada por el Banco Internacional, 
que contribuyó a su financiamiento; el Programa de Trans-
portes 1961-70 de Chile, elaborado como parte del Pro-
grama Nacional de Desarrollo Económico de la Corpora-
ción de Fomento de la Producción de este país 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 Desarrollo Económico y 
Social de Bolivia para el decenio 1962-71, con el asesora-
miento de un grupo de expertos de la CEPAL, FAO y 
DOAT, así como el Plan Bienal de Inversiones para 1963-
64 elaborado posteriormente; el Programa de Inversiones 
en Transportes, para el Perú, que forma parte del Plan 
Nacional de Desarrollo Económico y Social 1962-71; el 
Programa de inversiones globales en Transportes del Bra-
sil para el período 1963-65 que forma parte del Plan Trie-
nal de Desarrollo Económico y Social publicado en di-
ciembre de 1962 y elaborado por la Comisión Nacional 
de Planeamiento; y el Programa de Inversiones del Sector 
Transportes para la República de Venezuela, incluido en 
el Plan de la Nación 1963-66, elaborado por la Oficina 
Central de Coordinación y Planeamiento y publicado en 
mayo de 1963. 

Conviene destacar, en primer término, que las inver-
siones previstas en los programas de los distintos países 
ponen de manifiesto el enorme esfuerzo que deberán rea-
lizar para adecuar los sistemas de transporte a las exigen-
cias mínimas del desarrollo económico y compensar las 
fuertes desinversiones netas del pasado (véase el cuadro 
164) . Aunque en más de un caso los programas no son 
completos o sólo tienen el significado de estimación de 
órdenes de magnitud no hay duda de que las cifras, pese 
a que pueden ser modificadas, constituyen un buen 
elemento de juicio para cuantificar el fuerte problema eco-
nómico y de balance de pagos que representa para los paí-
ses latinoamericanos la indispensable rehabilitación, mo-
dernización y ampliación de sus medios de transporte. 

La importancia de las inversiones totales programadas 
en la Argentina se refleja en el hecho de que el promedio 
anual de inversiones de todo el plan significa el 2.8 por 
ciento del producto interno bruto a precios de mercado 
de 1 9 6 1 1 y el de los tres primeros años (1962-64) el 4.0 
por ciento (véase el cuadro 165) . La importancia relativa 
del gasto en divisas del programa se pone de manifiesto 
si se tiene en cuenta que el promedio anual de las impor-
taciones del sector transportes y comunicaciones de la Ar-

1 Tanto para la Argentina como para los demás países se compa-
ran las inversiones en transporte con el producto bruto del año en que 
fueron calculadas. De esta manera se obtienen precios comparables. 
Si el producto creciera en el período que cubre el programa, el por-
centaje de la inversión en transportes disminuiría un poco, pero no se 
alteraría el orden de magnitud de las cifras. 
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Cuadro 164 

INVERSIONES PROGRAMADAS PARA LOS TRANSPORTES 
(Millones de dólares) 

Tipo de transporte 

Argentina 
(1962-70) 

Colombia 
(1962-71) 

Total Divisas 

Chile 
(1961-70) 

Total Divisas Total Divisas 

Bolivia Perú Brasil 
(1963- (1962- (1963-
1964) 1971) 1965) 

Vene-
zuela 
(1963-
1966) 

Ferrocarriles . . . 1 447.0 972.5 
Carreteras . . . . 1 239.5 337.9 
Navegación y puer-

tos 169.7 41.5 
Aviación — — 
Vehículos automo-

tores — — 

Total 2 856.2 1 351.9 

134.7 
445.3 

37.4 
28.7 

86.2 
173.2 

17.1 
1.5 

312.7 
508.7 

137.4 
69.2 

114.6 
131.7 

112.5 
55.5 

1 000.0 640.0 377.6 224.1 

1 646.1 918.0 1 405.6 638.4 

3.4 
31.4 

0 . 8 
9.4 

45.0 

8.1 
348.7 

101.2 
5.3 

266.7 
648.4 

240.0 
74.0 

— 690.0 

463.3 1 919.1 

565.9 

45.7 
31.7 

106.0 

749.3 

FUENTE: Elaborado por e l Programa de Transportes C E P A L / O E A sobre la base de los datos de los p lanes d e cada país . 
Argentina: Las inversiones en carreteras corresponden a carreteras nac ionales y algunas provinciales. La invers ión en navegación y puertos inc luye s ó l o algunas in-
versiones en l o s puertos marít imos y f luv ia l e s más importantes y parte de las Inversiones en mejoramiento de las v ías f luv ia les . Tipo de cambio ut i l i zado: 1 d ó -
lar = 83 pesos. Colombia: Las inversiones e n carreteras inc luyen las nac ionales y departamentales. Las inversiones en navegación y puertos inc luyen s ó l o algunas 
inversiones en el R ío Magdalena y puertos f luv ia l e s y un plan mín imo de mejoras en los cuatro principales puertos marít imos. La invers ión en automotores no in-
c luye automóvi l e s y v e h í c u l o s s imilares . Tipo de cambio ut i l i zado: 1 d ó l a r = 6.70 pesos . Chile: Las inversiones para los puertos son mínimas. Las inversiones en 
automotores no inc luyen automóvi l e s y s imilares y e l aumento del parque de camionetas. Tipo de cambio ut i l izado: 1 dó lar = 1.05 escudos. Bolivia: Las inversiones 
no cubren la total idad de las necesidades, excepto para carreteras. Brasil: La inversión en v e h í c u l o s motorizados no inc luye automóvi l e s de pasajeros, e i n c l u y e las 
adquis ic iones de embarcaciones y aviones comercia les de empresas privadas, que no han podido ser discriminadas. Tipo de cambio ut i l i zado: 1 dó lar — 450 cruceros. 
Perú: El programa de inversiones en ferrocarriles es parcial y abarca s ó l o e l per íodo 1962.65. El de marina mercante s ó l o e l per íodo 1963-68 y e l de aeropuertos 
e l per íodo 1962-66. El programa de l Perú no inc luye inversiones en v e h í c u l o s motorizados, transporte f luv ia l y aviones. Tipo de cambio ut i l i zado: 1 d ó l a r = 27 
so le s . Venezuela: La inversión privada total de 20.9 mi l l ones de d ó l a r e s en embarcaciones y aviones, que el plan presenta en conjunto, se dividió en partes igua* 
les . T ipo de cambio ut i l izado: 1 dó lar = 3.35 bol ívares . 

gentina 2 fue de 127 millones de dólares durante el período 
1957-61 y que las exportaciones totales del país oscilaron 
alrededor de los 1 000 millones de dólares en dichos años. 
Además, dicho programa no cubre sino una parte de las 
necesidades del sector transportes pues no incluye la avia-
ción, el transporte urbano, los vehículos automotores —au-
tomóviles, camiones, omnibuses, etc.— la marina mercante 
de ultramar y de cabotaje marítimo, buena parte de la 
flota fluvial y parte de las vías fluviales navegables. El 
promedio anual de las inversiones programadas para los 
ferrocarriles en 1962-70 es el 78 por ciento de los ingresos 
de la empresa en 1960 y el de 1962-64 es el 118 por cien-
to. Por otra parte, las inversiones anuales propuestas para 
vialidad en 1962-70 son 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, 2.2 veces. 

En Colombia el promedio anual de las inversiones bru-
tas programadas para el decenio 1962-71 significan el 4.1 
por ciento del producto interno bruto a precios de mercado 
de 1960 y de 1.6 por ciento si no se incluyen los vehículos 
automotores, siendo semejantes las inversiones programa-
das para los dos quinquenios. Se trata también de un 
programa incompleto y que incluye sólo una estimación 
muy conservadora de las inversiones del gobierno nacional 
y las entidades descentralizadas.3 El promedio anual de 

2 Debido al criterio de agrupación de las partidas de importación 
utilizado por la CEPAL, no se incluyen en el sector de transportes y 
comunicaciones los automóviles y vehículos similares de pasajeros, sus 
repuestos y accesorios y los rieles, durmientes y elementos de puentes 
ferroviarios y viales. Esta nota vale para los demás países. 

3 En el Plan Cuatrienal de Desarrollo Económico (1961-64) del 
Departamento Administrativo de Planeación y Servicios Técnicos del Go-
bierno de Colombia las inversiones totales en transportes, incluso auto-
móviles y oleoductos, son el 24 por ciento de la inversión bruta total 
en capital fijo y el promedio anual significa el 6.5 por ciento del pro-
ducto interno en 1960. 

gastos en divisas para importación sería del orden del 60 
por ciento de las importaciones para el sector de transpor-
tes y comunicaciones en el quinquenio 1956-60. Las in-
versiones en ferrocarriles que deberían efectuarse durante 
cada año del decenio serían iguales al 82 por ciento del 
total de los ingresos brutos de los Ferrocarriles Nacionales 
en 1960 y las inversiones en carreteras serían 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 ciento 
del producto interno bruto de 1960-61 y el promedio del 
primer quinquenio, al 3.12 por ciento; si se descuentan las 
inversiones en automotores el promedio anual del primer 
quinquenio se reduce al 2.4 por ciento del producto in-
terno bruto. Que el gasto promedio anual en divisas —63.8 
millones de dólares— no es excesivo, se aprecia al consi-
derar que el promedio de importaciones para el sector 
transportes y comunicaciones fue de 60.9 millones de dó-
lares en el quinquenio 1957-61 y que las exportaciones 
totales en ese período alcanzaron^ en promedio, a 535 mi-
llones de dólares anuales. La inversión media anual en fe-
rrocarriles programada para 1961-70 es igual al 56 por 
ciento de los ingresos totales de explotación de los Ferro-
carriles del Estado en 1960. Por otro lado, el promedio 
anual de inversiones en caminos —que no incluye los gas-
tos de conservación, excepto la importación de equipos— 
es igual al 104 por ciento de los gastos totales de vialidad 
en 1960 y al 168 por ciento de las inversiones que se hi-
cieron en dicho año. 

Las inversiones en transportes programadas para Bo-
livia en el Plan Bienal 1963-64 alcanzan al 6.1 por ciento 
del producto bruto interno de Bolivia en 1959, no obstante 
que en algunos sectores —especialmente en ferrocarriles y 
transporte fluvial— no cubren la totalidad de las necesi-
dades y que no se han previsto las necesarias inversiones 
en automotores. Según otra información del programa de 
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Cuadro 165 

INVERSIONES PROGRAMADAS PARA LOS TRANSPORTES 
(Promedios anuales) 

Ferroca-
rriles 

Carre-
teras 

Navega-
ción y 
puertos 

Avia-
ción 

Vehícu-
los auto-
motores 

Total 
Total 

sin auto-
motores 

Millones de dólares 

Argentina (1962-64) 242.5 169.6 32.7 — — 444.9 
Colombia (1962-66) 14.2 40.3 5.2 3.9 100.0 a 163.6 63.6 
Chile (1961-65) 41.4 48.3 18.8 9.1 34.9 152.5 117.6 
Bolivia (1963-64) 1.7 15.7 0.4 4.7 — — 22.5 
Perú (1962-66)» 2.0 34.7 11.9 1.1 — — 49.7 
Brasil (1963-1965) 88.9 216.1 80.0 24.7 230.0 639.7 409.7 
Venezuela (1963-66) — 141.5 11.4 8.0 26.5 187.4 160.9 

Porcentajes 

Argentina 
Del total sin automotores 54.5 38.2 7.3 — — — 100.0 
Del producto interno bruto a precios de mercado de 1961 2.16 1.51 0.29 — — — 3.96 

Colombia 
Del total sin automotores 22.3 63.3 8.2 6.2 — — 100.0 
Del total 8.7 24.6 3.2 2.4 61.1 100.0 — 

Del producto interno bruto a precios de mercado de 1960 0.36 1.02 0.13 0.10 2.53 4.14 1.61 

Chile 
Del total sin automotores 35.2 41.1 16.0 7.7 — — 100.0 
Del total 27.2 31.7 12.3 6.0 22.8 100.0 — 

Del producto interno bruto a precios de mercado de 1960/61 0.85 0.99 0.39 0.19 0.71 3.12 2.41 

Bolivia 
Del total sin automotores 7.5 69.8 1.8 20.9 — — 100.0 
Del producto interno bruto a precios de mercado de 1959 0.46 4.26 0.11 1.28 — — 6.12 

Perú 
Del total sin automotores 4.0 69.8 24.0 2.2 — 100.0 
Del producto interno bruto a precios de mercado de 1961 0.09 1.49 0.51 0.05 — — 2.14 

Brasil 
Del total sin automotores 21.7 52.7 19.5 6.1 — — 100.0 
Del total 13.9 33.7 12.5 3.9 36.0 100.0 
Del producto interno bruto a precios de mercado de 1962 1.14 2.76 1.02 0.32 2.94 8.17 5.24 

Venezuela 
Del total sin automotores — 87.9 7.1 5.0 — — 100.0 
Del total — 75.5 6.1 4.3 14.1 100 
Del producto interno bruto a precios de mercado de 1961 — 1.82 0.15 0.10 0.34 2.42 2.08 

FUENTES : L a s m i s m a s d e l c u a d r o 1 6 4 . 
a 1 9 6 2 - 7 1 . 
b F e r r o c a r r i l e s , 1 9 6 2 - 6 5 ; e m b a r c a c i o n e s , 1 9 6 3 - 6 6 . 

Bolivia, las inversiones públicas y privadas (58.6 millones 
de dólares para el bienio), que parecen incluir automoto-
res y aviones, alcanzarían al 7.9 por ciento del producto 
interno bruto de 1959. Las inversiones para ferrocarriles 
previstas en el Plan Bienal han sido muy modestas, tan así 
es que su promedio anual, aún considerando las inversio-
nes de las empresas privadas, es sólo la tercera parte de 
la inversión media para 1962-66 estimada en el Programa 
Preliminar de Desarrollo de los Transportes. La inversión 
anual media en carreteras, incluida la conservación, sig-
nifica 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 asignación total, en 1959-

1960 de las entidades que operaban en vialidad en Bolivia. 
La alta cuantía relativa de las inversiones necesarias en 
Bolivia en el sector transporte explica que para poder 
hacerlas efectivas sea imprescindible contar con ayuda ex-
terior para el financiamiento del 72.8 por ciento del monto 
total de las inversiones. 

En el Perú el promedio anual de inversiones programa-
das para el decenio 1962-71 representa el 2.0 por ciento 
del producto interno bruto a precio de mercado del año 
1961, el promedio del primer quinquenio (1962-66) el 
2.1 por ciento y en 1964, año de máximas inversiones, 
el 2.9 por ciento. Las inversiones en transporte del go-
bierno y de las instituciones públicas autónomas y semi-
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autónomas, por otro lado, serán cercanas al 15 por ciento 
de la inversión total programada para el decenio. Como 
puede verse, las inversiones para los transportes que figu-
ran en el Plan Nacional de Desarrollo Económico y Social 
son más bien bajas, lo que se debe, posiblemente, a que 
no se han incluido las necesidades de automotores, aviones 
y transporte urbano y a que no son completos los demás 
programas, excepto el de carreteras. La inversión en ca-
rreteras cuyo promedio anual en 1962-66 alcanza al 1.5 
por ciento del producto interno bruto de 1961, está dentro 
de lo que es habitual en otros países de similar desarrollo 
económico que el Perú. 

En lo que respecta al Brasil, el promedio anual de la 
inversión bruta total programada en el sector transportes 
para el trienio 1963-66, alcanza al 8.2 por ciento del pro-
ducto interno bruto a precios de mercado de 1962, si se 
incluyen los automotores (excepto automóviles) y al 5.2 
por ciento si se les excluye. Por otro lado, la inversión 
total en transportes significaría el 7.1 por ciento del pro-
ducto bruto proyectado para 1963-66. D e acuerdo con la 
experiencia de años anteriores y las necesidades previstas, 
la inversión en el sector transportes absorbería así el 29 
por ciento de la inversión bruta total del país programada 
para el trienio. La importación total de equipos del trienio 
—204 millones de dólares— es bastante baja, ya que el 
promedio anual de las importaciones de equipo y maqui-
narias para el transporte en el quinquenio 1956-60 fue 
203 millones de dólares. Conviene aclarar que la parte 
importada sólo representaría el 16 por ciento de las nece-
sidades totales de equipo y el 10.5 por ciento de las inver-
siones totales programadas para el sector transportes. 

En Venezuela, por último, la inversión bruta anual 
media del sector transportes programada en el plan cua-
trienal 1963-66 alcanza el 2.4 por ciento del producto 
interno bruto a precios de mercado del año 1961 si se 
incluyen los automotores y al 2.1 por ciento si se les ex-
cluye. La casi totalidad de la inversión (90 por ciento) 
corresponde a las carreteras y a los vehículos automotores, 
representando las primeras el 71 por ciento. 

Si se comparan las inversiones anuales de los distintos 
países en períodos similares —aunque por las causas ante-
dichas no son estrictamente comparables— puede verse 
que se destacan la Argentina, Bolivia y el Brasil por la im-
portancia relativa de sus inversiones. (Véase de nuevo el 
cuadro 165.) 

Aunque en Bolivia la participación relativa de las in-
versiones es alta, los montos absolutos son bajos en com-
paración con los de otros países. Por otro lado, un siste-
ma adecuado de transportes es, posiblemente, el requisito 
básico para que Bolivia pueda desarrollarse económicamen-
te e integrar más fuertemente las diversas regiones del país. : 

La dificultad de cumplir el programa se aprecia al consi-
derar que debía gestionarse el 56 por ciento de los fondos 
externos necesarios. 

La gran importancia relativa de las inversiones en la 
Argentina —que si se incluyeran las no previstas en el pro-
grama, sobre todo los automotores, alcanzaría posiblemen-
te al 6 por ciento del producto bruto de 1961 y a más del 
30 por ciento de las inversiones brutas totales —se debe 
a que en los años anteriores no se invirtió lo suficiente en 
el sector, habiéndose producido hasta desinversiones. Ar-
gentina tiene que desplegar un esfuerzo superior al normal 
para que su sistema de transportes, especialmente los ferro-
carriles, no constituyan un impedimento insalvable para 

el desarrollo económico. Ello explica que se estime nece-
saria en los primeros años del programa una inversión en 
ferrocarriles superior al 2 por ciento del producto interno 
bruto. La inversión en carreteras —1.5 por ciento del pro-
ducto bruto— es buena, aunque no sea lo que nor-
malmente debería ser en los países latinoamericanos. La 
Argentina indudablemente tendrá graves dificultades para 
cumplir el programa que elaboró en 1961 para el período 
1962-70, sobre todo porque con la fuerte crisis económica 
de 1962 y 1963, no se habrá efectuado en esos años una 
parte muy grande de las inversiones programadas. 

El plan del Brasil prevé importantes inversiones en 
transportes porque se ha comprendido que es imprescin-
dible contar con un adecuado sistema de transportes para 
el desarrollo económico y no hay otro camino que invertir 
oportunamente; además y aunque en bastante menor gra-
do que en la Argentina, debe remediarse la obsolescencia 
de algunos medios, en particular, ferrocarriles y puertos. 
Aunque a primera vista puede parecer alta la inversión 
programada, debe tenerse en cuenta que ello no es nada 
anormal ya que en 1957-59 fue el 5.5 por ciento del pro-
ducto interno bruto y el 36.7 por ciento de la inversión 
bruta total del país. En moneda constante, la inversión 
anual media programada para 1963-65 sería sólo 26 por 
ciento superior a la que se tuvo en el bienio 1958-59, la 
de ferrocarriles 20 por ciento inferior, la de carreteras 14 
por ciento superior, la de navegación y puertos 283 por 
ciento superior, la de aviación 47 por ciento superior y la 
de automotores (excepto automóviles) 25 por ciento su-
perior. 

Si se relaciona con el producto bruto, la inversión to-
tal en transportes, excluidos los automotores, en Colombia, 
Chile, Perú y Venezuela puede considerarse demasiado 
conservadora. Aunque en estos países el problema de las 
inversiones atrasadas no es tan agudo como en la Argen-
tina y el Brasil, sería conveniente dedicar un mayor es-
fuerzo a mejorar y ampliar los sistemas de transportes. 

Desde un punto de vista más amplio, el examen de 
los programas mencionados permite derivar algunas con-
clusiones generales: 

a) Son muy pocos los países en que se han elaborado 
programas de transporte más o menos generales, y sobre 
todo debidamente integrados con planes globales de des-
arrollo. En otros, se han estudiado programas a corto pla-
zo, o programas para uno o más medios de transporte en 
particular, sin llegar a una verdadera programación coor-
dinada de varios, de ellos. Las estimaciones de inversión 
se apoyan frecuentemente en criterios y coeficientes globa-
les, 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 reajustes bastante importantes en 
los planes. Existe también amplio campo para el mejora-
miento progresivo de las técnicas de proyección y progra-
mación de las necesidades de transporte. 

b) El alcance y los criterios de política en materia de 
transportes aplicados en los distintos planes no son unifor-
mes. Se observan acentuadas divergencias —no siempre 
explicables por las distintas condiciones de los países— en 
la cuantía relativa de las inversiones totales programadas 
para el sector en su conjunto, así como entre los distintos 
medios de transporte. Ello no es sino el reflejo de la com-
plejidad de los problemas que afectan a este sector y de 
la carencia de antecedentes e investigaciones suficientes 
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como para poder establecer con claridad cuáles son las so-
luciones técnicas y económicas óptimas. 

c) La formulación inicial de los programas no ha dado 
lugar en muchos casos a la constitución o fortalecimiento 
de organismos adecuados de programación general de los 
transportes que se encarguen de la permanente revisión y 
aplicación de los planes. D e igual manera, no siempre se 
ha prestado atención suficiente a la necesidad de reorga-
nización y modernización administrativa y operativa de los 
sistemas de transporte, ni a las medidas destinadas a au-
mentar la productividad de los sistemas existentes. 

d) La formulación de los primeros programas ha es-
timulado en algunos países una serie de estudios e investi-
gaciones básicas que no se habían iniciado hasta la fecha. 
Tal es el caso, por ejemplo, de la supresión de ramales y 
líneas férreas, del mejoramiento de las estadísticas e infor-
maciones básicas, de los problemas institucionales y de 
coordinación y regulación de los transportes, etc. 

e) Por razones explicables, los programas han prestado 
hasta ahora escasa atención específica a problemas y nece-
sidades de transportes que podrían surgir de la integración 
económica regional, aspecto que sin duda tenderá a acen-
tuarse en los nuevos programas que se elaboren o en las re-
visiones de los existentes. 

N o ha sido posible incluir en este estudio todas las 
informaciones relativas al cumplimiento de los programas 
y las modificaciones efectuadas con posterioridad a su for-
mulación. Sin embargo, es sabido que en todos los países 
la elaboración de los programas no ha respondido, en ge-
neral, a una política deliberada y previamente adoptada 
por los gobiernos o, en otros casos, no cuenta con el total 
beneplácito de las instituciones internacionales y extran-
jeras de crédito. Ello lleva a que, o bien la ejecución de 
los programas se vea excesivamente demorada en la prác-
tica, o a que con posterioridad a su formulación se les 
introduzcan cambios importantes. 

Algunas informaciones parciales pueden dar una pri-
mera idea de algunos cambios ocurridos. 

El Comité de los Nueve de la Alianza para el Progreso 
introdujo de manera global algunos cambios en las inver-
siones programadas para el sector transportes al aprobar 

los programas de desarrollo económico elevados a su con-
sideración por los países. Tal es el caso, por ejemplo, de 
Colombia y Chile. 

En la evaluación del Programa General de Desarrollo 
Económico y Social de Colombia por el Comité de los 
Nueve se efectúa una reducción a las inversiones para el 
transporte y se señala que: "En materia de transportes la 
inversión total es considerable y se comparte entre ambos 
sectores, el público (47 por ciento) y el privado (53 por 
ciento). La cifra recomendada para las inversiones del 
sector público es la que propuso el Banco Internacional 
en su informe, que es a su vez 17 por ciento inferior a la 
estipulada en el Programa General de Desarrollo. El Co-
mité hace suya esta recomendación en atención a que se 
basa en un estudio detallado de este sector y, por otra parte, 
considera conveniente proponer una reducción equivalente 
en la inversión privada para transportes". El promedio 
anual de las inversiones brutas fijas en el sector transpor-
tes para 1962-71 y en millones de pesos de 1961 sería: 

Sector público 
Sector privado 

Total . . . 

Programa BIRF 
887 737 

1 100 

I 987 737 

Comité 
738 
940 

1678 

Las cifras del Banco Internacional son mayores que las 
del Plan de Mejoramiento. N o se dispone de este informe 
del Banco Internacional, pero se supone que se han utili-
zado, en la parte correspondiente, las cifras del Plan de 
Mejoramiento. 

En lo que se refiere a Chile, el Banco Internacional 
envió una misión para revisar el Programa de Transportes 
elaborado por la C O R F O con el objeto de posibles otorga-
mientos de créditos. Posteriormente, el Comité de los 
Nueve efectuó una evaluación del Programa de Desarrollo 
Económico de Chile. En lo que respecta al sector trans-
portes adoptó de manera global y sin mayores comentarios 
las inversiones previstas por la misión del Banco. En re-
sumen pueden verse las diferencias en el cuadro 166. 

Por diversos motivos y por la falta de una determina-

Cuadro 166 

CHILE: PROGRAMA DE TRANSPORTES, 1961-70 
(Programa de inversiones recomendado por el BIRF) 

Programa de la CORFO Misión BIRF 

Concepto 
Divisas 

(millones 
de 

dólares) 

Moneda 
nacional 
(millones 

de 
escudos) 

Total a 
(millones 

de 
dólares) 

Divisas 
(millones 

de 
dólares) 

Moneda 
nacional 
(millones 

de 
escudos) 

Totala 
(millones 

de 
dólares) 

Ferrocarriles . . . 115 208 313 81 128 203 
Puertos . . . 22 40 60 21 36 55 
Marina mercante . . . 99 — 99 60 — 60 
Carreteras . . . 132 396 509 141 396 518 
Vehículos motorizados . . . 224 161 378 279 185 455 
Aeropuertos . . . 28 14 41 28 14 41 
Aviones . . 29 1 30 26 1 27 

Total . . . 649 820 1430 636 760 1 359 

a Tipo de cambio ut i l i zado: 1 d ó l a r = 1.0S escudos. 
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Cuadro 184 5. Programa para ferrocarriles 

ARGENTINA: PROGRAMA DE INVERSIONES 
EN TRANSPORTES 
(Millones de dólares)* 

Programas 
Ferro-
carri-

les 

Cami-
nos 

Puer-
tos y 
vías 

nave-
gables 

Total 

I. Plan de largo alcance 
(Promedio anual 1962-70) 
Total 160.8 137.7 18.9 317.4 
En divisas 108.1 37.5 4.6 150.2 
Porcentaje de divisas . . 67.2 27.2 24.3 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 divisasb. . 32.3 19.0 27.6 25.5 
Porcentaje de divisas0. . 42.7 22.2 27.5 31.7 

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

a Tipos d e cambio ut i l i zado: P lan de Largo Alcance 83 pesos argentinos = 1 
d ó l a r ; Grupo de Planeamiento 135 pesoo argentinos = 1 dó lar , 

b Rev i s ión al P l a n de Largo Alcance efectuada por el Grupo de Planeamiento 
de l o s Transportes del Gobierno Argentino. Hipótes i s de máxima participa» 
c i ó n de la industria nacional , 

c Hipótes i s de part ic ipación mínima de la industria nacional . 

ción precisa en la posibilidad de su aplicación, el Plan de 
Largo Alcance elaborado para la Argentina por la misión 
del Banco Internacional no fue puesto en práctica y el go-
bierno constituyó un Grupo de Planeamiento para una 
nueva evaluación y revisión. El Grupo terminó su informe 
en octubre de 1963 e introdujo diversos cambios al Plan 
de Largo Alcance, aunque siguió bastante estrictamente 
sus líneas fundamentales y no completó los medios y ele-
mentos del transporte no tratados en dicho Plan; además 
puso al día los trabajos e inversiones a realizar y completó 
las necesidades para el período 1964-73. Aparte de otras 
modificaciones, fue reducido al promedio anual de las in-
versiones necesarias y sobre todo el gasto en divisas, dán-
dole una mayor participación a la industria nacional. Las 
diferencias en los valores globales de inversión entre ambos 
estudios son las indicadas en el cuadro 167. 

Con posterioridad a la formulación del Plan Nacional 
de Desarrollo Económico y Social del Perú 1962-71, el 
Instituto Nacional de Planificación elaboró un Programa 
de Inversiones Públicas para 1964-65. El Sectorial de 
Transportes estudió más a fondo las inversiones públicas 
del sector para el bienio que cuentan con estudios de fac-
tibilidad, o son de necesidad obvia y financiamiento ade-
cuado. De manera aproximada —pues puede ser que las 
cifras no sean estrictamente comparables— se pueden co-
tejar ambas estimaciones en el cuadro 168. 

Aunque no se dispone de informaciones detalladas, se 
sabe también que han sido modificados los programas del 
Brasil y Venezuela. En general puede afirmarse que todos 
los programas de transporte elaborados para los países la-
tinoamericanos están en permanente revisión y ajuste y 
que en más de un caso ellos no han constituido sino un 
impulso aislado que, lamentablemente, no ha sido conti-
nuado en forma permanente. 

En lo que respecta a México se sabe, aunque se carece 
de los detalles, que de 1961 a 1963 visitaron el país algu-
nos expertos, principalmente de Asistencia Técnica de las 
Naciones Unidas, para estudiar determinados problemas 
aislados del transporte y que en años anteriores se contra-
taron servicios de consultores extranjeros para analizar los 
problemas de los puertos y los transportes marítimos. 

En la Dirección de Planeación de la Secretaría de la 
Presidencia se elaboraron diversos programas de tipo inte-
gral entre los que cabe citar el estudio sobre la reestructu-
ración del sistema ferroviario desde el punto de vista vial, 
en que se toman en consideración los transportes por ca-
rretera y los enlaces con los puertos. Este estudio com-
prendió todo el territorio nacional y se ha puesto en 
ejecución parcialmente. También se han preparado estu-
dios de planeación y desarrollo de diversas regiones del 
país, principalmente del Sureste y del Istmo de Tehuante-
pec, así como de algunas de las entidades federales. Estos 
programas se han ejecutado en parte y enfocan el proble-
ma de los transportes de manera integral, es decir, se 
analizan y proyectan las necesidades de los diferentes me-
dios de transporte en forma separada, conjuntamente y 
en relación con el desarrollo de los demás sectores de la 
economía. 

Asimismo se ha avanzado en México en lo que respec-
ta a los aspectos institucionales y administrativos del trans-
porte. En las secretarías más estrechamente relacionadas 
con el sector hay en la actualidad direcciones y departa-

Cuadro 168 

PERÚ: INVERSIONES EN TRANSPORTES 
(Millones de dólares) 

Plan de desarrollo Plan de inversiones públicas 
1962-71 1964-65 

1964 1965 1964/65 1964 1965 1964/65 

Construcción y meioramiento de carreteras . . . 26.5 25.4 51.9 27.3 39.3 66.6 
Ferrocarriles 1.8 0.9 2.7 0.6 0.7 1.3 
Puertos 11.8 7.5 19.3 9.5 4.5 14.0 
Barcos 8.9 4.4 13.3 1.7 1.7 3.4 
Aeropuertos 1.9 1.5 3.4 0.4 0.1 0.5 

Total 50.9 39.7 90.6 39.5 46.3 85.8 
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mentos encargados de la planeación y reglamentación de 
los transportes. En la Secretaría de Obras Públicas existe 
la Dirección de Planeación y Programa, con Departamen-
tos de Planeación y de Estudios Económicos, y en la Se-
cretaría de Comunicaciones y Transportes hay un Depar-
tamento de Planeación. En la Secretaría de Marina, el 
Departamento de Planeación depende de la Dirección Ge-
neral de Obras Marítimas. Finalmente, en la Secretaría 
de la Presidencia, hay una Dirección de Planeación en que 
se elaboran planes de transporte, tanto a nivel regional 
como nacional, en función del desarrollo de los demás 
sectores de la economía. 

Todos estos planes de desarrollo del sector están a su 
vez bajo el control de la Dirección de Inversiones de la 
Secretaría de la Presidencia, que es la encargada de apro-
bar o rechazar las inversiones que las diferentes secretarías 
y organismos descentralizados propongan en materia de 
transportes. 

En Centroamérica se ha avanzado en materia de pro-
gramación de los transportes, sobre todo en lo que se re-
fiere a la integración de la red vial centroamericana.4 La 
elaboración de los programas futuros de desarrollo de los 
transportes centroamericanos será más compleja en lo que 
hace a la selección de proyectos y al establecimiento de 
criterios de prioridad. En primer término, la nueva fase 
de construcción de la infraestructura no se referirá sólo a 
la interconexión y mejoramiento de redes previamente esta-
blecidas —aunque deficientemente desarrolladas— sino 
que, además, abarcará los problemas de incorporación de 
nuevas áreas territoriales. En segundo término, habrá que 
establecer una coordinación más estrecha entre los progra-

4 Véanse los estudios Red vial centroamericana (E/CN.12/CCE/ 
250; TAO/LAT/35), efectuado en 1961, y Programa Regional de Ca-
rreteras Centroamericanas (CCE/SC.3/II/DT.1), que contiene la for-
mulación de proyectos para doce carreteras de interés regional por parte 
de expertos de la Secretaría Permanente del Tratado General de Inte-
gración Económica Centroamericana (SIECA) y del Banco Centroame-
ricano de Integración Económica (BCIE), publicado en 1963. 

mas nacionales y los centroamericanos, por una parte, y 
por otra, entre los programas de transporte y los que corres-
ponden a otros sectores económicos. Hasta ahora, debido 
a la ausencia de planes generales de desarrollo, los progra-
mas sectoriales se han formulado en forma independiente, 
sin tomar en cuenta el equilibrio en la distribución de los 
recursos de inversión entre los mismos. Por último, cabría 
introducir consideraciones de carácter regional en la eva-
luación de los proyectos para tomar en cuenta su contri-
bución al desarrollo y equilibrio regional del comercio y 
a la reducción de los costos de transporte de las industrias 
regionales, así como su adaptación a los patrones de loca-
lización de las nuevas actividades productivas. 

Puede, pues, concluirse que la elaboración de los pro-
gramas de transporte requerirá investigaciones de carácter 
metodológico, especialmente adecuadas a las condiciones 
centroamericanas, que hagan posible primero la identifi-
cación y después la adopción de criterios de prioridad sis-
temáticamente aplicables en la evaluación de proyectos 
correspondientes. Este tipo de investigaciones se ha visto 
obstaculizado hasta ahora por la insuficiencia de la infor-
mación estadística y por la penuria presupuestal de los or-
ganismos públicos que tienen a su cargo la realización de 
estudios y el control de los resultados de los programas 
de construcción de obras de transporte. En todo caso, pa-
rece conveniente buscar fórmulas para fortalecer la orga-
nización administrativa en estos aspectos, a fin de disponer 
con regularidad de datos sobre volúmenes de carga y trá-
fico, costos de transporte, estimaciones de producción real 
y potencial de las distintas zonas geográficas y de cualquier 
otra información importante para la elaboración, el control 
y la ejecución de los programas. 

A continuación se analizarán más en detalle los distin-
tos aspectos de los programas elaborados para cada uno 
de los países. Para conservar la unidad se repiten algunas 
cifras y comentarios que ya han sido incluidos en los ca-
pítulos generales anteriores. 

B. A R G E N T I N A 

1. Antecedentes 

En diciembre de 1959 el Gobierno de la República Ar-
gentina solicitó la colaboración del Fondo Especial de las 
Naciones Unidas y del Banco Internacional de Recons-
trucción y Fomento para realizar un estudio del sistema 
de transportes y formular un programa para su rehabilita-
ción y desarrollo. Después de una misión exploratoria de 
estos organismos se decidió realizar un estudio preliminar 
destinado a establecer las inversiones de urgencia en los 
ferrocarriles y caminos y otro estudio más completo que 
formulara un programa general a largo plazo de los trans-
portes (con exclusión del transporte aéreo y urbano), con 
calendario de inversiones y propuestas y reformas institu-
cionales, legales, laborales, tarifarias, etc. 

El estudio preliminar —para cuya realización se con-
trataron los servicios de las firmas consultoras Coverdale 
& Colpitts (Estados Unidos) , Netherlands Engineering 
Cansultants ( N E D E C O , Países Bajos), y Renardet-Sauti 
(Ital ia)— se realizó entre junio de 1960 y enero de 1961. 
El estudio del Plan de Largo Alcance se comenzó en sep-
tiembre de 1960 y se entregó al gobierno argentino en 
febrero de 1962. 

En el análisis y redacción del Plan de Largo Alcance 

(que es el que se comentará) intervinieron 14 expertos 
extranjeros y 14 expertos argentinos con un promedio de 
trabajo de un año por experto. Se contó, además, con el 
asesoramiento, a tiempo parcial, de 10 técnicos extranje-
ros y 24 asesores argentinos, en problemas específicos de-
ferrocarriles, vialidad, navegación y puertos y asuntos la-
borales. 

El Fondo Especial de las Naciones Unidas aportó 
475 000 dólares para sufragar parte de los costos del es-
tudio en moneda extranjera, y el gobierno argentino cubrió' 
el resto de esos costos así como todos los gastos locales. 
N o se conoce el costo total del estudio; pero, no es difícil 
suponer que superó el millón de dólares. 

2. Criterios básicos 

Los principales criterios y antecedentes que han guiado el 
planeamiento de los transportes en la Argentina por par-
te de la Misión del Banco Internacional han sido, a gran-
des rasgos: 5 

5 Aunque algunos de estos criterios pueden prestarse a discusiones, 
no se entra en un análisis de ellos, ya que tal análisis superaría los lí-
mites del presente estudio. 
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a) Que el producto nacional bruto aumentaría entre 
1960 y 1970 a una tasa media anual de 4 por ciento, cre-
ciendo la producción industrial más fuertemente que la 
agropecuaria; 

b) Que cualquiera que haya sido la relación existente 
en el pasado entre el tráfico y el producto nacional bruto, 
es poco probable que se mantenga en el futuro debido a las 
modificaciones esperadas en la composición de la produc-
ción y del consumo; 

c) Que la industrialización del país traerá aparejado 
un tráfico de mercaderías de alto valor por unidad de peso 
y volumen que favorece el transporte por camión más que 
el transporte ferroviario o fluvial; 

d) Que no se presentarán en la próxima década cam-
bios de importancia en la localización geográfica de la 
producción agropecuaria e industrial. El mineral de Sierra 
Grande no creará tráfico terrestre de gran distancia; 

e) Que la concentración económica en el Gran Buenos 
Aires y la franja del litoral que se extiende entre las ciu-
dades de La Plata y Santa Fe, a la que puede agregarse la 
provincia de Córdoba, continuará. Ello también favore-
cerá el mayor crecimiento del transporte por camión; 

/ ) Que la rápida sustitución de importaciones por pro-
ducción nacional no conllevará un importante aumento 
del tráfico terrestre de larga distancia y que la mayor par-
te de este tráfico será absorbida por el camión; 

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

h) Que el principal problema de la Argentina no es la 
ampliación del sistema de transportes sino el mejoramiento 
del existente. La Argentina necesita mejores caminos y 
ferrocarriles antes que un mayor número de ellos. U n 
buen sistema de transportes basado en el actual volumen, 
distribución geográfica y composición por productos del 
tráfico, difícilmente estará lejos de las necesidades de 
1970; 

i) Que los ferrocarriles son esenciales en. el sistema de 
transportes argentinos y que no pueden suprimirse y ser re-
emplazados por carreteras y vías navegables, especialmente 
porque los gastos e indemnizaciones que ocasionaría la 
supresión total de los ferrocarriles es superior al monto 
de inversiones requerido por su rehabilitación. Por otra 
parte, el transporte de pasajeros suburbanos sólo podría 
incorporarse al movimiento por caminos a costa de cuan-
tiosos gastos; 

/) Que es de primordial importancia eliminar el cró-
nico déficit de explotación de los ferrocarriles. A este efec-
to y además de otras medidas, es indispensable suprimir 
todas las líneas y ramales de bajo tráfico y mayor déficit 
y que pueden ser remplazados con ventaja de costo por 
caminos paralelos; y 

Cuadro 169 

ARGENTINA: COMPOSICIÓN POR PRODUCTOS DEL TRÁFICO FERROVIARIO PROYECTADO, 1965 Y 1970 

1960 1965 1970 

A B A B 
Producto Miles 

de tone-
ladas 

Millones 
de tone-
ladas/km 

Miles 
de tone-

ladas 

Millones 
de tone-
ladas/km 

Miles 
de tone-

ladas 

Millones 
de tone-
ladas/km 

Miles 
de tone-

ladas 

Millones 
de tone-
ladas/km 

Miles 
de tone-

ladas 

Millones 
de tone-
ladas/km 

Granos y oleaginosas . 5 965 1904 6 789 2 385 9 392 3 053 7 540 2 665 10 838 3 529 
Harina 584 375 730 469 730 469 880 565 880 565 
Frutas y hortalizas4 . 1649 1 724 1974 2 009 2 224 2 240 2 308 2 357 2 583 2 608 
Yerba mate . . . . 19 17 58 53 58 53 64 59 64 59 
Arroz . 40 17 54 23 54 23 68 28 68 28 
Tabaco 42 57 11 15 11 15 14 19 14 19 
Azúcar 642 680 750 794 750 794 850 898 850 898 
Caña de azúcar . . . 1 200 42 1000 . 35 1 000 35 800 28 800 28 
Algodón 59 59 65 67 65 67 70 72 70 72 
Lana 42 44 50 53 50 53 55 57 55 57 
Leche 397 97 450 114 450 114 500 127 500 127 
Ganado vacuno . . . 2 473 1 030 3 070 1 388 3 070 1 388 3 700 1 672 3 700 1672 
Ganado ovino y por-

cino 135 72 162 86 162 86 197 103 197 103 
Materiales de construc-

ción 2 827 1 471 4419 2 420 6 195 3 263 5 980 3 243 8 346 4412 
Productos forestales . 1 587 1 162 1515 1 092 1 515 1 092 1 562 1 101 1 562 1 101 
Petróleo y derivados. 3173 2 310 1 085 570 1 085 570 1403 744 1403 744 
Vino 782 810 880 911 1 230 1 282 975 1 009 1 360 1410 
Sal 414 320 530 401 530 401 648 496 648 496 
Minerales 325 317 610 541 610 . 541 800 701 800 701 
Maquinaria 110 75 110 74 110 74 110 74 110 74 
Productos químicos . 490 374 490 374 490 374 490 374 490 374 
Mercadería general . 2 924 2 141 12 924 2 134 2 924 2 134 2 924 2 134 2 924 2 134 

Total 25 895 15158 27 726 16 008 32 705 18 114 31938 18 548 38 262 21211 

FUENTE: Grupo de Planeamiento de los Transportes, Ministerio de Obras y Servicios P ú b l i c o s . Transportes Argentinos; Plan de Largo Alcance, Buenos Aires, 1962. 
NOTA: Las columnas B son proyecciones del tráf ico potencial que podría lograrse con mejoras extraordinarias en l o s servicios ferroviarios. 
a Las proyecc iones alternativas para 1965 y 1970 es tán basadas sobre un aumento de la participación ferroviaria en e l tráf ico (en papas) de un 21 a 33 por ciento. 
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Cuadro 170 

ARGENTINA: DISTRIBUCIÓN DEL TRÁFICO TOTAL ENTRE LOS FERROCARRILES, 1960-70 

1960 1965 1970 

Tone- Tone-
B A B 

chadas (millo-
(miles) nes) 

Ferrocarril lados lados/ J°ne] T™e~ J0™] J0™] J0™' 
desba- km lados lados/ lados lados/ lados lados/ ladas lados/ 

despa- km despa- km despa- km despa- km 
chadas ( millo- chadas ( millo- chadas ( millo- chadas ( millo-
(miles) nes) (miles) nes) (miles) nes) (miles) nes) 

Mitre 4 679 2 011 5 005 2 298 6 299 2 613 5 801 2 693 7 598 3 163 
Roca 6 577 3 638 7 086 3 871 8 903 4 512 8 419 4 554 10 547 5 322 
Urquiza 1 333 778 1 620 962 1 721 1 003 1 873 1 121 1 999 1 175 
Belgrano 7 006 4 452 7 788 5 005 8 627 5 483 8 680 5 661 9 795 6 272 
Sarmiento . . . . 1 978 932 2 478 1 156 2 806 1 296 2 746 1 281 3 107 1 435 
San Martín. . . . 4 322 3 348 3 755 2 715 4 354 3 212 4421 3 216 5 215 3 847 

Total 25 895 15 158 27 732 16 006 32 710 18 119 31 940 18 526 38 261 21 214 

FUENTE: Plan de Largo Alcance . 
NOTA: Las co lumnas B son proyecciones del tráf ico potencia l que podría lograrse con mejoras extraordinarias en l o s servicios ferroviarios. 

k) Que no existe conflicto alguno entre el concepto de 
un sistema integral de los transportes y el paralelismo de las 
líneas ferroviarias, los caminos y las vías navegables. 

3. Proyecciones del tráfico 

Uno de los primeros pasos para la elaboración de un plan 
de transportes consiste siempre en la estimación del tráfico 
futuro que deberán absorber los distintos medios. A este 
efecto, los expertos han hecho un extenso y minucioso 
análisis de las proyecciones del tráfico ferroviario para 
1965 y 1970. La falta de antecedentes y datos estadísticos, 
no ha permitido un análisis similar para el tráfico por 
carreteras y por vía fluvial. Por otra parte, el plan no in-
cluye el programa de necesidades de vehículos automotores. 

a) Tráfico ferroviario de cargas 

En la década 1950-60 el tráfico ferroviario decreció 
no sólo relativamente, sino también en forma absoluta. El 
tonelaje productivo transportado bajó de 32.7 a 25.9 millo-
nes de toneladas, o sea en 21 por ciento; el tráfico en 
toneladas-kilómetro descendió en sólo 6 por ciento porque 
la distancia media de transportes aumentó de 493 a 585 
kilómetros. Esta disminución del tráfico ferroviario, que 
se produjo mientras el tráfico total aumentaba, se debió 
principalmente al deterioro del servicio ofrecido y a la 
competencia del automotor que absorbió hasta transportes 
de larga distancia típicos del ferrocarril. 

Según los expertos, la proyección del tráfico ferroviario 
para 1965 y 1970 es difícil y de dudosa exactitud: "la 
distribución del tráfico entre el ferrocarril y la carretera, 
cuando se pueda elegir, dependerá en gran parte de la 
relativa disponibilidad, eficacia y costo de ambos medios. 
Proyectar la distribución del tráfico como base para de-
cisiones de política es difícil, porque la distribución será 
determinada en gran parte por estas decisiones". 

Para proyectar el tráfico ferroviario se hizo un cuida-
doso análisis de la relación entre la producción y el tráfico 
para una serie de mercaderías que en la actualidad signi-

fican el 85 por ciento de la carga despachada. Se supuso, 
además, que el sistema ferroviario mejorará notablemente 
sus servicios y podrá recuperar parte de la carga que ha 
perdido en el pasado. 

En primer término los expertos estiman que los ferro-
carriles, prescindiendo de cómo mejoren sus servicios, ex-
perimentarán una pérdida total de tráfico de 3.52 millones 
de toneladas y 2 325 millones de toneladas-kilómetro, que 
representan el 13.7 por ciento y el 15.3 por ciento, respec-
tivamente, del total del tráfico de 1960. Debido a la 
construcción de oleoductos se perderían entre 1962 y 1965, 
2.34 millones de toneladas y 1 854 millones de toneladas-
kilómetro de transporte de petróleo crudo. Durante el 
mismo lapso se perderían alrededor de 500 000 toneladas 
y 400 millones de toneladas-kilómetro del tráfico de leña y 
carbón de leña, por desaparecer su consumo. Por último, 
y por efecto de la competencia, se perderían 727 000 to-
neladas y 75 millones de toneladas-kilómetro del tráfico 
de corta distancia de trigo y maíz. 

A pesar de las pérdidas virtualmente seguras y de las 
probables, se espera que el tráfico aumente a 27.7 millones 
de toneladas y 16 000 millones de toneladas-kilómetro en 
1965 y a 31.9 millones de toneladas y 18 500 millones de 
toneladas-kilómetro en 1970, siempre y cuando no se su-
priman líneas férreas de la red actual. En caso de que se 
efectúen las supresiones de líneas aconsejadas por la Mi-
sión, las cifras del tráfico, en el mismo orden, serían: 27.0 
y 15 675 en 1965 y 30.4 y 17 850 en 1970. Con respecto 
a 1960 se tendría un aumento de 4.2 por ciento en 1965 
y 17.3 por ciento en 1970 del tonelaje transportado y 3.1 
por ciento en el tonelaje-kilómetro. N o se esperan, como 
se ve, grandes incrementos en el tráfico ferroviario, pese a 
las fuertes inversiones en el mejoramiento del servicio. 

En los cuadros 169 y 170 se detalla la proyección del 
tráfico ferroviario por productos y por ferrocarriles. 

b ) Tráfico ferroviario general de pasajeros 

Los expertos, luego de analizar el fuerte crecimiento 
del tráfico ferroviario general de pasajeros en el período 
1943-49 y su estancamiento entre 1949 y 1960 y efectuar 
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algunas consideraciones cualitativas sobre el problema de 
la elasticidad-ingreso, estimaron de manera general que 
una proyección razonable sería establecer un aumento de 
25 por ciento entre 1960 y 1970. El tráfico ferroviario 
general de pasajeros aumentaría así de 67.8 millones de 
pasajeros y 6 938 millones de pasajeros-kilómetro en 1960 
a 84.8 millones de pasajeros y 8 680 millones de pasajeros-
kilómetro en 1970; la distancia media se mantendría en 
alrededor de 102 kilómetros. El tráfico suburbano de pa-
sajeros por ferrocarril no ha sido proyectado. 

c) Tráfico vial y fluvial de cargas 

Por la carencia de datos estadísticos fidedignos y las 
dificultades de su cálculo no se ha efectuado una proyec-
ción propiamente dicha del tráfico de cargas por carreteras 
y por vía fluvial. 

En el caso de las carreteras se efectuaron censos espe-
ciales del tránsito de vehículos y determinación del origen 
y destino de la mercadería, con el objeto de establecer, 
conjuntamente con los datos ya conocidos, las principales 
corrientes del transporte caminero y de programar las ca-
racterísticas de la red vial. 

D e manera general y estimativa se establece como ra-
zonable que puede producirse un aumento de 100 por 
ciento en el tráfico de vehículos automotores comerciales 
entre 1960 y 1970. Tomando en cuenta todos los facto-
res, se estima que la totalidad del tráfico de pasajeros 
aumentará en alrededor de 8 por ciento anual (115 por 
ciento en 10 años) y el de cargas en 7 por ciento anual 
(100 por ciento en 10 años). 

El tráfico fluvial del río Paraná, que se estima alcanzó 
a 4.26 millones de toneladas en 1960, puede crecer por 
un aumento de las mercaderías de importación y produc-
ción nacional que utilizan esta vía de transportes y por 
el gran aumento del transporte del carbón y mineral de 
hierro para la planta siderúrgica de San Nicolás. En el 
estudio no se establece ninguna cuantificación del posi-
ble crecimiento del tráfico fluvial y de cabotaje, aunque, 

por los programas establecidos, se nota que no se esperan 
incrementos de importancia. 

4. Inversiones programadas 

En los cuadros 171 y 172 se indican las inversiones tota-
les en los sistemas de transportes ferroviarios, vial y fluvial 
previstas como necesarias por el grupo de expertos que 
elaboró el programa. La inversión para los nueve años del 
período 1962-70 alcanza a 2 856 millones de dólares, de 
los cuales el 47.4 por ciento1, o sea 1 352 millones de dó-
lares, corresponde a importaciones. La mitad del total se-
ría absorbida por la rehabilitación de los ferrocarriles, el 
43 por ciento por los caminos nacionales y sólo el 6 por 
ciento estaría destinado a mejorar el transporte fluvial y 
los puertos. 

El 72 por ciento —973 millones de dólares— de la 
inversión total en divisas sería absorbida por los ferroca-
rriles; en la red caminera nacional se gastaría el 25 por 
ciento y sólo el 3 por ciento de las importaciones se desti-
naría al transporte fluvial. U n 67.3 por ciento de la in-
versión total en ferrocarriles sería en divisas, la importa-
ción de maquinarias y equipos para caminos significaría 
el alto porcentaje de 27.3 por ciento de la inversión total 
y las importaciones para el transporte fluvial representarían 
el 24.7 por ciento de las inversiones en ese sector. 

Para la ejecución del programa total y la aplicación de 
las inversiones correspondientes se han previsto tres pe-
ríodos trienales. Las inversiones totales y en divisas de los 
primeros tres años serían las mayores, tanto en el total 
como en cada uno de los rubros, y descenderían con el 
tiempo, excepto para los caminos. 

La importancia de las inversiones totales programadas 
y el esfuerzo que la economía debe hacer para cumplirlas 
se pone de manifiesto si se considera que el promedio 
anual de inversiones significa el 2.8 por ciento del pro-
ducto nacional bruto a precios de mercado de 1961 y el 
de los tres primeros años (1962-64) el 4.0 por ciento, o 
sea, del orden del 22 al 25 por ciento de las inversiones 

Cuadro 171 

ARGENTINA: INVERSIONES PROGRAMADAS EN TRANSPORTES 
( Millones de dólares) a 

1962-1964 1965-1967 1968-1970 

Total Promedio 
anual Total Promedio 

anual Total Promedio 
anual 

Total 

I. En moneda nacional . . . 
Ferrocarriles 
Caminos nacionales . . . 
Transporte fluvial. . . . 

596.2 
151.0 
372.4 
72.8 

198.7 
50.3 

124.1 
24.3 

465.9 
184.3 
241.7 

39.9 

155.3 
61.4 
80.6 
13.3 

442.2 
139.2 
287.6 

15.4 

147.4 
46.4 
95.9 

5.1 

1 5043 
474.5 
901.6 
128.2 

II. En divisas 
Ferrocarriles 
Caminos nacionales . . . 
Transporte fluvial. . . . 

738.5 
576.6 
136.5 

25.4 

246.2 
192.2 
45.5 

8.5 

397.6 
295.6 
91.4 
10.6 

132.5 
98.5 
30.5 

3.5 

215.7 
100.3 
109.9 

5.5 

71.9 
33.4 
36.6 

1.8 

1351.9 
972.5 
337.9 
41.5 

III. Total 
Ferrocarriles 
Caminos nacionales . . . 
Transporte fluvial. . . . 

l 334.7 
727.6 
508.9 
98.2 

444.9 
242.5 
169.6 

32.7 

863.5 
479.8 
333.1 

50.6 

287.8 
159.9 
111.0 

16.9 

657.9 
239.5 
397.5 
20.9 

219.3 
79.8 

132.8 
7.0 

2 8562 
1 447.0 
1 239.5 

169.7 

FUENTE: Plan de Largo Alcance . 
• El t ipo de cambio uti l izado es de 83 pesos argentinos por d ó l a r . 
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Cuadro 184 5. Programa para ferrocarriles 

ARGENTINA: INVERSIONES PROGRAMADAS 
EN TRANSPORTES 

(Porcentajes) 

Porcentaje de divisas . . 

Porcentaje de inversión to-
tal 
1962-64 
1965-67 
1968-70 
1962-70 

Porcentaje de inversión en 
divisas 
1962-64 
1965-67 
1968-70 
.1962-70 

Porcentaje de inversión to-
tal 

Porcentaje de inversión en 
divisas 

FUSNTB: P lan d e Largo Alcance . 

brutas totales del país. La importancia relativa del gasto 
en divisas del programa — 2 4 6 millones de dólares anua-
les en 1962-64, 133 millones anuales en 1965-67, y 72 
millones anuales en 1968-70— queda evidenciada si se con-
sidera que el promedio anual de las importaciones del 
sector de transportes y comunicaciones de la Argentina G 

fue de 127 millones de dólares en promedio anual durante 
el período 1957-61 y que las exportaciones totales del país 

6 Debido al criterio de agrupación de las partidas de importación 
utilizado por la CEP AL, no SQ incluyen en el Sector de Transportes y 
Comunicaciones los automóviles y vehículos similares de pasajeros, sus 
repuestos y accesorios y los rieles, durmientes y elementos de puentes 
ferroviarios y víales. 

oscilaron alrededor de 1 000 millones de dólares en di-
chos años. 

Con respecto a la importancia de las inversiones pro-
gramadas debe tenerse en cuenta que no cubren sino 
una parte de las necesidades del sector transportes. N o se 
han incluido en el programa la aviación, el transporte ur-
bano, los vehículos automotores (automóviles, camiones, 
omnibuses, etc.) , la marina mercante de ultramar y de 
cabotaje marítimo, buena parte de la flota fluvial y parte 
de las vías fluviales navegables. 

El promedio anual de las inversiones programadas para 
los ferrocarriles en 1962-70 es el 70 por ciento del pro-
medio anual de los ingresos totales ferroviarios en 1950-60 
y el 78 por ciento de los ingresos en 1960. El promedio 
anual en 1962-64 es el 106 por ciento del ingreso anua! 
en 1950-60 y el 118 por ciento del ingreso en 1960. Por 
otra parte, las inversiones anuales propuestas para viali-
dad en 1962-70 son 1.64 veces las correspondientes a las 
efectuadas en promedio por las Vialidades Nacional y Pro-
vinciales durante el decenio 1950-60 y 2.20 veces las pro-
puestas para 1962-64. 

A título ilustrativo se presentan en el cuadro 173 las 
inversiones totales, anuales y en divisas del plan del Ban-
co Internacional y las establecidas en el estudio sobre el 
desarrollo económico de la República Argentina, elabora-
do por la CEPAL en 1957. Aunque las cifras no son estric-
tamente comparables por los diferentes métodos aplica-
dos, por las distintas coberturas de algunos rubros, por 
problemas de cambio y por los distintos períodos analiza-
dos, sirven para dar una idea de la magnitud relativa. Las 
inversiones totales y anuales son superiores en el programa 
elaborado por la CEPAL. Las inversiones en divisas esti-
madas por el Banco son mayores para los ferrocarriles y 
especialmente carreteras y menores para puertos y trans-
porte fluvial. 

Las menores inversiones totales en ferrocarriles se ex-
plican porque responden a una red fuertemente reducida 
y a un tráfico mucho menor; las inversiones en divisas 
son mayores, aunque en los años transcurridos ha habido 
un importante equipamiento de locomotoras diesel. El 
porgrama vial ha sido mucho más minuciosamente anali-
zado por la Misión del Banco y en el período transcurrido 
se intensificó la inversión en carreteras; no obstante, la 
inversión en divisas adoptada resulta de una cuantía ines-
perada. El programa del Banco para puertos y transpor-
te fluvial no cubre todas las necesidades del sector. 

Ferroca-
rriles 

Caminos Trans-
nado- porte Total 
nales fluvial 

67.3 27.3 24.7 47.4 

50.4 41.4 57.9 46.7 
33.2 26.9 29.8 30.3 
16.6 32.0 12.3 23.0 100.0 100.0 100.0 100.0 

59.3 40.4 61.3 54.6 
30.4 27.1 25.6 29.4 
10.3 32.5 13.1 16.0 100.0 100.0 100.0 100.0 

50.6 43.4 6.0 100.0 

72.0 25.0 3.0 100.0 

Cuadro 173 

ARGENTINA: COMPARACIÓN DE DOS CÁLCULOS DE INVERSIÓN EN TRANSPORTE * 
(Millones de dólares) 

Total Promedio anual Total en divisas 

Plan de Plan de Plan de 
Largo CEPAL * Largo CEPAL * Largo CEPAL 

Alcance Alcance Alcance 

Ferrocarriles 1 447 1 925 161 193 973 915 
Carreteras 1 240 2 380 138 238 338 50 
Puertos marítimos y fluviales 78 354 8.7 35 8.4 80 
Transporte fluvial . . . . 92 172 10.2 17 33.5 39 

FUENTES: Ministerio! de Obras y Servicios P ú b l i c o s , Grupo de Planeamiento de los Transportes, Transportes Argentinos, Plan de Largo Alcance, Buenos Aires, 1962; 
CEPAL, Análisis y proyecciones del desarrollo económico. V. El desarrollo económico de la Argentina ( P u b l i c a c i ó n de las Naciones Unidas, No. d e venta: 59 .II .G.3) . 

a Las inversiones corresponden al decenio 1958-67. 
b Las inversiones en moneda nacional se han convertido a 25.6 pesos por dólar , promedio de cambio de las importaciones de l sector transportes en 1956/57 . 
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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 equi-
pos, excepto y en parte en el equipo de tracción, los ex-
pertos encontraron muy deficiente el estado de los ferro-
carriles argentinos. 

Sobre la base de los kilómetros de líneas, cerca del 57 
por ciento de los rieles tienen más de 40 años y sólo 19 por 
ciento menos de 20 años. En 1959 el porcentaje de dur-
mientes en malas condiciones llegó al 75 por ciento. 

La situación del equipo es aún más grave que la de la 
vía: de las 3 770 locomotoras a vapor 66 por ciento tienen 
más de 45 años y 25 por ciento entre 30 y 44 años; sólo 
172 tienen menos de 15 años. Además, su conservación 
es sumamente deficiente, estando el 75 por ciento de las 
locomotoras en condiciones inaceptables. El equipo die-
sel adquirido más recientemente está en mejores condicio-
nes: sólo 145 unidades de las 706 existentes tienen más 
de 10 años; sin embargo, durante el último año casi la 
mitad de estas locomotoras estuvo fuera de servicio por 
falta de respuestos y otras deficiencias de la reparación. 

La situación de los coches de pasajeros es, asimismo, 
deplorable. D e los 3 267 coches existentes, 60 por ciento 
tienen más de 35 años y 78 por ciento están construidos 
con cajas de madera. E n cuanto a los furgones de equipa-
je y postales, 75 por ciento tienen más de 35 años. 

El estado de los vagones de carga es aún peor que el 
de equipos de pasajeros. La mayoría de estos vagones son 
obsoletos, a causa de su baja capacidad media y de la ex-
cesiva proporción del tipo de dos ejes. De 90 024 vagones 
de carga, 61 por ciento tiene más de 40 años, 47 por cien-
to está en malas condiciones y 14 481 vagones son de dos 
ejes. Alrededor del 25 por ciento de los vagones de tro-
cha ancha, 26 por ciento de trocha normal y 20 por cien-
to de trocha angosta, estaban fuera de servicio por diver-
sos motivos. Casi todo el equipo tiene enganches de ca-
dena y funciona con frenos al vacío lo que no permite la 
formación de trenes largos y adecuados a la naturaleza del 
tráfico y las características del país. Se estima que podrían 
rehabilitarse 17 241 vagones de carga dotándolos con en-
ganches centrales a mandíbula y frenos de aire. 

En el cuadro 174 se detallan las inversiones progra-
madas para el sistema ferroviario. Se estima que, con su 
aplicación, se tendrá un buen servicio que podrá absor-
ber el tráfico programado y competir con el transporte ca-

minero en el tipo de cargas que, por sus características, 
corresponde al ferrocarril. Las inversiones recomendadas 
responden a una red ferroviaria reducida en 13 964 km de 
línea que, como se ha propuesto, se suprimirían. 

Las inversiones totales alcanzarían a 39 000 millones 
de pesos en moneda nacional y 973 millones de dólares. 
El 63 por ciento de la inversión total sería destinado al 
material de tracción y rodante y el 33 por ciento a las in-
fraestructuras. 

El programa de vías y obras establece la reconstruc-
ción (renovación completa de la estructura de la vía) de 
7 644 kilómetros de vía y la rehabilitación (renovación 
parcial de durmientes, balastos, etc.) de 16 918 kilóme-
tros; el cambio de la mayor parte de los puentes de más 
de 15 metros de luz; la renovación de cambios, colocando 
un cambio cada 7 kilómetros de vía reconstruida; el agre-
gado de 104 desvíos de cruce y la reconstrucción y rehabi-
litación de 765 kilómetros de vías suburbanas. El progra-
ma es de gran alcance, pues se reconstruirá el 26 por ciento 
de la longitud total de las líneas que no se suprimen y se 
rehabilitará el 56 por ciento. 

Las inversiones en material rodante corresponden a 
una renovación importante del equipo de tracción y prác-
ticamente total del equipo de arrastre. Del parque total 
de 1 537 locomotoras diesel con que contará el sistema 
ferroviario una vez rehabilitado y dieselizado por comple-
to, se comprarán 831 locomotoras nuevas (173 de 850 HP 
en llanta, 254 de 1 120 HP y 404 de 2 000 H P ) , 186 
locomotoras diesel existentes deberán ser rehabilitadas y 
520 podrán continuar prestando servicio tal como están. 
Para completar las necesidades del servicio eléctrico se de-
berán adquirir 214 coches nuevos. La necesidad de vago-
nes 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 progra-
ma prevé la adquisición de 33 000 unidades nuevas y la 
rehabilitación de 17 241 existentes. Para los servicios ge-
nerales de pasajeros, excluidos los suburbanos, se deberán 
comprar 1 679 coches nuevos y rehabilitar 1 242. Para 
los servicios suburbanos se requiere la adquisición de 812 
coches nuevos de pasajeros, dejando en servicio 103 de los 
existentes. Por último, para el servicio interno de la em-
presa se propone la compra de 650 vagones destinados al 
transporte de minerales y la conversión de 1 705 vagones 
de servicio y 1 188 furgones de cola. 

Cuadro 174 

ARGENTINA: PROGRAMA DE INVERSIONES EN FERROCARRILES« 
(Millones de pesos) 

1962-64 1965-67 1968-70 Total 

Infraestructura y vías . . 14 483 14 370 10 559 39 413 
Material rodante . . 42 987 24 701 7 570 75 259 
Vagones de servicio 1 308 184 — 1492 
Instalaciones de conservación . . 451 232 65 748 
Playas y terminales . . — — 981 981 
Varios 1 154 333 703 2 191 

Total . . 60 384 39 820 19 879 120 083 

Porcentaje 
en divisas 

25.5 
89.1 
84.1 

13.8 
100.0 

67.3 

FÜKNTE: P lan d e Largo Alcance. 
a I n c l u y e los gastos en moneda nacional y en moneda extranjera un t ipo de cambio de 83 pesos por dó lar . 
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El estado y el funcionamiento de las actuales instala-
ciones de conservación son deficientes y deberán adaptar-
se al nuevo equipo propuesto. El programa propone el 
cierre en el curso de 3 años de 12 talleres y que las tareas 
de reconstrucción y aumento de la potencia de las loco-
motoras diesel, la conservación de los principales elemen-
tos de las locomotoras y la fabricación de material sean 
realizados por la industria privada. Las inversiones pre-
vistas están destinadas a convertir los actuales talleres en 
instrumento eficaz para el futuro trabajo de conservación. 

El programa de inversiones incluye también mejoras 
en las playas de maniobra y la adquisición de equipos va-
rios que no es del caso detallar aquí. Los expertos estudia-
ron el problema de la electrificación de las líneas suburba-
nas del ferrocarril Roca y la conveniencia de la unificación 
de trochas, problemas largamente debatidos. La electrifi-
cación, aunque económicamente conveniente, debe pos-
tergarse porque las demás inversiones son de más alta 
prioridad. N o consideran oportuno la conversión de las 
trochas, dado que los beneficios que se obtendrían no jus-
tifican la alta inversión requerida. Por otra parte, llegan 
a la conclusión de que el problema ocasionado por la 
diversidad de trochas —ancha, normal y angosta— no es 
de mucha importancia y que con la supresión propuesta de 
líneas disminuiría aún más. 

Por último, los expertos consideraron la posibilidad de 
aplicar en la Argentina el transporte combinado riel-carre-
tera (piggy-back). Aunque lo estiman conveniente no ha-
cen ninguna propuesta al respecto porque es de más alta 
prioridad la rehabilitación de los servicios básicos. 

a) Supresión de líneas 

La supresión del servicio en un alto kilometraje de lí-
neas férreas es uno de los aspectos más importantes y de-
batidos del plan elaborado por la Misión de Expertos del 
Banco Internacional. 

El déficit crónico de explotación de los ferrocarriles 
ha sido y es una carga pesada para el presupuesto del go-
bierno argentino y una de las principales causas del déficit 
fiscal y del proceso inflacionario. Al buscar una solución 
a este difícil problema y concluir que no era conveniente 
la supresión total del sistema ferroviario, la Misión de 
Expertos hizo un cuidadoso estudio de las líneas y rama-
les que, por su baja densidad de tráfico, ocasionaban ma-
yores pérdidas y pudieran ser remplazados por carreteras 
con un menor costo relativo de transporte. A este respec-
to, se estudiaron 163 tramos con 17114 kilómetros de 
línea, llegándose a la conclusión que deben remplazarse 
por caminos 10 040 kilómetros, someterse a nuevos estu-
dios 4 990 kilómetros y mantenerse 2 084 kilómetros. Como 
estudios anteriores habían recomendado el abandono de 
3 924 kilómetros, se tiene un total de 13 964 kilómetros 
cuya explotación debe suprimirse, o sea, 32.4 por ciento 
de la red existente en 1960. La red total quedaría de 
29 128 kilómetros de longitud, siempre y cuando estudios 
posteriores aconsejaran mantener los 4 990 kilómetros su-
jetos a nuevos estudios. 

El tráfico de carga productiva de las líneas que la Mi-
sión de Expertos aconseja suprimir es del orden de 1 300 
millones de toneladas-kilómetro. Parte de este tráfico se 
derivará a otras líneas del propio ferrocarril y otra parte 
deberá ser absorbida por el transporte de carreteras. Los 
expertos sostienen que: "el número de camiones y omni-

buses necesarios para transportar el tráfico ferroviario de-
rivado al camino, ha sido calculado en 1 500 camiones y 
1 000 omnibuses". 

N o es del caso entrar aquí en un análisis detallado del 
método seguido para la determinación de las líneas y ra-
males ferroviarios que la Misión ha aconsejado suprimir. 
En síntesis, el procedimiento fue: a) se sometieron a es-
tudio todos los tramos con una densidad anual de tráfico 
inferior a un millón de toneladas-kilómetro brutas por ki-
lómetro de línea para carga y pasajeros y las que origina-
ban un tráfico inferior a 500 toneladas por kilómetro; 
b) mediante métodos indirectos y utilizando los datos de 
costo disponibles se determinó el producto del sistema 
proveniente del tráfico desde y hasta el tramo estudiado 
y los gastos ocasionados por el ramal (incluido el costo 
de conservación); c) para los tramos que originaban pérdi-
das y para los cuales no existían otras razones por las cua-
les convenía su mantenimiento, se comparó el costo del 
transporte ferroviario con el costo ideal en camión por 
una carretera paralela (incluido el costo de construcción 
y mejoramiento de la carretera); d) se aconsejó suprimir 
los tramos en que el costo por carretera resultaba inferior 
al costo del transporte por ferrocarril. 

Para los 10 040 kilómetros de línea que se aconsejó 
remplazar por carretera el producto del sistema ferrovia-
rio era 808 millones de pesos, los gastos directos de los tra-
mos por suprimir de 1 591 millones de pesos y el déficit 
de 783 millones de pesos. El ahorro total de gastos di-
rectos, si se tienen en cuenta las demás líneas por supri-
mir, más los gastos que desaparecerían fuera de esos tra-
mos, alcanzaría a 3 343 millones de pesos a precios de 
1960, o sea, el 34 por ciento del déficit de explotación 
de 1960. Por otra parte, la inversión de capital para la 
rehabilitación o mejora de los tramos de ferrocarril a su-
primir sería del orden de 7 470 millones de pesos y el de 
las carreteras que los remplazarían, de 9 600 millones. 

b) Justificación económica y viabilidad financiera 

La justificación económica de las inversiones propues-
tas para rehabilitar el sistema ferroviario argentino no 
debe buscarse, según los expertos, en que la economía en 
los costos pague el servicio de capital, principalmente 
por las enormes desinversiones históricas que deben corre-
girse. Sin embargo, se justifican desde el punto de vista 
de la economía nacional. Así y de acuerdo con los costos 
relativos, el transporte por ferrocarril de las toneladas 
kilómetro 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 in-
versiones recomendadas. 

Al analizar la viabilidad financiera del plan, los exper-
tos establecen a título indicativo y no de pronóstico, que 
de acuerdo con la hipótesis moderada del tráfico proyec-
tado, el déficit de explotación ferroviaria de 9 700 millo-
nes de pesos que se tuvo en 1960 podría transformarse en 
un superávit de 8 500 millones de pesos en 1970. Este 
superávit podría alcanzar a 10 650 millones de pesos con 
una hipótesis más optimista del tráfico. En el cálculo del 
superávit no se han considerado previsiones por deprecia-
ción. Los ingresos del sistema ferroviario —suponiendo 
un aumento tarifario de 20 por ciento para las cargas, 
30 por ciento para los pasajeros de líneas en general y 100 
por ciento para los suburbanos— podrían aumentar en 
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8 464 millones de pesos. Los gastos podrían reducirse 
en 10 250 millones de pesos (3 340 millones por la su-
presión de líneas, 4 750 millones por las mejorías de fuerza 
motriz y métodos de explotación, 270 por ahorro en ter-
minales y 1 880 por otras economías, especialmente el 
mantenimiento). Por otro lado, el servicio anual de la 
deuda en moneda extranjera alcanzaría a 5 800 millones 
de pesos si se obtuvieran préstamos a 30 años y al 6 por 
ciento de interés y el de la deuda total sería de 10 500 mi-
llones de pesos suponiendo que fueran veinte los años 
de amortización. 

Para alcanzar los ingresos y ahorros en los gastos ano-
tados se requiere, indudablemente, una serie de reformas 
legislativas, tarifarias, de organización, contables, de estadís-
tica y laborales, que los expertos analizan en su estudio. 
El incremento de la actual baja productividad laboral de 
los ferrocarriles argentinos es, por supuesto, requisito fun-
damental y será necesario adoptar medidas difíciles, pero 
indispensables, para reducir el número total de personal 
hasta el estrictamente requerido una vez que se modernice 
el sistema y se lleve a la práctica la supresión aconsejada 
de líneas. A este respecto, los expertos anotan que en 
1959-60 existía un 30 a 40 por ciento de trabajadores 
sobrantes. 

6. Plan para el sistema vial 

A fines de 1961 la red vial nacional de la Argentina dis-
ponía de 46 831 kilómetros de caminos, de los cuales 
4 760 kilómetros tienen pavimento de tipo superior (cal-
zada de granitullo, hormigón o carpeta asfáltica); 6 895 
kilómetros de pavimento intermedio (tratamiento bitumi-
noso); 8 070 kilómetros de calzadas mejoradas (enripia-
dos, entoscados, etc.); 20 870 kilómetros de calzadas na-
turales mejoradas con obras básicas; 5 168 kilómetros de 
caminos de huella y 1 868 kilómetros de caminos sin abrir. 
Además de la red nacional, el país cuenta con unos 
142 000 kilómetros de caminos provinciales y 800 000 ki-
lómetros de caminos municipales y vecinales, la casi tota-
lidad de los cuales no tienen pavimento. Según los ex-
pertos del Banco, sólo 19 700 kilómetros de toda la red 
vial nacional son transitables en forma permanente du-
rante todo el año. 

En general, puede decirse que la red vial argentina 
posee un limitado kilometraje de caminos eficientes para 
establecer un transporte rápido, seguro y económico, y que 
tiene muchas y graves interrupciones y faltan muchos ca-
minos de intercomunicación y afluentes secundarios y ter-
ciarios. 

La construcción de caminos en la Argentina tuvo un 
fuerte auge durante unos diez años después de aprobada 
la Ley Nacional de Vialidad en 1932. Posteriormente, tan-
to la construcción como' la conservación decayeron nota-
blemente. 

La Dirección Nacional de Vialidad de Argentina está 
realizando un programa que cubre el período 1960-69, du-
rante el cual se proyectan construir 18 000 kilómetros de 
nuevos caminos y mejorar y reconstruir 19 220 kilómetros 
de carreteras existentes. De los nuevos caminos, aproxi-
madamente 66 por ciento serán pavimentados y 32 por 
ciento mejorados. El Banco de Exportación e Importación 
y el Fondo de Préstamos de Fomento otorgaron présta-
mos en 1961 para financiar la construcción de 1 700 kiló-
metros con un costo aproximado de 7 870 millones de 
pesos, de los cuales un 17.5 por ciento será financiado 

por la Dirección Nacional de Vialidad. El Banco Inter-
nacional de Reconstrucción y Fomento, por su parte, fi-
nanciará un 40 por ciento de la construcción de alrede-
dor de 2 500 kilómetros con un costo calculado de 7 700 
millones de pesos. 

Para programar los trabajos e inversiones, la Misión 
de Expertos ha hecho detallados y extensos estudios de la 
red vial existente, del probable aumento del tránsito de 
cargas y de pasajeros en cada tramo de carretera y de las 
características geométricas y tipo de calzada que, con cri-
terio económico, convenía aconsejar. Por otro lado, se es-
tudiaron los tramos de caminos que sustituirían a las líneas 
ferroviarias a suprimir. 

El conocimiento del tránsito es fundamental para la 
programación vial y para la justificación económica de la 
calidad de las carreteras a ejecutar. Además de utilizar 
los datos de cómputos del volumen del tránsito que reali-
za con regularidad la Dirección Nacional de Vialidad des-
de 1952, la Misión de Expertos organizó y realizó dos en-
cuestas de origen y destino que permitieron el estableci-
miento de las principales corrientes de transporte camine-
ro. En resumen, los estudios del tránsito efectuados 
permitieron afirmar que el volumen de tránsito caminero 
es relativamente reducido en Argentina, alcanzando un ni-
vel de 1 000 vehículos diarios sólo en las vecindades de los 
grandes centros poblados, decayendo en el resto de la red 
a 100 vehículos diarios y aún menos. Una fracción muy 
pequeña implica distancias de más de 500 kilómetros y la 
distancia media de las cargas que llegan a Buenos Aires 
oscila entre 300 y 400 kilómetros. La comparación entre 
datos del tránsito en 1956 y 1960, en 260 puestos prin-
cipales, revela un aumento general de 47 por ciento, sien-
do similar para cargas y pasajeros; en la zona de Buenos 
Aires el aumento fue de sólo 20 por ciento y en el resto 
del país de 72 por ciento. Sobre la base de estos elemen-
tos de juicio, se estima que el tráfico de pasajeros aumen-
tará en 8 por ciento y el de cargas en 7 por ciento anual-
mente en los próximos 10 años. 

Para establecer el programa vial y la determinación de 
las características de las carreteras por construir o mejo-
rar (tipo de calzada, ancho, etc.) los expertos han aplica-
do fundamentalmente la relación entre los beneficios di-
rectos y los costos, considerando también en algunos casos 
los beneficios indirectos. A este efecto, han hecho cálculos 
detallados del costo del transporte por automotor para los 
diferentes tipos de carreteras, utilizando, además de los da-
tos reales argentinos, coeficientes establecidos en los Es-
tados Unidos. De acuerdo con lo previsto por los exper-
tos, al ser construidas y reconstruidas, las carreteras deben 
ser provistas de los siguientes tipos de pavimento: a) para 
el tránsito de hasta 100 vehículos diarios: superficie de 
rodamiento de bajo tipo; b) para tránsito de 100 a 300 
vehículos diarios, tratamiento bituminoso simple; c) para 
tránsito de 300 a 600 vehículos diarios, tratamiento bitu-
minoso doble; d) para tránsito de 600 a 1 000 vehículos 
diarios, tratamiento bituminoso triple; e) para tránsito de 
más de 1 000 vehículos diarios, superficie de rodamiento 
de carpeta, concreto-asfáltico, o arena-asfalto, de espesor 
variable según el tránsito y tipo de superficie. En algunos 
casos en que las características geométricas de las carrete-
ras existentes no estaban de acuerdo con el tránsito actual 
o futuro, se estimó conveniente mantenerlas a fin de evi-
tar la ejecución de gran número de obras de ensanche de 
difícil realización. 
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a) Inversiones 

Como se ha visto, el costo total del programa vial para 
el período 1962-71 asciende a 102 863 millones de pesos. 
En nuevas construcciones y mejoras se invertirían 49 635 
millones; en caminos de acceso a la ciudad de Buenos 
Aires, 4 408 millones; en terminación de obras en cons-
trucción, 20 108 millones; en conservación, 20 338 millo-
nes (incluye aproximadamente 8 millones en equipos). En 
una clasificación distinta que los expertos indican en otro 
capítulo, se tiene que en construcción de caminos, inclui-
do 10 por ciento de gastos de administración, se inverti-
rían en el total del período 65 786 millones de pesos 
(55 150 para caminos de jurisdicción nacional y 10 636 
para caminos de jurisdicción provincial); en conservación 
se invertirían 15 221 millones de pesos (12 971 millones 
en jurisdicción nacional y 2 250 millones en jurisdicción 
provincial). Por otro lado, la construcción, reconstrucción 
y mejoras de 6 665 kilómetros de caminos destinados a re-
emplazar tramos ferroviarios tendrían un costo total de 
10 138 millones de pesos. 

E n conjunto la aplicación del programa significará rea-
lizar obras en una extensión de 40 255 kilómetros, de los 
cuales 1 194 kilómetros, estarían constituidos por nuevos 
tramos y 39 055 por caminos existentes; de estos últimos 
32 285 kilómetros corresponden a rutas nacionales y 6 776 
kilómetros a rutas provinciales. D e la red nacional actual 
de 46 831 kilómetros no se incluyen en el programa 14 546 
kilómetros. 

En cuanto al tipo de calzada, la red proyectada se sub-
divide en 29 123 kilómetros de caminos pavimentados, 
9 1 5 5 kilómetros de superficie mejorada y 1 977 kilóme-
tros en que se proyecta ejecutar únicamente la obra bási-
ca. D e los caminos pavimentados 5 098 kilómetros son 
de segunda categoría (ancho de calzada 7.30 metros); 
20 322 kilómetros de tercera y cuarta categoría (6.70 me-
tros de ancho); y 3 704 de quinta categoría (6 metros de 
ancho). N o se estima que por ahora se necesite en Argen-
tina ninguna carretera de primera categoría, o sea de cua-
tro vías de tránsito. 

b) Financiamiento del programa vial 

Los impuestos a la nafta, gasoil y las cubiertas propor-
cionan la mayor parte de los recursos para la construcción 
y conservación 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 otros recursos de menor cuan-
tía mediante los impuestos sobre los lubricantes y otros 
combustibles y sobre la transferencia de vehículos. Como 
se ve, en la Argentina la casi totalidad de los gastos viales 
son pagados por los propios usuarios. El único inconve-
niente de este sistema ha sido que en más de una oportu-
nidad Yacimientos Petrolíferos Fiscales, que recauda los 
fondos, no ha entregado al Fondo de Vialidad sino una 
parte de lo recaudado, debido a sus propias pérdidas de 
operación. 

Un análisis detallado y completo efectuado por los ex-
pertos relativo a las fuentes y usos de los fondos viales en 
1962-71 ha dado los resultados anotados en el cuadro 175. 

Para la construcción y mejoramiento de los caminos 
nacionales queda un saldo disponible de 39 505 millones 
de pesos mientras que las inversiones y gastos previstos al-

Cuadro 175 

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

(Millones de pesos argentinos) 

Fuentes 

Impuestos a los usuarios de caminos. . . . 150 030 
Créditos internos 2 337 
Créditos externos 9953 
Emisión de títulos 3 781 

Total 166101 

Usos 

Fondos provinciales 35 407 
Ayuda federal 28 697 
Obligaciones internas 25 056 
Obligaciones extemas 8 534 
Fines viales especiales 1 276 
Costos de administración 8 374 
Conservación 19 252 & 
Disponible para la construcción de caminos 

nacionales 39 505 

Total 166101 

a Exc lu idas las obl igac iones externas por valor d e 1 086 m i l l o n e s de pesos ar-
gentinos . 

canzan 54 043 millones de pesos. Del déficit total de 
14 538 millones de pesos, 16 282 millones corresponderían 
al período 1962-65, 2 124 millones al período 1966-68 y 
habría un superávit de 3 868 millones para 1969-71. 

Para subsanar este déficit la Misión de Expertos reco-
mienda un impuesto especial de un peso por litro sobre la 
nafta y el gasoil durante 4 años (1962-66) , cuyo rendi-
miento total sería de 19 315 millones de pesos. El su-
perávit de este impuesto podría dedicarse a financiar el cos-
to de los caminos destinados a remplazar ramales ferrovia-
rios, cuya mayor parte se necesitaría en el período 1968-70. 

Por último y sin que se entre aquí en el detalle, los 
expertos en su estudio sugieren una serie de medidas des-
tinadas a mejorar los aspectos administrativos, técnicos, de 
contratación de obras, etc., de la Dirección Nacional 
de Vialidad y de las direcciones provinciales. 

7. Plan de vías fluviales y puertos 

El sistema de vías fluviales de la República Argentina está 
formado por el río de La Plata y sus tributarios, el Para-
ná, el Uruguay, el Paraguay y el Alto Paraná, que abarcan 
más de 3 000 kilómetros de rutas navegables. El estuario 
del río de La Plata con sus accesos y canales navegables 
es la base de todo el sistema fluvial. En 1958 entraron al 
río de La Plata 15.6 millones de toneladas y salieron 6.1 
millones procedentes o con destino a puertos extranjeros 
y de la costa marítima del país; en los puertos fluviales 
entraron 4.9 millones de toneladas y salieron 5.3 millones; 
además, dentro del estuario de La Plata se transportaron 
6 millones de toneladas de arena. La casi totalidad del 
tráfico fluvial y marítimo de la Argentina utiliza el río de 
La Plata y depende, por lo tanto, del estado en que se 
mantengan sus accesos y rutas navegables que exigen un 
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tortísimo dragado para mantener su profundidad en con-
diciones aceptables. 

En 1961 la flota fluvial argentina destinada al trans-
porte de carga seca, arena y carga líquida, disponía de 233 
embarcaciones, con autopropulsión. y más 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 pro-
piedad estatal, correspondiendo el resto a la actividad pri-
vada. Las embarcaciones sin autopropulsión alcanzaban 
a 807 unidades y 194 385 TRB; el 29 por ciento de las 
embarcaciones y el 39 por ciento del TRB eran de pro-
piedad del estado. 

U n gran número de las unidades de la flota fluvial de 
carga han sobrepasado su vida útil: de las embarcaciones 
con autopropulsión el 36 por ciento tiene más de 40 años 
y el 31 por ciento entre 30 y 40 años; de las embarcacio-
nes sin autopropulsión el 48 por ciento tiene más de 40 
años y el 21 por ciento entre 301 y 40 años. La vejez de 
las embarcaciones de la flota privada es más acentuada 
que la de la flota estatal. 

La flota fluvial cuenta también con 245 remolcadores 
(de más de 100 HP) con un total de 81 945 HP, siendo de 
propiedad privada 194 remolcadores con 61 734 HP. Exis-
ten también 33 remolcadores de empuje, todos de propie-
dad estatal. El 82 por ciento de la potencia de la flota 
de remolque tiene más de 30 años y el 57 por ciento 
más de 40 años. La flota de remolcadores de empuje es 
relativamente moderna, teniendo el 60 por ciento de su 
potencia menos de 5 años. 

Además de las citadas, la flota fluvial cuenta con bal-
sas para automotores, ferrobarcos, dragas, etc., en cuyo 
detalle no se entra en este resumen. Pese al aceptable pro-
medio de edad de las balsas, casi el 50 por ciento estaba 
fuera de servicio en 1958 por reparaciones. Los ferrobar-
cos tienen todos más de 33 años y algunos más de 50 años. 
Las dragas son casi todas viejas y muchas de ellas inefica-
ces y mal adaptadas para los servicios que deben prestar. 

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

La Administración General de Puertos anota en su 
estadística la existencia de 72 puertos, que en 1960 mo-
vieron 57.8 millones de toneladas, 45 por ciento más que 
en 1948. Del total de los puertos 61 son fluviales (inclui-
dos Buenos Aires y La Plata, con un movimiento de 48.2 
millones de toneladas). Casi todos los puertos marítimos 
y fluviales adolecen de graves fallas operativas, administra-
tivas, laborales, etc. Por otra parte, muchos de ellos no 
están adecuados para satisfacer el movimiento de nuevos 
productos ocasionados por la transformación económica 
del país y no existe adecuada coordinación con los trans-
portes terrestres. De ahí que se ocasionen demoras exce-
sivas de los barcos en los puertos, encareciendo el costo 
del transporte fluvial y marítimo. 

Un análisis basado en gran cantidad de viajes indica 
que el tiempo perdido en puerto oscila entre el 17 y 39 
por ciento de la estadía de las naves. La pérdida de tiem-
po más considerable es ocasionada por la mala organiza-
ción de la carga y la descarga. Las motonaves utilizadas 
en la navegación de los ríos tienen unos 300 días de ser-
vicio activo por año, divididos en 100 días de navegación 
y 200 días en puerto. Por otra parte, el tiempo empleado 
en reparación de las embarcaciones es excesivo. 

La Misión de Expertos del Banco Internacional ha 
estudiado la situación de las actuales vías navegables flu-
viales, de la flota fluvial y de los puertos fluviales y marí-
timos y ha elaborado un programa de rehabilitación y 
modernización; ha analizado, asimismo, los problemas ins-
titucionales, reglamentarios, gremiales, laborales, etc., y 
propuesto una serie de recomendaciones para mejorar la 
efectividad y productividad de las tareas que, conjunta-
mente con las inversiones, son indispensables para obtener 
un transporte fluvial de bajo costo y capaz de competir 
adecuadamente con los transportes terrestres. 

En el cuadro 176 se resumen las inversiones públicas 
necesarias para los puertos y vías navegables y navegación 
fluvial. 

El total de las inversiones en obras y equipos portua-
rios entre 1962 y 1970 asciende a casi 6 500 millones de 
pesos con un 11 por ciento en divisas. De esta cifra apu 
ximadamente dos tercios deberán 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 vías fluviales absorben casi el 90 por 
ciento. Las mejoras más importantes en cuanto a diques 
y muelles, que equivalen a 3 500 millones de pesos, corres-
ponden a los puertos marítimos de Comodoro Rivadavia 
y Bahía Blanca, a los puertos de Buenos Aires y La Plata 
en el río de La Plata y al puerto de San Nicolás en el río 
Paraná. Se invertirán 650 millones de pesos, de los cuales 
440 en Buenos Aires, en mejoras de pavimento, playas, lu-
gares de almacenaje al aire libre y vías de acceso dentro 
de los puertos. La mejora de las vías ferroviarias en los 
puertos, principalmente en Buenos Aires, Rosario, Santa 
Fe y Bahía Blanca, costaría 450 millones de pesos. Aun-
que no requieren grandes erogaciones, también son im-
portantes los estudios hidráulicos recomendados para Bahía 
Blanca, Quequén, Mar del Plata, Formosa, Río Gallegos 
y Río Grande. 

El programa para equipo portuario demandará una 
inversión de 829 millones de pesos. La mayor parte está 
destinada a nuevas grúas, motoestibadoras, pallete y 
otros modernos equipos para la manipulación de cargas. El 
programa establece también la adquisición de equipos fe-
rroviarios, camiones y acoplados a fin de mejorar el trans-
porte de carga dentro de los puertos. 

Al establecer las inversiones en puertos, los expertos 
indican que por varias incertidumbres existentes no ha 
sido posible elaborar un programa detallado de inversio-
nes, no obstante lo cual el plan cubre aproximadamente 
las necesidades. Asimismo anotan que las nuevas inver-
siones no serán suficientes por sí solas y que se requieren, 
para poder aprovecharlas al máximo, numerosas reformas 
en el orden laboral, administrativo, de organización, etc. 

Para mejoramiento de las vías navegables se programa 
una inversión total de 1 708 millones de pesos con un 74 
por ciento en divisas y 60 por ciento de inversiones en 
1962-64. Aproximadamente tres cuartas partes del progra-
ma (1 245 millones de pesos) corresponden al equipo de 
dragado, previéndose la construcción de 5 dragas nuevas 
y 36 embarcaciones auxiliares, la modernización de 3 dra-
gas y la provisión de repuestos para el equipo de dragas y 
talleres. La construcción en España de dos nuevas dragas 
que ya han sido pagadas no se ha incluido en las inver-
siones. 

A fin de mejorar el sistema actual de señalización de 
los ríos, integrado por 1 200 boyas y balizas, se prevé la 
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Cuadro 176 

ARGENTINA: INVERSIONES PÚBLICAS NECESARIAS PARA LOS PUERTOS, VIAS NAVEGABLES Y NAVEGACIÓN FLUVIAL 
(Millones de pesos) 

1962-64 1965-67 1968-70 Total 

Rubro 
Moneda Moneda Moneda Moneda 

Nacio-
nal 

Extran-
jera 

Total Nacio-
nal 

Extran-
jera 

Total Nacio-
nal 

Extran-
jera 

Total Nacio-
nal 

Extran-
jera 

Total 

Puertos 3 647 612 4259 1 694 61 1 755 454 26 480 5 795 699 6 494 

Obras portuarias . . . . 3 240 265 3 505 1 691 30 1 721 439 — 439 5 370 295 5 665 

Equipo portuario . . . 407 347 754 3 31 34 15 26 41 425 404 829 

Vías navegables 392 605 997 44 277 321 10 380 390 446 1 262 I 708 

Equipo de dragado . . . 201 373 574 44 237 281 10 380 390 255 990 1245 
Equipo de balizamiento . 78 46 124 — — — — — — 78 46 124 

Equipo de salvamento de 
naufragios 53 36 89 — , 53 36 89 

Equipo para observación 
de los ríos 100 100 _ _ 100 100 

Estudios hidráulicos . . 60 50 110 — 40 40 — — — 60 90 150 

Talleres navales y astilleros 65 57 122 22 12 34 — — — 87 69 156 

Flotas fluviales estatales . . 1940 835 2 775 I 553 533 2 086 814 50 864 4 307 I 418 5 725 

F.A.N.F 1 346 534 1 880 1 056 321 1 377 735 — 735 3 137 855 3 992 

A.G.T.Fo 594 301 895 497 212 709 79 50 129 1 170 563 1 733 

Total 6 044 2 109 8 153 3 313 883 4196 I 278 456 1 734 10 635 3 448 14 083 

FUENTE: P l a o de Largo Alcance , 



adquisición de 2 balizadoras nuevas, boyas luminosas, re-
puestos y otros elementos por un valor de 124 millones 
de pesos. La señalización de las rutas costeras, que está 
a cargo de la Secretaría de Marina, no ha sido consi-
derada. 

El programa de inversiones, que se limita a las necesi-
dades mínimas para el período 1962-70, considera la cons-
trucción de un barco nuevo de salvamento y dos pontones 
de 300 toneladas, además de bombas y repuestos, para la 
remoción de los casos de buques hundidos en el río de La 
Plata y la eliminación de todo obstáculo a lo largo de las 
rutas navegables. 

Con miras a efectuar estudios hidráulicos, se prevé la 
importación de dos embarcaciones hidrográficas y 5 bar-
cos auxiliares con un costo de 1 200 000 dólares. Ade-
más se calcula necesaria la inversión de 150 millones de 
pesos (60 por ciento en divisas) en estudios relativos a 
los problemas de] río de La Plata, del sistema del delta, del 
río Paraná cerca de Santa Fe y de los rápidos del Apipé, 
comprendida la construcción y prueba de modelos. 

El programa para astilleros de construcción y repara-
ciones comprende la inversión de 156 millones de pesos 
en el mejoramiento de las rampas y plazoletas y la repo-
sición de la maquinaria y otros elementos anticuados en 
los cuatro talleres de propiedad de la empresa estatal 
TARENA. N o se ha incluido en estas inversiones el asti-
llero naval de la marina de guerra. 

Por último, el programa establece una inversión de 
5 725 millones de pesos (25 por ciento en divisas) en la 
rehabilitación y modernización de las flotas fluviales del 
estado. Se establece la construcción de 7 barcos de pasa-
jeros (2 300 millones de pesos), 7 barcos de carga con 
potencia suficiente para remolcar lanchas, 10 remolcado-
res, repuestos y pequeñas embarcaciones adicionales (1 700 
millones de pesos), todos ellos para la Flota Argentina de 
Navegación Fluvial. Para la Flota de la Administración 

General de Transportes Fluviales se prevé la adquisición 
de 5 remolcadores de empuje y 60 barcos para el trans-
porte de mineral entre Corumbá (Brasil) y el Paraná in-
ferior y el mejoramiento del equipo de balsas, pontones, 
lanchones y elementos de taller y repuestos. El programa 
no abarca las inversiones necesarias para la flota privada 
por falta de información disponible; por comparación se 
estima que para la flota privada se requerirá una inver-
sión del orden de los 3 000 millones de pesos. 

8. Cumplimiento del plan 

Para completar la descripción del Plan de Largo Alcan-
ce para los Transportes Argentinos sería muy conveniente 
comentar el estado de su ejecución y los créditos obteni-
dos, pero se dispone de muy poca información al respecto.7 

D e acuerdo con el convenio suscrito con el Banco In-
ternacional, el gobierno argentino creó a principios de 1962' 
un Grupo de Planeamiento de los Transportes con el 
objeto de evaluar las posibilidades de aplicar el Plan de 
Largo Alcance propuesto por el Banco. El Grupo de Pla-
neamiento entregó su informe en octubre de 1963. Por 
este motivo, y por la falta de una precisa determinación 
sobre la posibilidad o conveniencia de aplicarlo, el Plan 
de Largo Alcance no ha sido puesto en práctica. 

Al parecer, en el Informe del Grupo de Planeamiento 
se efectúan diversas críticas y cambios al Plan de Largo1 

Alcance elaborado por la Misión del Banco Internacional, 
aunque se siguieron bastante estrictamente sus líneas fun-
damentales y no se completó el análisis de los medios y 
elementos del transporte que no fueron incluidos en dicho 
Plan. Por otra parte, se tiene la impresión de que el gobier-
no tampoco ha adoptado el nuevo plan, con firme intención 

7 Se tiene solamente un comentario, no suficientemente claro, del 
Informe del Grupo de Planeamiento, preparado por el Consejo Nacio-
nal de Desarrollo. 

Cuadro 177 

ARGENTINA: PROGRAMA DE INVERSIONES EN TRANSPORTES 
(Millones de dólares)a 

Con máxima participación de la Con mínima participación de la 
industria nacional industria nacional 

1964-66 1967-69 1970-73 Total 1964-66 1967-69 1970-73 Total 

I. En moneda nacional. . . 723.0 715.0 585.4 2 023.4 649.4 656.8 545.4 1 851.6 

Ferrocarriles 294.7 293.5 231.7 819.9 235.1 249.8 206.3 691.2 
Caminos 363.3 376.5 342.4 1 082.2 349.3 362.0 327.8 1 039.1 
Puertos y vías navegables 65.0 45.0 11.3 121.3 65.0 45.0 11.3 121.3 

II. En divisas 298.5 222.6 170.5 691.6 370.7 279.1 208.9 8587 

Ferrocarriles 186.2 120.2 86.6 393.0 244.5 162.1 110.3 516.9 
Caminos 85.9 . 88.8 78.1 252.8 99.8 103,4 92.8 296.0 
Puertos y vías navegables 26.4 13.6 5.8 45.8 26.4 13.6 5.8 45.8 

III. Total 1021.5 937.6 755.9 2715.0 I 020.1 935.9 754.3 2 710 J 

Ferrocarriles . . . . . 480.9 413.7 318.3 1 212.9 479.6 411.9 316.6 1 208.1 
Caminos 449.2 465.3 420.5 1 335.0 449.1 465,4 420.6 1 335.1 
Puertos y vías navegables 91.4 58.6 17.1 167.1 91.4 58.6 17.1 167.1 

FUENTE: Comentarios del Consejo Nacional de Desarrol lo de Argentina sobre e l Informe de l Grupo de P laneamiento d e los Transportes, Informe inédito, 
a T i p o d e cambio: 1 dó lar = 135 pesos argentinos. 
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Cuadro 184 5. Programa para ferrocarriles 

ARGENTINA: DÉFICIT A FINANCIAR DEL PROGRAMA DE INVERSIONES EN TRANSPORTES 
HIPÓTESIS DE MÍNIMA PARTICIPACIÓN DE LA INDUSTRIA NACIONAL 

1964-66 1967-69 1970-73 Total 

Millones Porcentaje Millones Porcentaje Millones Porcentaje Millones Porcentaje 
de de la de de la de de la de de la 

dólaresa inversión dólaresa inversión dólaresa inversión dólaresa inversión 

I. En moneda nacional . . . 4652 71.6 420.7 64.1 158.5 29.1 1 044.4 56.4 

Ferrocarriles 355.6 151.3 297.0 118.9 236.3 114.5 888.9 128.6 
Caminos 44.1 12.7 78.5 21.7 (— 88.9) 34.1 3.3 
Puertos y vías navegables 65.2 100.3 45.2 100.4 11.1 98.2 121.5 100.2 

[I. En divisas 344.4 92.9 411.1 147.3 353.3 169.1 1 108.8 129.1 

Ferrocarriles 280.7 114.8 306.7 189.2 254.8 231.0 842.2 162.9 
Caminos 37.0 37.1 91.1 88.1 92.6 99.8 220.7 74.6 
Puertos y vías navegables 26.7 101.1 13.3 97.8 5.9 101.7 45.9 100.2 

[I. Total 809.7 79.4 831.8 88.9 511.8 67.8 2 153.3 79.4 

Ferrocarriles 636.3 132.7 603.7 146.6 491.1 155.1 1 731.1 143.3 
Caminos 81.5 18.1 169.6 36.4 3.7 0.9 254.8 19.1 
Puertos y vías navegables 91.9 100.5 58.5 99.8 17.0 99.4 167.4 100.2 

FUENTE: Véase e l cuadro 177. 
a Tipo de cambio: 1 dó lar = 135 pesos argentinos. 

de cumplirlo. Asimismo, parece que el Grupo de Planea-
miento de los Transportes —que podía haber constituido 
una buena base para un organismo de planeación general 
de los transportes— ha cesado en sus funciones. En el 
informe se efectúan nuevas proyecciones del tráfico, se 
modifica el criterio de supresión de líneas y ramales ferro-
viarios, se agregan al plan vial los accesos a grandes ciuda-
des, se modifican las proyecciones de los posibles recursos 
viales, se modifican los calendarios y prioridades de algu-
nos proyectos viales, se establecen prioridades para el estu-
dio y trabajos en las vías navegables y puertos, se aprueba 
la política de dieselización de los ferrocarriles y se amplía 
el número de locomotoras diesel que deben ser compradas, 
se sostiene la necesidad de electrificar los ferrocarriles ur-
banos y suburbanos de Buenos Aires, se reduce la adqui-
sición de vagones de carga y coches de pasajeros, etc. El 
informe del Grupo de Planeamiento, además, puso al día 
los trabajos e inversiones a realizar y completó las necesi-
dades para el período 1964-73 y, sobre todo, reduce el 
gasto en divisas dándole una mayor participación a la in-
dustria nacional. 

En el cuadro 177 se transcribe el programa de inver-
siones en transportes establecido en el informe del Grupo 
de Planeamiento en las dos hipótesis de participación de 
la industria nacional. 

El Grupo de Planeamiento analizó también los recur-
sos financieros nacionales y en moneda extranjera (créditos 
concedidos) y el plan de pagos del programa de inversio-
nes, surgiendo de su cotejo las cantidades faltantes en 
moneda nacional y en divisas para las cuales es indispen-
sable encontrar financiamiento adicional (véase el cua-
dro 178) . Puede verse que en el caso de los ferrocarriles 
la incidencia del servicio de deudas anteriores y los inte-
reses a pagar hace que los déficit a financiar superen 
fuertemente a los montos totales de las inversiones progra-

madas, tanto en moneda nacional como en divisas. Para 
los puertos y vías navegables los déficit financieros a cu-
brir son casi iguales a las inversiones programadas. El pro-
grama de carreteras, en cambio, se encuentra bastante bien 
financiado en lo que respecta a las inversiones en moneda 
nacional, aunque con dificultades al comienzo; pero, es 
bastante alta la parte de inversiones en divisas que falta 
financiar. 

9. Observaciones 

El análisis efectuado no permite una crítica a fondo y de-
tallada del Plan de Largo Alcance elaborado por la Mi-
sión del Banco Internacional, la que por lo demás supe-
raría los límites del presente estudio. N o obstante y con 
carácter preliminar, se considera conveniente dejar anota-
das algunas observaciones: 

a) Falta un resumen bien hecho y la coordinación fi-
nal de los informes elaborados por los distintos grupos de 
expertos que intervinieron en el estudio. Cabe citar a este 
respecto que al importante problema del remplazo de lí-
neas y ramales ferroviarios por carreteras no se le ha dedi-
cado un capítulo único y completo, no pudiéndose ensam-
blar adecuadamente los datos de la parte de ferrocarriles 
con los de carreteras; 

b) Algunos aspectos metodológicos y de cálculo no es-
tán suficientemente detallados como para poder llegar a 
entenderlos cabalmente. N o se entiende claramente, por 
ejemplo, el cálculo de costos relativos entre el ferrocarril 
y la carretera ni cómo se han establecido los costos de 
transporte de los ramales ferroviarios a suprimir. Asimis-
mo, el gasto en divisas del plan vial parece demasiado alto 
y en ningún lado del informe se especifica la lista de im-
portaciones necesarias; 

c) En algunos casos no se ha establecido concordan-
cia de las cifras, como en las distintas discriminaciones de 
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la inversión en carreteras. Asimismo, hay discrepancias 
en la longitud total de la red ferroviaria; 

d) En el informe no se dice nada sobre el importante 
problema de señalización y control de tráfico ferroviario. 
La inversión planeada —menos de 1 millón de dólares— 
parece sumamente baja; 

e) En el cálculo comparativo de costos entre el tráfico 
ferroviario y carretero se ha favorecido al automotor, espe-
cialmente porque la utilización y los rendimientos del 
camión y los omnibuses se han tomado en condiciones 
ideales que no se presentarán en la práctica. Así, se ha 
fijado un recorrido anual de 110 000 kilómetros para los 
camiones y 150 000 para los omnibuses. La Misión dice 
que para remplazar todo el tráfico ferroviario que se su-

primiría se necesitan 1 500 camiones y 1 000 omnibuses. 
N o se aclara cómo se llegó a esas cifras, y por otro lado, 
hay datos contradictorios sobre el tráfico ferroviario que 
debería absorber la carretera. Con un tráfico a remplazar 
de 1 300 millones de toneladas-kilómetro, camiones de 9 
toneladas y un recorrido medio de 22 000 kilómetros anua-
les (que es razonable para el tipo de tráfico considerado) y 
0.45 de utilización de la capacidad de carga, se requeri-
rían 15 000 camiones. 

f ) En los cálculos comparativos de costos entre el trans-
porte ferroviario y carretero se ha sido demasiado meca-
nicista. Por otra parte, no se han considerado suficiente-
mente los problemas sociales, laborales y políticos que la 
supresión de servicios ferroviarios trae aparejados. 

C. BOLIVIA 

1. Antecedentes 

El Programa Preliminar de Desarrollo de los Transportes 
fue elaborado como parte del Plan General de Desarrollo 
Económico y Social de Bolivia para el decenio 1962-71 y 
fue terminado a fines de 1961. Su estudio y redacción, 
que demandó más de un año, estuvo a cargo de la Junta 
Nacional de Planeamiento, que contó con el asesoramien-
to permanente de un Grupo Asesor compuesto de expertos 
de la CEPAL, la FAO y la Dirección de Operaciones de 
Asistencia Técnica de las Naciones Unidas y con la cola-
boración de todas las dependencias de la administración 
pública que operan en materia de transportes. 

En el Programa Preliminar se efectúa un diagnóstico 
de los transportes terrestres —ferrocarriles del sistema an-
dino, carreteras y automotores— con datos de tráfico hasta 
1958-59 y otros datos hasta 1960. Sobre la base del diag-
nóstico y del crecimiento de los distintos sectores econó-
micos establecidos en el Plan General de Desarrollo Eco-
nómico se proyecta el tráfico terrestre hasta 1971 y se 
programan las obras e inversiones para carreteras en 1962-
1976 y para los ferrocarriles en 1962-66. Además, se han 
determinado las necesidades físicas de automotores en 1962-
1971 y de algunos renglones de los ferrocarriles en 1966-71. 
N o se incluyeron el transporte aéreo, el fluvial y el sistema 
oriental de ferrocarriles, aclarándose que serán objeto de 
informes especiales. 

Con posterioridad a la publicación del Programa Pre-
liminar fue estudiado y publicado un Plan Bienal de Trans-
portes y Comunicaciones, en el que se establecen las in-
versiones necesarias en ferrocarriles, carreteras, transporte 
aéreo y transporte fluvial para el bienio 1963-64. 

N o se dispone de datos relativos al número de técni-
cos que han colaborado en el estudio y redacción del Pro-
grama Preliminar y del Plan Bienal, ni del esfuerzo y cos-
to que han demandado. N o obstante, los informes publi-
cados son de extensa longitud y contienen un gran número 
de datos y antecedentes. 

2. Criterios básicos 

Los principales criterios y antecedentes que han guiado 
la formulación del Programa Preliminar de Desarrollo de 
los Transportes han sido: 

d) Que, de acuerdo con los datos implícitos del Progra-
ma General de Desarrollo Económico, el producto bruto 

crecería 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 promedio para el decenio en su conjunto de alre-
dedor de 8.3 por ciento; 

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

c) Que la distribución de la carga local entre ferroca-
rriles y carreteras sería similar a la del pasado, con peque-
ñas alteraciones favorables a las carreteras; 

d) Que deberá integrarse el sistema de transporte flu-
vial al terrestre, teniendo en cuenta los proyectos proba-
bles de desarrollo que se realizarán en el norte y en el 
oriente; 

e) Que, no obstante las dificultades por las que atra-
viesa actualmente debe prestársele ayuda al transporte aé-
reo, particularmente para el acceso a las regiones que se 
hallan aisladas en las cuales la navegación aérea es im-
prescindible; 

f ) Que es indispensable, para todos los medios de trans-
porte, realizar estudios básicos previos para poder formu-
lar programas definitivos. Las conclusiones y cifras pre-
sentadas son preliminares y están sujetas a verificación. 

3. Proyecciones del tráfico 

En el Programa Preliminar se presentan las proyecciones 
del tráfico ferroviario de pasajeros y de cargas del sistema 
andino, del tansporte por carretera y del transporte urba-
no, aclarándose que las correspondientes al transporte aé-
reo, fluvial y del sistema ferroviario oriental (Corumbá-
Santa Cruz y Yacuiba-Santa Cruz) se harían en informes 
especiales, de los que no se ha tenido conocimiento. 

Las proyecciones deben ser consideradas como preli-
minares y sujetas a revisión. La carencia casi total de da-
tos e informaciones ha obligado a proceder en forma muy 
global y sumamente simplificada, adoptándose supuestos 
básicos que la propia evolución de la economía derivada 
del programa de desarrollo puede hacer cambiar y, por otra 
parte, no se han podido efectuar estudios de costos com-
parativos entre sistemas competitivos de transporte. Para 
proyectar el tráfico no se usaron las tendencias históricas 
sino que sobre la base de la programación de sectores eco-
nómicos se analizaron algunas de las necesidades de trans-
porte derivadas, aunque para la mayor parte del tráfico se 
tuvo que recurrir a relaciones globales estimadas. 
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Cuadro 184 5. Programa para ferrocarriles 

BOLIVIA: PROYECCIÓN DEL TRÁFICO DE CARGAS 
(Millones de toneladas/kilómetro) 

Rubro 1958 1966 1971 

I. Ferrocarriles andinos . . . . 225.7 364.2 518.9 
Exportaciones 49.6 76.4 108.2 
Importaciones 46.1 48.6 49.8 
Local 130.0 239.2 360.9 

II. Camiones 
Local e interurbano . . . 216.0 443.0 688.0 

III. Total general 441.7 807.2 1 206.9 

IV. Total comercio exterior. . . 95.7 125.0 158.0 

V. Total local 346.0 682.2 1 048.9 

FUENTE: Junta Nacional de P laneamiento , Plan Decenal de Desarrollo Económi-
co y Social de Bolivia. Transportes, La Paz, 1962. (Programa Prel iminar de 
Desarrol lo de los Transportes) . 

a) Tráfico de cargas 

En el cuadro 179 se indican las cifras finales corres-
pondientes al tráfico de cargas por ferrocarril y por carre-
tera. El tráfico de cargas urbano se ha considerado, im-
plícitamente, al proyectar el parque de camiones. El to-
tal del tráfico terrestre pasará de 442 millones de tonela-
das-kilómetro 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 período y de 8.4 por ciento 
en el segundo y una elasticidad con respecto a la produc-
ción bruta de 1.18 y 1.17, respectivamente. El transporte 
por camión sería el más dinámico y su tráfico pasaría del 
48.8 por ciento en 1958 al 55 por ciento en 1966 y al 57 
por ciento en 1971. 

Para proyectar el tráfico ferroviario del sistema andino 
se ha supuesto que por este importante medio se continuará 
transportando la totalidad de las mercaderías y productos 
del comercio exterior y que el tráfico local crecerá de acuer-
do con una elasticidad de 1.2 con respecto al crecimiento de 
la producción bruta proyectado para 1958-71. En el infor-

me se analiza con cierto detalle la proyección del tráfico 
de carga del comercio exterior (21 por ciento del total en 
1958 y 13 por ciento en 1971) y se calcula el tráfico lo-
cal en forma global mediante la adopción de la elasticidad 
mencionada. El tráfico ferroviario total crecería 61 por 
ciento en el primer período y 43 por ciento en el segundo, 
o sea en un 130 por ciento entre 1958 y 1971. El tráfico 
local crecería más que el de comercio exterior y casi se 
triplicaría en el período total programado. 

La proyección del tráfico ferroviario significa una fuer-
te reversión de la tendencia histórica. En la década de 
1940 tuvo un máximo de 292 millones de toneladas-kiló-
metro en 1948 y en la década de 1950 de 343 millones 
en 1956, para caer a 226 millones en 1958 y 201 millo-
nes en 1959. (Véase el cuadro 180.) N o se dispone de 
cifras posteriores a 1959, pero según algunas informacio-
nes el tráfico continuó decreciendo en 1960 y se recuperó 
algo en 1961. 

El transporte con camiones se emplearía solamente en 
el tráfico interior del país. Como no existe ningún dato 
estadístico sobre tráfico con camiones, disponiéndose úni-
camente de series inciertas del número de vehículos y al-
gunos recuentos del volumen de tránsito por las carreteras 
atendidas por el Servicio Cooperativo Boliviano America-
no de Caminos se comenzó por calcular el tráfico rural e 
interurbano en 1958. En este año se tenían registrados 
12 000 camiones, de los cuales se estimó que 10 800 eran 
particulares y 4 200 efectuaban el transporte rural e inter-
urbano. En las condiciones de las carreteras bolivianas y 
del parque se estimó una capacidad media de 5 toneladas 
por vehículo, un recorrido anual de 20 000 kilómetros y 
un coeficiente de utilización de 50 por ciento, llegándose 
así a un tráfico de 216 millones de toneladas-kilómetro. 
En el supuesto de que el transporte automotor crece mu-
cho más rápidamente que la producción, se estableció una 
elasticidad de 1.5 para el primer período y 1.3 para el se-
gundo; dado que el valor bruto de la producción crecería 
un 70 por ciento en 1958-66 y 42.4 por ciento en 1966-71, 
el tráfico de carga interurbano por carretera aumentaría 
un 105 y 55.12 por ciento respectivamente en dichos pe-
ríodos, alcanzando a 443 millones de toneladas-kilómetro 
en 1966 y a 688 millones en 1971. 

Cuadro 180 

BOLIVIA: TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGAS DEL SISTEMA ANDINO 

1930 1940 1950 1956 1959 

I. Toneladas-kilómetro (millones) 196 254 344 201 
Empresas privadas . . 82 162 217 290 164 
Empresas del estado 34 37 54 37 
Porcentaje empresas privadas 83 85 84 82 

II. Toneladas (miles) 1250 I 682 1 924 I 049 
Empresas privadas . . 471 1068 1452 1 596 836 
Empresas del estado 182 230 328 213 

III. Distancia media (kilómetros) 157 151 179 192 
Empresas privadas . . 174 152 150 181 196 
Empresas del estado 187 159 164 176 

FUENTE: Programa Prel iminar d e Desarrol lo d e l o s Transporte«. 
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b) Tráfico de pasajeros 

En el informe se proyectó el tráfico de pasajeros inter-
urbano y rural por ferrocarril y carretera. La carencia de 
datos y antecedentes hace que las proyecciones sean suma-
mente globales y preliminares. 

El tráfico ferroviario de pasajeros del sistema andino 
creció de 158.8 millones de pasajeros-kilómetro en 1950 
a 347.1 millones en 1956 para caer después a 193.2 millo-
nes en 1958, 210.7 millones en 1959 y aproximadamente 
a 200 millones en 1960. Estas fluctuaciones —posible-
mente debidas a la inflación en 1950 y a la estabilización 
en 1957— impidieron que se pudiera correlacionar el trá-
fico con el ingreso por habitante para calcular las proyec-
ciones de tráfico. Por ello, se estimó el crecimiento del 
tráfico considerando el incremento de la población y del 
ingreso por habitante establecido en el Plan de Desarrollo 
Económico y el mejoramiento de los servicios que propor-
cionaría el Programa de Rehabilitación de los Ferrocarri-
les. Se postuló un crecimiento global de 17 por ciento en-
tre 1959 y 1962, de 45 por ciento entre 1962 y 1966 y 
de 30 por ciento en 1966-71, con los cuales el tráfico fe-
rroviario de pasajeros alcanzaría a 357.5 millones de pasa-
jeros-kilómetro en 1966 y 464.7 millones en 1971. En 
1950-59 el 78.7 por ciento de los pasajeros-kilómetro de 
los ferrocarriles correspondían a segunda clase; por el au-
mento del ingreso por habitante se calculó que este por-
centaje bajaría a 74.5 por ciento en 1966 y 1971. 

En lo que se refiere al transporte interurbano y rural 
de pasajeros por carretera, no se cuenta prácticamente con 
ningún dato estadístico, aunque es probable que la mayor 
parte de la gente viaje en camión acompañando la carga, 
ya que sólo existen 120 buses dedicados a este servicio. En 
1958 se tenían 4 220 camiones empleados en el transporte 
por carretera; en el supuesto que el 63 por ciento de los 
camiones transportara en promedio 7 pasajeros por vehícu-
lo y recorriera 20 000 kilómetros anuales, resulta para 1958 
un tráfico de 381 millones de pasajeros-kilómetro. Si, 
además se supone que cada bus tiene 35 asientos y reco-
rre 30 000 kilómetros anuales con un coeficiente medio 
de ocupación de 0.7, se tienen 88.2 millones de pasajeros-
kilómetro adicionales; o sea, un total de 469.2 millones 

Cuadro 181 

BOLIVIA: PROYECCIÓN DEL TRÁFICO DE PASAJEROS 
(Millones de pasajeros/kilómetro) 

1959 1966 1971 

I. Ferrocarriles andinos . . . 211.0 357.5 464.7 
Primera clase 33.2 91.2 118.5 
Segunda clase 177.8 266.3 346,2 

II. Carreteras 469.2 a 781.0 1 119.2 
Camiones 381.0« 468.6 223.8 
Buses 88.2 a 312.4 895.4 

Total 680.2 1 138.5 1 583.9 

FUENTE: Programa Preliminar de Desarrol lo d e l o s Transportes, 
a 1958. 

de pasajeros-kilómetro transportados por carretera. Como 
no se disponía de informaciones, se supuso que el tráfico 
de pasajeros por carretera crecería al mismo ritmo que el 
ingreso bruto, o sea 66.4 por ciento en 1958-66 y 43.3 por 
ciento en 1966-71. Con ello el tráfico total por carretera 
alcanzaría a 781 millones en 1966 y 1 119 millones en 
1971. La participación de los buses en este tráfico, que 
fue de 18.8 por ciento en 1958, pasaría a 40 por ciento en 
1966 y 80 por ciento en 1971, pues se supone que el des-
arrollo económico provocaría un gran mejoramiento en el 
transporte de pasajeros. 

Como puede verse en el cuadro 181 la participación 
relativa del automotor y del ferrocarril en el transporte 
de pasajeros se mantendría más o menos constante, ya que 
habiendo transportado el automotor el 69 por ciento de 
los pasajeros-kilómetro en 1958-59, transportaría 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 establecido solamen-
te las inversiones totales (moneda nacional más divisas) 
para los ferrocarriles del Sistema Andino en el quinquenio 

Cuadro 182 

BOLIVIA: PROGRAMA DE INVERSIONES, GASTOS Y FINANCIAMIENTO REQUERIDO, 1963-64 
(Millones de dólares) 

Ferroca-
rriles a 

Carrete-
ras 

Transpor-
te aéreo 

Transpor-
te fluvial Total Porcen-

taje 

I. Total de inversiones y gastos 3.35 31.42 9.39 0.80 44.96 100.0 
a) Aporte nacional 1.20 8.71 2.20 0.11 12.22 27.2 
b) Aporte extemo 2.15 22.71 7.19 0.69 32.74 72.8 

II. Montos disponibles o comprometidos. . . . — 8.78 2.91 0.01 11.70 100.0 
a) Aporte nacional . . . — 4.15 0.10 0.01 4.26 36.4 
b) Aporte externo . . . ( — 4.63 2.81 — 7.44 63.6 

III. Montos adicionales requeridos 3.35 22.64 6.48 0.79 33.26 100.0 
a) Aporte nacional 1.20 4.56 2.10 0.10 7.96 24.0 
b) Aporte extemo 2.15 18.08 4.38 0.69 25.30 76.0 

IV. Porcentaje de las inversiones y gastos totales . 7.5 69.8 20.9 1.8 100.00 — 

FUBNTE: Junta Nacional de Planeamiento, Plan. Bienal de Transportes y Comunicaciones, 1963-64, La Paz, 1963. 
A SUtema andino. 
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1962-66 y para la scarreteras en los tres quinquenios que 
cubren el período 1962-76. La inversión de ferrocarriles 
alcanza en el quinquenio a 27.4 millones de dólares y las 
correspondientes a carreteras a 51.5 millones de dólares 
en 1962-66, 43.4 millones de dólares en 1967-71 y 36.1 
millones de dólares en 1972-76. 

En el Plan Bienal se han analizado con más detalle 
las inversiones y gastos en ferrocarriles, carreteras, trans-
porte aéreo y transporte fluvial, modificando en parte y 
ampliando los montos establecidos en el programa preli-
minar. En el cuadro 182 se presentan las inversiones y 
gastos programados en el Plan Bienal para el sector trans-
portes en 1963-64 tal cual se resumen en los distintos 
capítulos en que se analiza cada uno de los medios de 
transporte.8 

El monto total de inversiones y gastos en el bienio 
alcanza a 45 millones de dólares, de los cuales 19 millo-
nes 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 ferroca-
riles y sólo 1.8 por ciento al transporte fluvial. 

Para que 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 go-
bierno sólo puede aportar el equivalente a 12.22 millones 
de dólares para destinarlo a las obras, estudios y gastos pre-
vistos. Por otro lado, del monto total de 45 millones de 
dólares se cuenta con fondos disponibles o comprometidos 
por un valor de 11.70 millones de dólares — 4 . 2 6 millones 
de aporte nacional y 7.44 millones de aportes externos— 
siendo requeridos montos adicionales por un valor de 33.26 
millones de dólares (7.96 millones de origen nacional y 
25.30 millones de aportes externos). Los aportes naciona-
les disponibles o comprometidos corresponden, al parecer, 
a los presupuestos de 1963 y los adicionales a los presu-
puestos estimados para 1964. 

Los recursos externos requieren una aclaración más de-
tallada. Los 4.63 millones de dólares disponibles o com-
prometidos para carreteras se componen aproximadamente 
de: i) 335 000 dólares de fondos aportados por el AID en 
1963 para mejoramiento (155 000 dólares) y construcción 
(180 000 dólares) de carreteras; ii) 500 000 dólares de 
fondos de contrapartida (Ley 480 de los Estados Unidos) 
en 1963 para estudios (208 000 dólares), mejoramiento 
(44 000 dólares) y construcción (248 000 dólares) de ca-
rreteras; iii) 3.8 millones de dólares (60 por ciento en 1963 
y 40 por ciento en 1964) asignados a la empresa norte-
americana TAMS para estudios de varias carreteras y que 
constituyen una parte de los 6 millones de dólares que el 

S Al parecer, las inversiones y gastos anotados se refieren solamen-
te a las entidades públicas y empresas del estado, no habiéndose in-
cluido ninguna inversión correspondiente a empresas privadas ferro-
viarias ni de transporte aéreo o fluvial; tampoco se ha incluido la 
inversión correspondiente a vehículos automotores, embarcaciones flu-
viales, material rodante de ferrocarriles y aviones. Para los ferrocarriles 
se han considerado sólo las inversiones, no habiéndose incluido gastos. 
Para carreteras se han incluido los gastos en "conservación" y "mante-
nimiento" (6.16 millones de dólares). Para el transporte aéreo se ha 
incluido un gasto de 0.39 millones de dólares correspondiente a "direc-
ción y coordinación de servicios". Para el transporte fluvial se ha in-
cluido un gasto no aclarado de 0.22 millones de dólares. Para todos 
los medios de transporte se ha considerado como inversión el costo 
de los estudios previos programado. Aparentemente, el Plan Bienal ha 
sido elaborado con la intención de establecer los montos de ayuda 
externa al gobierno necesarios para las inversiones y gastos del sector 
tranportes, tanto en divisas como en moneda local. 

Cuadro 184 5. Programa para ferrocarriles 

BOLIVIA: INVERSIÓN PÚBLICA Y PRIVADA, 1963-64 
(Millones de dólares) 

Concepto Pública Privada Total 

Ferrocarriles 3.35 0.33* 3.68 
Carreteras y transporte automotor 25.26 b 17.04 c 42.30 
Transporte aéreo 9.00 d 2.70 a 11.70 
Transporte fluvial 0.58« 0.33 e 0.91 

Total 38.19 20.40 58.59 

FUENTE: P lan Bienal de Transportes y Comunicaciones, 1963-64. 
a No se aclara en e l P l a n Bienal d e d ó n d e sa le esta cifra, ni a qué corresponde, 
b De las inversiones y gastos totales se han descontado 6 .16 mi l l ones de d ó l a r e s 

correspondientes a "conservac ión" , 
c No se aclara en e l P lan Bienal de d ó n d e sa le esta cifra, ni a qué corres-

ponde. Pos ib lemente se trate de "automotores" , 
d De las inversiones y gastos totales se han descontado 390 000 d ó l a r e s corres-

pondientes a "Direcc ión y Coordinación d e Servicios", 
e No se aclara en el P l a n Bienal de d ó n d e sa l en estas cifras ni la razón d e BU 

diferencia con el total da gastos e inversiones establecidas en el c a p í t u l o co-
rrespondiente. 

Gobierno de los Estados Unidos se comprometió provisio-
nalmente a dar para financiar estudios básicos en ingenie-
ría. En lo que respecta a los recursos externos comprome-
tidos para el transporte aéreo, ellos corresponden en su 
mayor parte a sumas asignadas a las obras del aeropuerto 
El Alto (La Paz) en 1963, pero cuyo origen no se indica 
en el informe. 

Para poder dar cumplimiento al programa establecido 
en el Plan Bienal se requiere una ayuda externa suplemen-
taria para inversiones y gastos en divisas y en moneda local 
cuya obtención aún no ha sido concretada. La importan-
cia de este hecho se pone de manifiesto por la alta propor-
ción — 5 6 por ciento del total— de fondos externos que 
hay que gestionar. 

En el Informe del Plan Bienal aparece un cuadro re-
sumen (véase el cuadro 183) sin ninguna aclaración ni 
antecedente de cómo ha sido elaborado, en el cual se es-
tablecen las inversiones públicas y privadas correspondien-
tes al plan bienal de transportes.9 

La inversión total alcanza a un equivalente de 58.6 
millones de dólares, de los cuales aproximadamente el 43 
por ciento en 1963. D e la inversión total en el bienio co-
rrespondería un 65 por ciento al sector público y un 35 
por ciento al capital privado. Es de presumir que las in-
versiones consignadas no cubren la totalidad de las nece-
sidades del sector transportes, excepto, quizás, para las ca-
rreteras. 

En ninguna parte del informe del Plan Bienal figuran 
los requerimientos de divisas que exigirá su ejecución, sea 
en equipos y materiales importados o en pago de expertos 
para estudios y dirección de obras. Por este motivo no se 
puede cotejar qué parte de la ayuda extranjera será desti-
nada a cubrir erogaciones de divisas y qué parte a finan-
ciar gastos en moneda local. 

Para cada uno de los medios de transporte, y en cua-
dros uniformes, se presenta información sobre gastos en 
sueldos y salarios, materiales, equipo y otros servicios, na-
cionales e importados. Como primera aproximación, has-
ta que se aclare el significado de las cifras de los cuadros 
presentados en el plan bienal, se ha estimado en el cua-
dro 184 la demanda de divisas. Sobre un total de 40.4 

9 Véanse notas aclaratorias del cuadro. 
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Cuadro 184 

BOLIVIA: DEMANDA DE DIVISAS, 1963-64 a 
(Millones de dólares) 

Concepto Moneda 
nacional Divisas Total 

Porcen-
tajes de 
divisas 

Ferrocarriles . . . . 1.54 1.81 3.35 54.0 
Carreteras * > . . . . 15.13 12.49 27.62 45.2 
Transporte aéreo . . 5.38 3.62 9.00 40.2 
Transporte fluvial« . 0.33 0.13 0.46 28.3 

Total 22.38 18.05 40.43 44.6 

FUENTE: P l a n Bienal de Transportes y Comunicaciones, 1963-64, 
a Es te cuadro es s ó l o preliminar y sujeto a revisión. En el Plan Bienal no se 

indica claramente e l gasto d e divisas. De los cuadros de cada medio de trans* 
porte se han tomado para calcular las importaciones requeridas: i) e l rubro 
d e "materiales importados"; i») e l rubro de " e q u i p o s " ; y iii) e l rubro de 
"otros servicios importados", 

b No se inc luyen 3.8 mi l l ones de dó lares que corresponden a l contrato d e TAMS. 
c No se inc luyen 340 000 dólares , que no han s ido discriminados en e l cuadro 

de insumos. 

millones de dólares corresponderían 18.1 millones de dó-
lares a erogaciones en divisas (44.6 por ciento). Para los 
ferrocarriles la proporción de divisas sobre el total alcan-
zaría a 54 por ciento, para las carreteras a 45.2 por ciento, 
para el transporte aéreo a 40.2 por ciento y para el trans-
porte 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, 
sobre todo en ferrocarriles y transporte fluvial, no cubren 
la totalidad de las necesidades, y que no se han previsto las 
inversiones necesarias en automotores. Según otra infor-
mación del programa de Bolivia, las inversiones públicas 
y privadas (58.6 millones de dólares para el bienio), que 
parecen incluir automotores y aviones, alcanzarían al 7.9 
por ciento del producto interno bruto de 1959. 

Las inversiones programadas para los ferrocarriles en 
el Plan Bienal son muy modestas, hasta tal extremo que, 
aun considerando las inversiones de las empresas privadas, 
el promedio anual calculado para 1963-64 es sólo la tercera 
parte de la inversión promedio que para 1962-66 ha sido 
estimada en el Programa Preliminar de Desarrollo de los 
Transportes. 

Las inversiones en carreteras, incluida la conservación, 
significan el 3.44 por ciento del producto bruto interno 
de 1959 en 1963 y el 5.03 por ciento en 1964, siendo es-
tos porcentajes muy superiores a los registrados en la casi 
totalidad de los países. Por otra parte, las inversiones y 
gastos en carreteras en 1963-64 son 3.7 veces mayores que 
la asignación total en 1959-60 de las entidades que ope-
raban en vialidad en Bolivia. 

La alta cuantía relativa de las inversiones necesarias 
en Bolivia en el sector transportes explica que para poder 
hacerlas efectivas sea imprescindible contar con ayuda ex-
terior para la mayor parte del financiamiento. Por otro 
lado, debe tenerse en cuenta que, si bien la participación 
relativa es alta, los montos absolutos son bajos en compa-
ración con los de otros países y que disponer de un acep-
table sistema de transportes es, probablemente, un requi-
sito básico para que Bolivia pueda desarrollarse económi-
camente. 

5. Programa para ferrocarriles 

En el Programa Preliminar de Desarrollo de los Transpor-
tes se hace una extensa y minuciosa recopilación de da-
tos sobre la situación y evolución histórica de los ferroca-
rriles bolivianos del Sistema Andino que abarca tanto a 
las empresas privadas (The Antofagasta Bolivia (sección 
boliviana) (527 kilómetros de línea); Bolivian Railway 
Company (671 kilómetros); y Peruvian Corporation (97 
kilómetros)), como a las estatales (Arica-La Paz (sección 
boliviana 233 kilómetros); Villazón-Atocha (198 kilóme-
tros); Potosí-Sucre-Tarabuco (252 kilómetros); Corpora-
ción Minera de Bolivia (96 kilómetros); Cochabamba-
Santa Cruz (147 kilómetros); La Paz-Beni (67 kilómetros)). 

La red ferroviaria boliviana tiene una longitud de 3 470 
kilómetros de líneas principales y 156 kilómetros de des-
víos y ramales, con trocha uniforme de un metro. La red 
está formada por dos sistemas, el Andino y el Suboriental, 
no interconectados. Además se encuentran en construc-
ción otros 3 ferrocarriles: el de La Paz-Beni con una lon-
gitud estimada de 500 kilómetros, de los cuales están ter-
minados sólo 67; el de Cochabamba-Santa Cruz, con una 
longitud estimada de 636 kilómetros de los cuales 147 
están terminados; y el de Tarabuco a Boyuiba con una lon-
gitud de 390 kilómetros y del que ya existen 4 0 kilómetros 
construidos. 

El sistema andino tiene 2 288 kilómetros de líneas 
principales y 82 kilómetros de ramales y desvíos, integra-
dos por 9 ferrocarriles independientes; 1 295 kilómetros 
pertenecen a tres empresas privadas de las cuales The 
Antofagasta Bolivia y Bolivian Railway son las empresas 
ferroviarias más importantes del país; los 933 kilómetros 
restantes pertenecen a empresas estatales y constituyen 
en realidad líneas secundarias que alimentan a los ferroca-
rriles privados. La construcción de los ferrocarriles del sis-
tema andino estuvo orientada fundamentalmente al servi-
cio del comercio exterior, especialmente a las necesidades 
de la producción y exportación de minerales. 

Los ferrocarriles privados, que movieron en 1959 el 81 
por ciento de las toneladas-kilómetro de carga del sistema 
andino, tienen líneas cuya edad sobrepasa los 40 años 
no habiéndose hecho reparaciones ni renovaciones y exis-
tiendo muchas obras construidas con carácter provisional 
que no fueron remplazadas por definitivas. La mayor 
parte de la vía carece de balasto y en muchas secciones los 
rieles presentan deformaciones acentuadas. Gran parte del 
material de tracción y de arrastre está operando desde la 
inauguración de los servicios, siendo bastante inadecuado 
su mantenimiento. 

En los ferrocarriles del estado del sistema andino, que 
en su mayor parte han tenido el carácter de obras de fo-
mento, se presenta el mismo proceso de descapitalización 
de los ferrocarriles privados, aunque no en grado tan agudo 
por haber sido su construcción más reciente y porque el 
volumen de tráfico ha sido menor. Aunque se han efectua-
do sustituciones de durmientes y adquisiciones más o 
menos periódicas de material rodante y de tracción, el 
mantenimiento del equipo ha sido deficiente debido a 
falta de repuestos y materiales y a la ausencia de una 
maestranza central debidamente equipada. 

Las dos terceras partes de las vías del sistema andino 
tienen rieles de 60 y 65 libras y sólo un 10 por ciento de 
rieles de mayor peso. La renovación de rieles ha sido mí-
nima, el 75 por ciento tiene más de 40 años y sólo 12 por 
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ciento tiene menos de 30 años. Se estima que hasta 1970 
será necesario remplazar 1 380 kilómetros de vías, equi-
valentes a 79 460 toneladas de riel y 607 toneladas de ac-
cesorios, si se usan rieles de 65 libras. El 55 por ciento 
de los rieles están montados sobre durmientes de madera 
dura (70 por ciento quebracho) y el 45 por ciento restan-
te sobre durmientes de acero, ambos en un número que 
varía entre 1 400 y 1 500 durmientes por kilómetro de 
vía. Se estima que será necesario sustituir no menos 
del 75 por ciento de los durmientes de madera existentes. 
En lo que a balasto se refiere, sólo el 3 por ciento de las 
líneas del sistema andino están balastadas. El manteni-
miento de las vías es en general deficiente y se efectúa por 
métodos rudimentarios. Por otro lado, los sistemas de co-
municación y señalización y el equipo para manejo de la 
carga son también primitivos. 

Los ferrocarriles del sistema andino disponen de 110 
locomotoras a vapor con un total de 108 638 HP, de las 
cuales 60 (64 212 HP) pertenecen a los ferrocarriles pri-
vados; se cuenta además con 4 locomotoras diesel-eléctri-
cas (2 112 H P ) , 12 automotores (1 390 H P ) y 6 locomo-
toras eléctricas (2 100 H P ) . El 44.5 por ciento de las 
locomotoras a vapor existentes, con 39 726 HP, ha sobre-
pasado los 35 años de uso en que se estima la vida útil 
de estas unidades para las condiciones en que han venido 
operando y 37 locomotoras, con 49 414 HP, tienen menos 
de 20 años. En las locomotoras eléctricas y diesel-eléctri-
cas sólo 3 unidades tienen menos de 30 años. Se estima, 
sobre la base de las toneladas-kilómetro brutas remolcadas, 
que en 1971 sólo seguirán disponibles, del material exis-
tente, 33 locomotoras a vapor con 43 572 HP y una lo-
comotora diesel-eléctrica con 650 HP. 

Para el transporte de carga se dispone de 1 349 vago-
nes para servicio público, con una capacidad de 37 470 to-
neladas y una tara de 16 025 toneladas, lo que da una 
relación media de tara a capacidad de 1 a 2.34. En las 
empresas privadas hay gran déficit de material de arrastre 
que debe ser compensado con material de la sección chi-
lena y de los Ferrocarriles del Estado. El equipo pertene-
ciente a estas empresas tiene en su casi totalidad más de 
40 años de uso. La situación de los Ferrocarriles del Es-
tado es menos crítica tanto en lo que se refiere al número 
y capacidad de las unidades como a la edad de las mismas. 
Según su vida útil se estima que de las unidades existentes 
se podría disponer en 1971 sólo de 481 vagones de carga 
con una capacidad de alrededor de 14 000 toneladas. 

Por último, los ferrocarriles del sistema Andino cuen-
tan con 111 coches de pasajeros con una capacidad de 
6 018 asientos y una tara media de 303 kilogramos por 
asiento disponible. La mayor parte de los vehículos para pa-
sajeros son anticuados, muchos datan de la época de la 
inauguración de los servicios y tienen taras elevadas y poca 
comodidad; el 78 por ciento de los vagones tiene más de 
30 años de servicio. Se estima que para 1971 no habrían 
terminado su vida útil solamente 18 unidades con 861 
asientos. 

En el Programa Preliminar se hace también un exten-
so, aunque un poco deshilvanado análisis, del grado de 
utilización de los equipos y maestranzas y de la eficiencia 
de su operación, en cuyo detalle no se entra en este resu-
men. En general se aprecia que existe subutilización de 
los equipos y una baja eficiencia de operación. 

El tráfico de carga de los ferrocarriles del Sistema 
Andino, después de crecer continuamente, aunque con al-
tibajos, desde 1930 hasta 1956 en que alcanzó a 343 mi-

llones de toneladas-kilómetro, presentó una brusca caída 
de 41 por ciento en los 3 años siguientes siendo similar 
el tonelaje-kilómetro de 1959 al de 20 años atrás. En la 
carga transportada10 se presenta un proceso análogo, aun-
que la caída en 1956-59 es mayor que la del tráfico, lo que 
originó un aumento de la distancia media de transporte 
(véase nuevamente el cuadro 180) . Como puede verse, la 
evolución del tráfico ha sido más o menos similar en el 
conjunto de los ferrocarriles privados y en los estatales, ya 
que la participación de los privados sólo ha oscilado entre 
el 82 y el 85 por ciento en los últimos 20 años. 

En las fluctuaciones del transporte ferroviario de car-
gas y especialmente en la disminución de los últimos años 
han influido varios factores entre los cuales pueden citar-
se: la caída de la producción minera; la transferencia a 
oleoductos del transporte de petróleo crudo; el decaimien-
to de la actividad económica y del tráfico de importación 
e interno, especialmente de los años 1953 y 1956; y, por 
último, aunque no de menor importancia, el crecimiento 
de la competencia en distancias cortas del transporte au-
tomotor que se aceleró con el mejoramiento de las carre-
teras a partir de la creación, en 1955, del Servicio Coope-
rativo Boliviano Americano de Caminos y también por 
las facilidades otorgadas para la importación 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 tráfico, la composición del 
tráfico según distintos productos y la incidencia sobre el 
mismo del comercio exterior, las distancias medias de 
transporte, etc. El desequilibrio del tráfico es pequeño 
en la principal línea troncal (La Paz-Oruro-Ollagüe) de 
los ferrocarriles privados, siendo más acentuado en sus ra-
males; no obstante existe desequilibrio en el tipo de mer-
caderías de exportación e importación y en la clase de va-
gones que requiere su transporte. En el resto de los ferro-
carriles el desequilibrio direccional es muy acentuado. 

Una muestra trimestral de 1960 del transporte de car-
gas en los ferrocarriles Antofagasta-Bolivia y Bolivia Rail-
way Company permitió establecer la discriminación de 
destino de las cargas, eliminando el problema de las trans-
ferencias. La carga local representó el 62 por ciento del 
tonelaje transportado -por estos dos ferrocarriles y generó 
el 4 5 por ciento de las toneladas-kilómetro quedando para el 
comercio exterior de exportación e importación el 38 por 
ciento del tonelaje y el 55 por ciento de las toneladas-
kilómetro. La distancia media recorrida por la carga local 
fue de 203 kilómetros, para la carga de importación de 
446 kilómetros y de 403 para los minerales exportados. 

Asimismo se hizo un análisis en julio de 1960 para 
determinar las distancias medias en el conjunto de los fe-
rrocarriles del sistema andino encontrándose que sólo el 
5.7 por ciento de la carga ha recorrido distancias superio-
res a los 400 kilómetros, que un 44 por ciento corresponde 
a distancias entre 150 y 400 kilómetros con un rendimien-
to que significó 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 localización de la actividad económica 
del país, no se dispone de gran volumen de carga para ser 
transportado a distancias superiores a los 400 km, excep-

to Las cifras totales de carga transportada son abultadas y conse-
cuentemente las distancias medias de transporte, disminuidas debido a 
que existen duplicaciones por no llevarse estadísticas de las transferen-
cias de carga entre los distintos ferrocarriles. 
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Cuadro 184 5. Programa para ferrocarriles 

BOLIVIA: RESULTADOS FINANCIEROS DE LA 
EXPLOTACIÓN FERROVIARIA 

Año 
Ingresos Gastos 

Miles de dólares 

Coefi-
ciente 
de ex-
plota-
ción 

Ingreso Gasto 
por uni- por uni-
dad de dad de 

tráfico a tráfico a 

Milésimos de dólar 

1955 
1956 
1957 
1958 
1959 

5 306 
7 766 
9 621 
6 601 
5 449 

4 839 
8 443 
9 909 
9 581 
7 840 

0.91 
1.09 
1.03 
1.45 
1.45 

7.8 
11.3 
19.4 
15.8 
13.4 

7.2 
12.3 
20,0 
22.9 
19.3 

FUENTE: Programa Preliminar de Desarrol lo de los Transportes. 
a Para las unidades de tráf ico se ha tomado la suma de los pasa jeros /k i lómetro 

y de las tone ladas /k i lómetro . 

ción hecha de los minerales para la exportación. Esto sig-
nifica que los ferrocarriles resultan muy vulnerables a la 
competencia del automotor. 

En lo que respecta al tráfico de pasajeros, el tráfico 
total de los ferrocarriles del sistema andino ha crecido de 
100 millones de pasajeros-kilómetro en 1940 a 159 millo-
nes en 1950 y 342 millones en 1956 para caer luego a 207 
millones en 1959, habiendo sido la caída en los últimos 
años aproximadamente similar en los ferrocarriles de co-
nexión internacional y de conexión interna. Por otro lado, 
en 1959 los ferrocarriles privados transportaron el 78 por 
ciento de los pasajeros-kilómetro con una distancia media 
de 127 km mientras los estatales habían transportado el 
22 por ciento con una distancia de 50 km. 

En el Programa Preliminar se analizan también los 
aspectos financieros de la explotación de los ferrocarriles 
del Sistema Andino, aunque se aclara que las cifras de in-
gresos y gastos y los correspondientes coeficientes de ex-
plotación de los ferrocarriles pueden presentar diferencias 
más o menos importantes con las cifras reales y exactas 
debido a las posibles ganancias hechas con diferencias de 
cambio por los ferrocarriles privados, al hecho de regir 
fletes en libras esterlinas y en dólares para el transporte 

de minerales y a las distorsiones causadas por la fuerte 
inflación anterior a 1957. 

El coeficiente de explotación del conjunto de los fe-
rrocarriles estatales y privados, que fue menor que la uni-
dad hasta 1955, se torna mayor a partir de 1956, y en 
1958 y 1959 (último año para el que se dispone de datos) 
se llega a que los gastos1 1 son 45 por ciento mayores 
que los ingresos de explotación (véase el cuadro 185) . 
Como puede verse, en el desequilibrio financiero de la 
explotación de los ferrocarriles en los últimos años anali-
zados ha incidido, aparentemente, no sólo la caída del trá-
fico de pasajeros y de cargas —que en general aumenta 
el costo por unidad de tráfico— sino también una dismi-
nución del ingreso por unidad de tráfico. 

La situación de los distintos ferrocarriles es diferente 
(véase el cuadro 186) . Al igual que en el tráfico, los ferro-
carriles privados The Antofagasta-Bolivia and Bolivian Rail-
way Company significan más de las dos terceras partes de 
los ingresos y egresos del total de los ferrocarriles del Sis-
tema Andino. En 1958 el resultado de la explotación ha 
sido distinto habiendo variado el coeficiente de explota-
ción desde 1.04 para el ferrocarril Arica-La Paz hasta 
6.10 para el ferrocarril La Paz-Beni; se destacan por su 
alto coeficiente de explotación los ferrocarriles estatales 
de La Paz-Beni, Cochabamba-Santa Cruz, Cuaqui-La Paz 
y Machacamarca-Uncia. La situación de los ferrocarriles 
privados, aunque de déficit, es menos aguda. 

Del análisis de los gastos efectuados para 1958 sé des-
prende que en los ferrocarriles del Sistema Andino el 54.2 
por ciento corresponde a sueldos y salarios brutos, el 16.8 a 
gasto en combustible, lubricantes y energía, el 14.7 por 
ciento a materiales y repuestos y el 14.3 a gastos varios. La 
participación 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 explotación, los 
ingresos provenientes del transporte de pasajeros han osci-
lado entre el 19 y el 24 por ciento en el período 1955-59, 
habiendo aportado el transporte de carga, equipaje y enco-
miendas entre el 76 y 81 por ciento. 

n En el análisis que se efectúa en el Programa Preliminar no se 
aclara si los gastos incluyen o no reservas para depreciación o si en al-
gún año o ferrocarril incluyen valores que impliquen inversión. 

Cuadro 186 

BOLIVIA: RESULTADOS FINANCIEROS DE LA EXPLOTACIÓN FERROVIARIA, 1958 
(Miles de dólares) 

Ingresos 
Ferrocarril 

Total Porcen-
taje 

Egresos 

Totd Porcen-
taje 

Coeficien-
te de explo-

tación 

Empresas privadas 
The Antofagasta Bolivia . . . 2 332 35.3 3 022 31.5 1.29 
Bolivian Railway Company . . . 2 327 35.2 3 446 36.0 1.48 

Empresas estatales 
Arica-La Paz 7.4 499 5.2 1.04 
Guaqui-La Paz . . . 193 2.9 573 6.0 2.96 
Machacamarca-Uncía . . . 318 4.8 585 6.1 1.84 
Villazón-Atocha . . . 621 9.4 752 7.8 1.21 
Potosí-Sucre . . . 232 3.5 323 3.4 1.39 
Cochabamba-Santa Cruz . . . 79 1.2 259 2.7 3.28 
La Paz-Beni . . . 20 0.3 122 1.3 6.10 

FUENTE: Programa Preliminar de Desarrol lo de los Transportes. 
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a) Recomendaciones 

En el Programa Preliminar se termina el diagnóstico 
con algunas recomendaciones de carácter muy general. 

i) Todos los ferrocarriles privados y estatales del Sis-
tema Andino deben ponerse bajo una administración cen-
tralizada, creando una sola empresa de tipo comercial. Ade-
más, debe efectuarse una reorganización de los distintos 
departamentos de los ferrocarriles, conjuntamente con un 
mejoramiento de los sistemas de estadística y contabilidad; 

ii) El plan de rehabilitación de los ferrocarriles debe 
incluir una mejor reorientación en cuanto a la utilización 
de las líneas existentes, incluyendo la relocalización de la 
sección boliviana del ferrocarril Arica-La Paz; 

iii) Deberán realizarse estudios completos relativos al 
abandono de la operación del ferrocarril Potosí-Sucre-Tara-
buco y los tramos construidos en los ferrocarriles Cocha-
bamba-Santa Cruz y La Paz-Beni, dado que el volumen 
del tráfico parece no justificar su mantenimiento; 

iv) Deberá reorganizarse el sistema de tarifas, simpli-
ficándolo y estableciendo tarifas basadas en los costos. 

b ) Programa Preliminar para 1962-1971 

A continuación del diagnóstico y basándose en él, se 
enuncia un programa de adquisiciones, obras e inversio-
nes para los ferrocarriles del Sistema Andino, aclarando 
que es sólo preliminar y que deben efectuarse varios estu-
dios previos que permitan la formulación de un programa 
definitivo y de una política en materia ferroviaria. 

Las necesidades físicas y las inversiones han sido esta-
blecidas en todos los casos de manera global y calculadas 
con coeficientes o valores unitarios estimados. Como pue-
de verse en el cuadro 187, la inversión total en 1962-66 
alcanzaría a 27.4 millones de dólares, de los cuales el 14.3 
correspondería a material de tracción y rodante. Aunque 
el programa trata para algunos rubros las necesidades fí-
sicas correspondientes a todo el período 1962-71 las in-
versiones sólo 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 si se ha incluido la totalidad de estas 
últimas. 

La necesidad de vagones de carga ha sido estimada 
sobre la base del tráfico proyectado y de la vida útil asig-
nada a los vagones existentes. Las cifras básicas utilizadas 
han sido: recorrido medio anual de los vagones, 22 000 
km; coeficiente de utilización, 55 por ciento; disponibi-
lidad efectiva de vagones, 70 por ciento; capacidad media, 
30 toneladas. Las adquisiciones a efectuar serían de 748 
vagones en 1962-66 y 829 vagones en 1967-71, y la dispo-
nibilidad sería de 1 460 vagones en 1966 y 2 058 en 1971. 
La inversión en el primer período sería de 9 millones de 
dólares y el valor promedio de cada vagón, adaptado para 
el cálculo, de 12 000 dólares. 

Para el transporte de pasajeros se ha decidido la ad-
quisición de 8 trenes automotores triarticulares para 150 
pasajeros cada uno y, en relación con los asientos-kilómetro 
en 1966 y 1971 se ha estimado la necesidad suplementa-
ria de coches de pasajeros de primera y segunda clase. Para 
el cálculo se ha supuesto un recorrido anual de 120 000 
km para los trenes automotores y de 80 000 km para los 
vagones para pasajeros, siendo de 48 asientos los de pri-
mera clase y de 68 asientos los de segunda, con un coefi-
ciente de ocupación de 70 por ciento. En el período 1962-

Cuadro 187 

BOLIVIA: PROGRAMA PRELIMINAR PARA LOS 
FERROCARRILES DEL SISTEMA ANDINO 

1962-66 

Unida-
des 

físicas 

Inver-
sión 

(millo-
nes de 

dólares) 

1967-71 
(Unida-
des físi-

cas) 

I. Material de tracción 
rodante 
Vagones de carga . 
Trenes automotores 
Coches de pasajeros 
Furgones 
Locomotoras diesel de 

1 200 HP . . . . 

II. Otras inversiones . . . 
Renovación de vías. 
Puentes de acero. . 
Variantes (línea Oru-

ro-Cochabamba) . 
Maestranza 
Repuestos y materia-

les 
Estudios 
Capital de operación 
Varios 

Total 

748 
8 

44 
9 

12 

500 (km) 1 200 (ni) 
25 (km) 

14.30 
8.98 
1.67 
1.50 
0.31 

1.85 

13.09 
8.19 
0.60 

1.25 
0.25 

0.42 
0.39 
1.50 
0.50 

27.39 

829 

51 
9 

36 

1 077 (m) 

FUENTE: Programa Prel iminar de Desarrol lo de los Transportes. 

1966 se deberían adquirir 9 unidades de primera clase y 35 
de segunda y 12 vagones de primera clase y 39 de se-
gunda en 1967-71. La inversión total en trenes automo-
tores con un valor de 210 000 dólares por tren automotor, 
alcanzaría a 1 670 000 dólares que se haría totalmente 
en el primer período. La inversión en coches de pasaje-
ros en el mismo alcanzaría a 1 500 000 dólares, con un 
valor por coche de 34 000 dólares. 

La necesidad de furgones se estableció sobre la base 
de un recorrido anual de 80 000 kilómetros y una capa-
cidad real unitaria de 7 toneladas, llegándose a la conclu-
sión de que se necesitarían 9 unidades con una inversión 
de 0.31 millones de dólares en el primer período y otras 9 
unidades en el segundo. 

Para calcular las necesidades de tracción se comenzó 
por estimar las toneladas-kilómetro brutas arrastradas, en 
el supuesto de que cada tonelada-kilómetro neta de carga 
significa 2.55 toneladas-kilómetro brutas, que cada pasa-
jero-kilómetro significa 1.1 tonelada-kilómetro bruta y 
cada tonelada-kilómetro de furgones obliga a arrastrar 3.8 
toneladas-kilómetro brutas. Se concluye que en 1966 se ten-
dría que cubrir con locomotoras una demanda de tracción 
de 1 254 millones de toneladas-kilómetro brutas y de 1 775 
millones en 1971. De acuerdo con la vida útil del parque 
existente en 1960, quedarían disponibles 58 locomotoras 
en 1966 (2 diesel) y 34 en 1971 con 1 160 HP y 1 300 
HP de promedio respectivamente y una capacidad de arras-
tre de 600 toneladas por locomotora. A estas locomotoras 
se les ha asignado, para el cálculo, 50 000 kilómetros de 
recorrido y 67 por ciento de utilización. Para cubrir el 
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saldo de la demanda de tracción se necesitaría adquirir 
3 locomotoras diesel de 1 200 HP en 1962-66 y 31 loco-
motoras diesel en 1967-71, suponiendo para las mismas 
una capacidad de arrastre dd una tonelada por cada 3 HP, 
un recorrido anual de 100 000 km y un rendimiento de 
sólo 80 por ciento debido a la altura en que deben ope-
rar. Además, deberían adquirirse para maniobras 9 loco-
motoras diesel en 1962-66 y 5 en 1967-71, también de 
1 200 HP. La inversión total en locomotoras diesel alcan-
zaría a 1 850 000 dólares en el primer período con un 
valor unitario de 154 000 dólares. 

Además de las inversiones en material de tracción y 
rodante, en el Programa Preliminar se prevén otras sumas 
para el mejoramiento de las instalaciones fijas, adquisición 
de rieles y accesorios y otros renglones, realización de estu-
dios y capital de operación. Estas inversiones han sido 
previstas solamente para el primer quinquenio. 

Aunque se estima que en 1962-66 deberían renovarse 
los rieles en alrededor de 977 km de vía, para no recargar 
las inversiones se ha considerado solamente la renovación 
de alrededor de 500 km (21 por ciento de la red total), 
que en la actualidad tienen rieles con un peso de 60 li-
bras y menos. En lo que respecta a durmientes se han 
considerado necesarias 700 000 unidades a utilizarse en 
enrielamiento nuevo y 2 50 000 unidades para conservación 
durante los cinco años del período considerado. Por di-
versas razones generales se ha considerado que en materia 
de renovación de vías debe darse prioridad, en su orden, a 
las líneas: La Paz-Cochabamba; La Paz-Charaña; Guaqui-
La Paz y Machacamarca-Uncía. Para la renovación de la 
vía se ha considerado un costo total en rieles y accesorios, 
durmientes, fletes y mano de obra de 16 370 dólares por 
kilómetro, con 66 por ciento en divisas. La inversión total 
en 1962-66 alcanzaría a 8.19 millones de dólares. 

Para el balastado de las líneas no se ha considerado 
ningún gasto ni inversión, pues si bien es necesario no se 
le considera de urgencia en relación con los problemas 
considerados. 

Se estima también que en la línea Ollagüe-Oruro deben 
ser remplazados los 2 277 metros de puentes existentes, 
pues tienen 70 años de servicio y no se les sustituyó cuan-
do se amplió la trocha de 0.75 a 1.00 metro. E n el primer 
quinquenio se remplazarían 1 200 metros de puentes con 
un costo unitario de 500 dólares por metro y una inver-
sión total de 600 000 dólares. 

Por diversas razones que se exponen en el Informe se 
considera indispensable y urgente la construcción de 25 
km de variantes en la línea Oruro-Cochabamba. D e ma-
nera estimativa y teniendo en cuenta algunos antece-
dentes y que ciertos renglones (rieles, durmientes, telé-
grafos, etc.) ya se han considerado entre otros rubros ge-
nerales para todos los ferrocarriles, se ha fijado una inver-
sión unitaria de 50 000 dólares por kilómetro, con lo cual 
la inversión total alcanza a 1 250 000 dólares. 

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 dis-
persas. La creación de una sola empresa permitiría la cen-
tralización en una sola maestranza. El Programa propone 
no rehabilitar la maestranza para equipos a vapor y am-
pliar una dé las maestranzas existentes o bien instalar una 
nueva para locomotoras diesel. D e manera muy prelimi-
nar, porque se carecía de antecedentes, se estimó una in-
versión de 500 000 dólares, de los cuales la mitad se in-

vertiría en 1962-66. Además se han previsto 416 000 
dólares para repuestos y materiales necesarios para repara-
ciones postergadas para los ferrocarriles del estado, acla-
rando que los ferrocarriles del Sistema Andino gastan 
anualmente en este rubro alrededor de un millón de dóla-
res y que no se han considerado las necesidades de los 
ferrocarriles privados porque estos cuentan con fondos su-
ficientes destinados a estas adquisiciones. 

Como se aclara repetidamente en el Informe, las in-
versiones propuestas sólo tienen un carácter preliminar 
porque no se ha podido profundizar suficientemente en 
las investigaciones. Por ello, se prevén 385 000 dólares 
para la realización de estudios que permitan la formula-
ción de un programa definitivo para los ferrocarriles bo-
livianos. Además y para mejorar la explotación de los fe-
rrocarriles y de acuerdo con un análisis de varios rubros, se 
estima que en él programa de inversión deben incluirse 
1 500 000 dólares para capital de operación y 500 000 
dólares para varios. 

c) Plan Bienal para los ferrocarriles 

En el bienio 1963-64 se proyecta invertir 3.35 millo-
nes de dólares en el sistema de ferrocarriles bolivianos (véa-
se el cuadro 188) . La inversión total se distribuiría en 
partes aproximadamente iguales en 1963 y 1964. 

Como se indicó en el Programa Preliminar Decenal, 
es imprescindible la realización de estudios previos para 
poder formular un programa definitivo de rehabilitación 
y modernización de los ferrocarriles. Por ello en el Plan 
Bienal se ha dado prioridad a la realización de una serie 
de estudios, para lo cual se contrataría una finna extran-
jera que colaboraría con los técnicos nacionales. Se pre-
vén estudios sobre la integración de los Sistemas Andino 
y Oriental, el acceso ferroviario a los puertos del Pacífico, 
la rehabilitación del Sistema Andino y la constitución de 
una única empresa ferroviaria. Se considera difícil esta-
blecer prioridades para los distintos estudios, aunque pare-
ce más urgente el relacionado con la integración de am-
bas red«, inclusive un reconocimiento preliminar del 
tramo que las conectaría.12 

Entre las obras figuran la construcción de 25 kilóme-
tros de variantes en la línea en explotación Oruro-Cocha-
bamba, la construcción de un nuevo puente de hormigón 
armado en Telemayu del ferrocarril ca explotación Villa-

12 Según se indica en el Informe, el ferrocarril Corumbá-Santa 
Cruz parece no tener perspectivas muy halagadoras al haberse modificado 
los factores que fundamentaron su construcción. 

Cuadro 188 

BOLIVIA: INVERSIONES EN FERROCARRILES, 1963-64 
(Miles de dólares) 

Detalle Total 

I. Obras 2 439.2 
Variantes ramal Oruro-Cochabamba . 1 418.2 
Puente Talamayu F. C. Villazón-Atocha 44.6 
Tramo Quebradas-Aiquile 967.4 

II. Estudios 907.0 

III. Total 3 346.2 

FUENTE: P lan Bienal d e Transporte y Comunicaciones, 1963-64. 
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zón-Atocha que vincula la red boliviana con la Argentina, 
y la terminación del tramo Quebradas-Aiquila, que conti-
núa la línea Oruro-Cochabamba. 

En el Informe se fundamenta la justificación econó-
mica de las obras propuestas, las dos primeras son de ur-
gente necesidad y en cuanto a la tercera sería convenien-
te la ampliación de los estudios. Se analizan también los 
calendarios de obras e inversiones y la composición de 
las inversiones según los distintos insumos. De la inver-
sión total en estudios un 45 por ciento correspondería a 
sueldos y salarios, 9.8 por ciento a materiales (56 por 
ciento importados), 6.1 por ciento a equipos y 39.4 
por ciento a otros servicios (79 por ciento importados). De 
la inversión en obras 24.6 por ciento sería en salarios, 
48.2 por ciento en materiales (73 por ciento importados), 
21.1 por ciento en equipos y 5.2 por ciento en otros ser-
vicios (46 por ciento importados). 

6. Programa para carreteras 

En el Programa Preliminar se hace un extenso y detalla-
do análisis de la vialidad boliviana, del cual se consignan 
aquí sólo algunos de los aspectos principales. De acuerdo 
con los datos especialmente compilados, en 1960 exis-
tían en Bolivia: 536 kilómetros de carreteras asfaltadas; 
2 180 kilómetros con pavimento corriente o parcialmente 
estabilizado; 3 035 kilómetros sin pavimento, transitables 
todo el año, pero con alguna dificultad en épocas de llu-
via; lo cual hace un total de 5 751 kilómetros de caminos 
que pueden considerarse estables; además había 8 210 ki-
lómetros de caminos transitables en .épocas secas, lo que 
da un total para la red de 13 961 kilómetros. Conviene 
aclarar que las características de las carreteras y caminos 
bolivianos son muy inferiores a las que podrían deducirse 
de la nomenclatura anterior. La mayor parte de las carre-
teras no son sino antiguos caminos de herradura en los 
que se han efectuado ensanches y modificaciones y no res-
ponden a las características geométricas habituales; así, por 
ejemplo, una de las mejores rutas pavimentadas —la de 
Cochabamba a Santa Cruz— sólo tiene 5 metros de an-
cho, existiendo caminos con pendientes de hasta 14 por 
ciento. En el grupo denominado carreteras con pavimento 
corriente se incluyen carreteras cuyo afirmado és de grava 
y donde se ha utilizado el materal tal cual se encontra-
ba en canteras o yacimientos por falta de plantas tritu-
radoras. En el grupo de transitables todo el año se inclu-
yen caminos de tierra mejorados con ripio o grava coloca-
dos directamente sobre la subrasante sin sujetarse a ninguna 
norma. Finalmente, la mayor parte de los caminos que 
se han calificado de transitables en época seca sólo son 
caminos de herradura que en muchos casos siguen los le-
chos de los ríos y que han sido habilitados para paso de 
camiones. 

La red de caminos se encuentra en una zona muy li-
mitada del país, quedando así aisladas las extensas regio-
nes de los llanos amazónicos y orientales y también exten-
sas zonas del altiplano y serranías que lo circundan. Las 
carreteras han sido concebidas especialmente para el trá-
fico interno del país. N o obstante, existen 4 carreteras, 
aunque de características muy deficientes, que vinculan a 
Bolivia con la Argentiana, Chile y el Perú. Si se toma el to-
tal del país se tenía en Bolivia 1.50 km de carretera estable 
por 1 000 habitantes y 192 kilómetros cuadrados de terri-
torio por km de carretera; para las zonas densamente po-
bladas las cifras correlativas eran de 1.6 y 49. 

La actividad en construcción de caminos es muy res-
tringida. Los seis proyectos iniciados cubren 866 kiló-
metros de carretera, de los cuales 698 cuentan con estu-
dios y se han terminado 222 km. La construcción más 
antigua se inició en 1940 y se espera terminar la construc-
ción de las distintas carreteras o tramos entre 1961 y 
1964. En general, los caminos se construyen sin sujetarse 
a ningún programa, no existen normas generales para el 
diseño ni para la construcción, en la mayor parte de los 
casos no se cuenta con estudios y proyectos completos 
previos y la escasez y dispersión de los fondos hacen que 
el ritmo de construcción sea muy lento. Los ejemplos 
de lentitud en la construcción de algunos caminos supe-
ran ampliamente a los encontrados en cualquier otro país 
latinoamericano. 

En Bolivia existen tres entidades distintas de carácter 
nacional que se ocupan de la vialidad, además de los tra-
bajos que realizan sobre este mismo aspecto las prefecturas 
y juntas de caminos, no existiendo ninguna coordinación 
entre ellas. Ellas son la Dirección General1 de Vialidad, la 
Corporación Boliviana de Fomento y el Servicio Coope-
rativo Boliviano Americano de Caminos. 

La Dirección General de Vialidad tenía asignado el 
mantenimiento y mejoramiento de más de 6 500 kilóme-
tros de caminos nacionales, departamentales y vecinales 
(véase el cuadro 189). Por escasez de recursos, esta de-
pendencia no podía efectuar labores de conservación ni 
medianamente adecuadas por lo cual la longitud para 
mantenimiento fue reducida a alrededor de 3 000 km en 
1961, no obstante lo cual la asignación para mantenimien-
to por kilómetro de camino de 84.4 dólares resulta todavía 
sumamente baja. La Dirección General de Vialidad no 
dispone prácticamente de equipos para el mantenimiento. 
Las pocas maquinarias que posee son antiguas y se en-
cuentran en malas condiciones. La asignación de fondos 
en ningún caso ha sido hecha de acuerdo con las necesi-
dades sino conforme a las limitadas disponibilidades del 
erario nacional. En general se puede decir que el gobierno 
dedica a la Dirección General de Vialidad una muy pe-
queña parte de los 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 Corporación Boliviana de Fomento tuvo a su cargo 
la supervisión de la construcción de la carretera Cocha-
bamba-Santa Cruz-Guabirá, estando actualmente el man-
tenimiento de ese camino bajo su administración. Ade-
más, la Corporación tiene a su cargo la conservación de 
otros caminos del norte del departamento de Santa Cruz 
que, conjuntamente con el de Cochabamba-Santa Cruz, al-
canzan una longitud de 726 kilómetros. La Corporación 
cuenta con bastante equipo, aunque es más adecuado para 
construcción que para mantenimiento ya que la mayor 
parte de él ha quedado como remanente del período cons-
tructivo. Debido a las características topográficas y de cli-
ma, el mantenimiento de las carreteras a cargo de la Cor-
poración es difícil y costoso; ello seguramente es lo que 
ha llevado al alto costo de mantenimiento por kilómetro 
de camino (1 095 dólares en 1959 y 487 dólares en 
1960). 

El Servicio Cooperativo Boliviano-Americano de Ca-
minos se fundó en agosto de 1955 mediante convenio sus-
crito por los gobiernos de los Estados Unidos y de Bo-
livia. Esta entidad está dedicada al mantenimiento y 
mejoramiento de caminos y en algunos casos a verdaderas 
construcciones. En 1960 atendió 3 394 kilómetros de ca-
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Cuadro 189 

BOLIVIA: ACTIVIDAD VIAL 

Detalle 1955 1956 

I. Longitud bajo mantenimiento (cantidades estimadas en km) 
Dirección General de Vialidad 7915 
Servicio Cooperativo Boliviano Americano de Caminos 2 152 
Corporación Boliviana de Fomento . . . . . . . . 

II. Asignaciones presupuestadas para mantenimiento (miles 
de dólares) 

Dirección General de Vialidad a 88 
Servicio Cooperativo Boliviano Americano1» 511 
Corporación Boliviana de Fomento . 

III. Asignaciones por kilómetro de camino (dólares) 
Dirección General de Vialidad 11.10 
Servicio Cooperativo Boliviano Americano 242 
Corporación Boliviana de Fomento 

IV. Presupuesto del Servicio Cooperativo Boliviano America-
no de Caminos 

Total de gastos v adquisición de equipos (miles de dó-
lares) . . . . • • 1 324 1 133 

Aporte del gobierno americano (porcentajes) . . . . 98 62 
Aporte del gobierno boliviano (porcentajes) . . . . 2 38 

FUENTE: Programa Prel iminar de Desarrol lo d e los Transportes. 
a Las cantidades no inc luyen el pago del personal de. administración y los gastos generales de of ic ina , 
b I n c l u y e mejoramiento, 
c Enero-agosto de 1961. 

1957 1958 1959 1960 1961 

6 994 
3 090 

87 
1470 

3 266 
35 
65 

6 600 
3 298 

104 
2 620 

12.40 
476 

4 074 
37 
63 

6 909 
3 187 

15.80 
784 

1 390 
600 

436 
1095 

2 169 
22 
78 

6 513 
3 394 

83 

275 

1 150c 

2 892 

796 

253 

12.90 84.4 

487 

minos interdepartamentales o que forman parte de rutas 
internacionales en los que hizo un mantenimiento regular 
y 687 kilómetros con mantenimiento limitado. La con-
tribución estadounidense en suministro de equipo ascendió 
a 4.23 millones de dólares hasta 1959 y 1 500 000 de 
maquinaria excedente del ejército; por ello el Servicio po-
see amplias disponibilidades de equipo, aunque no cuenta 
con algunos indispensables, como trituradores de roca. El 
Servicio Cooperativo ha dedicado al mantenimiento cifras 
más importantes que la Dirección de Vialidad, que en al-
gunos casos, sobre todo en 1958, han incluido trabajos de 
construcción de variantes, de puentes, mejoramiento de ali-
neaciones, etc. Los fondos del primer año de actividad 
del Servicio 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 am-
pliamente a los fondos otorgados a la Dirección General 
de Vialidad. Además de los trabajos de mantenimiento 
y mejoramiento, el Servicio Cooperativo tiene a su cargo 
la supervisión de la construcción de varios caminos —es-
pecialmente en el Departamento de Santa Cruz— finan-
ciados con fondos de contrapartida, en combinación con 
la Oficina de Proyectos Especiales de la Misión de Ope-
raciones del Gobierno de los Estados Unidos. 

El Servicio Cooperativo de Caminos y la Corporación 
Boliviana de Fomento han hecho recuentos del volumen 
del tránsito por las carreteras que tienen a su cargo, pero 
no sistemáticamente ni de acuerdo con un plan que 
determine el tránsito promedio diario. N o obstante, los 
datos permiten obtener una idea del crecimiento del 
tránsito. En la red de caminos que mantiene el Servicio 
Cooperativo se tuvo en 1956 un tránsito de 16 000 vehícu-
los de los cuales 80 por ciento fueron camiones. En 1959 

el tránfiso fue de 83 000 vehículos, con 75 por ciento 
de camiones. Los vehículos registrados por la Corpora-
ción de Fomento en la carretera Cochabamba-Santa Cruz 
alcanzaron a 27 000 unidades en 1959 de los cuales el 
24 por ciento fueron de carga; los registros dan un trán-
sito diario promedio en esta carretera de 74 vehículos con 
un máximo de 120. 

El diagnóstico sobre la situación de la vialidad de Bo-
livia instó a los expertos que elaboraron el Programa Pre-
liminar de Transporte a aconsejar la conveniencia de con-
centrar los esfuerzos y los escasos recursos disponibles. A 
tal efecto efectuaron una selección preliminar de caminos 
para constituir dos redes: una fundamental y otra com-
plementaria. 

Para la elección de las carreteras aplicaron los siguien-
tes criterios: a) que contribuyeran a la integración del 
país; b) dentro de cada región conectar las capitales de-
partamentales y principales centros de actividad económi-
ca; c) conectar los sistemas fluviales más importantes con 
el resto del sistema de transportes; d) asegurar transporte 
entre los centros importantes de producción agropecuaria 
y los centros de consumo; e) permitir el acceso a zonas 
de extracción de materias primas, mineras, petroleras, etc.; 
f ) carreteras que permitan la vinculación internacional y 
la salida a puertos marítimos; g) evitar la inclusión de ca-
rreteras paralelas a los ferrocarriles, aunque no se ha ex-
tremado este criterio. 

En el cuadro 190 se detalla la red vial programada 
para 1970. La red total de carreteras fundamentales y 
complementarias que en 1960 era de 5 751 kilómetros pa-
sará a 10 113 kilómetros. Estas últimas estarán constitui-
das por una red fundamental de 4 895 kilómetros y una 
red complementaria de 5 218 kilómetros. En la red fun-
damental sólo existen en la actualidad 962 kilómetros pa-
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vimentados, de los cuales 536 con asfalto, y será necesa-
rio construir 1 500 kilómetros de nuevos caminos, inclui-
dos 765 kilómetros de variantes en caminos existentes. En 
la red complementaria se tienen actualmente sólo 147 
kilómetros pavimentados con grava y será necesario cons-
truir 2 954 kilómetros de nuevos caminos, incluidos 400 
kilómetros de variantes en caminos existentes . 

La importancia económica de las carreteras que cons-
tituirán las Tedes programadas se aprecia al tener en cuen-
ta que en las zonas de influencia de la red fundamental 
se produce el 72 por ciento del total de la producción 
agrícola del país y alrededor del 50 por ciento del ganado 
vacuno y ovino, y en la red complementaria el 10 por cien-
to y aproximadamente el 15 por ciento respectivamente, 
según los datos del censo agropecuario de 1950. Asimismo 
las dos redes servirán directamente al 44 por ciento de la 
población e indirectamente a un 30 por ciento adicional. 

En lo que se refiere a inversiones y a obra física a eje-
cutar, el Programa Preliminar establece tres quinquenios 
a partir de 1962 (véase el cuadro 191) . El "mejoramien-
to" incluye todas las obras —incluso construcción de va-
riantes y de puentes— de todos los caminos (de grava y 
de tierra con o sin drenaje) que pueden ser utilizados ac-
tualmente, hállense en explotación, en construcción o en 
proyecto. "En "construcción" se incluyen carreteras 
en construcción y en proyecto. 

El programa de obra física a ejecutar en la red funda-
mental dispone: 

a) N o efectuar obras de mejoramiento en los 536 ki-
lómetros de carretera actualmente asfaltadas, excepto un 
reasfaltado en los 501 kilómetros de la carretera Cocha-
bamba-Santa Cruz, que se incluyen en el rubro "asfal-
tado"; 

b) Efectuar trabajos de mejoramiento por un valor 
cercano a los 40 millones de dólares durante los 15 años 
del período del Programa en 3 557' kilómetros de los 3 663 
kilómetros existentes en la actualidad y que pueden ser 
mejorados. En el primer quinquenio se invertirán 17.18 
millones de dólares en el mejoramiento de aproximada-
mente 1 450 kilómetros de caminos y la correspondiente 
construcción de variantes y puentes. El ritmo de obras de 

mejoramiento en el segundo quinquenio sería similar al 
del primero para decaer a menos de la mitad en el tercer 
quinquenio; 

c) En los 15 años se construirían 708 kilómetros de 
nuevos caminos con una inversión total, incluidos estudios 
e imprevistos, de 16.81 millones de dólares. La mayor 
parte — 5 1 9 kilómetros con una inversión de 13.25 millo-
nes de dólares— se construirían en el primer quinquenio; 

d) Se prevé también el asfaltado con un tratamiento 
superficial doble y un ancho de carpeta de 6.5 metros en 
las carreteras de mayor tránsito. E n el período total se 
asfaltarían 2 496 kilómetros con una inversión de 24 mi-
llones de dólares. La mayor parte del asfaltado — 1 544 
kilómetros y 14.67 millones de dó lar«— se realizarían en 
el tercer quinquenio, incluyéndose el reasfaltado de la ca-
rretera Cochabamba-Santa Cruz. En el primer quinquenio 
se asfaltarían sólo 439 kilómetros de nuevos caminos y 
en el segundo 513 kilómetros. 

En la red complementaria se prevé: 
a) El mejoramiento de los 2 665 kilómetros de la 

totalidad de caminos existente en la actualidad con una 
inversión de 19.83 millones de dólares, incluyendo la cons-
trucción de variantes y puentes. Aproximadamente, en el 
primer quinquenio se mejorarían 900 kilómetros de cami-
nos; en el segundo, 1 300; y en el tercero, 465, con una 
inversión total de 7.39, 9.00 y 3.44 millones de dólares 
respectivamente; 

b) se construirían 2 467 kilómetros de nuevos cami-
nos con una inversión total, que incluye estudios e im-
previstos, de 29.21 millones de dólares. El ritmo de cons-
trucción de nuevos caminos de la red complementaria no 
presentaría diferencias sustanciales en cada uno de los tres 
quinquenios; 

c) sólo se piensa asfaltar 116 kilómetros de camino, la 
mayor parte en el segundo quinquenio, con una inversión 
total de poco más de 1 millón de dólares. 

Como se ve, de la inversión total de 131 millones de 
dólares en la red vial, cerca del 62 por ciento corresponde-
rían a la red fundamental, porcentaje que sube al 67 por 
ciento en el primer quinquenio. D e los 9 400 kilómetros 
de caminos que se construirán o mejorarán el 55 por ciento 

Cuadro 190 

BOLIVIA: RED VIAL PROGRAMADA 
(Kilómetros) 

Detalle 
Longitud 
total de 

carreteras 

Estado actual de las carreteras en servicio 

Totalmente terminada Sin pavimento 

Con pavi-
mento 

Con 
grava 

Con 
drenaje 

Sin 
drenaje 

Nuevos ca-
rreteras por 

construir 

I. Red fundamental 4 895 535.6 426.0 992.5 2 199.9 1 506.5 
1. En actual explotación 3 491 535.6 333.4 967.0 1 655.0 765.5 a 

2. En construcción 280 — 92.6 b 25.5 116.9 45.0 
3. En proyecto 1 124 — — — 428.0 c 696.0 

II. Red complementaria 5 218 — 147 478 2 039 2 954 
1. En actual explotación 2 357 — 100 418 1 839 400 a 

2. En construcción 526 — 47 60 200 219 
3. En proyecto 2 335 — — — — 2 335 

FUENTE: Programa Prel iminar de Desarrol lo d e los Transportes. 
a Variantes a construir no inc lu idas en la longitud total de carreteras. 
b No se indica si e s con pavimento o con grava, pero se presume que es con grava. 
c S e trata de tramos en que se ba e fec tuado movimiento de tierras y pequeñas obras adic ionales que permitan un tránsito temporal . 
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Cuadro 191 

BOLIVIA: OBRA VIAL PROGRAMADA 

Detalle 

Red fundamental Red complementaria Total Caminos 
vecinales 

Detalle Longitud 
(kilóme-

tros) 

Valor 
(millones 

de 
dólares) 

Longitud 
(kilóme-

tros) 

Valor 
(millones 

de 
dólares) 

Longitud 
(kilóme-

tros) 

Valor 
(millones 

de 
dólares) 

Valor 
(millones 

de 
dólares) 

Primer quinquenio, 1962-66 . . . 2 408 34.95 1674 16.50 4 032 51.45 
Mejoramiento 1 450 * 17.18 950 a 7.39 2 350 a 24.57 
Construcción 519 13.25 688 8.77 1 207 22.02 
Asfaltado 439 4.52 36 0.34 475 4.86 
Conservación 3 926 b 9.50 2 625 b 4.24 6 551 b 13.74 2.70 

Segundo quinquenio, 1967-71. . . 2 018 22.91 2 300 20.47 4 318 43.38 
Mejoramiento 2 400 a 16.08 1 300 a 9.00 2 700 a 25.08 
Construcción 105 1.96 920 10.71 1025 12.67 
Asfaltado 513 4.87 80 0.76 593 5.63 

Tercer quinquenio, 1972-76 . . . 2 335 22.90 1 324 13.17 3 659 36.07 
Mejoramiento 707 a 6.63 465 a 3.44 1 172 a 10.07 
Construcción 84 1.60 859 9.73 943 11.33 
Asfaltado 1 544 14.67 — 

— 1 544 14.67 

Total, 1962-1976 6 761 80.75 5248 50.14 12 009 130.90 
Mejoramiento 3 557 39.88 2 665 19.83 6 222 59.72 
Construcción. . 708 16.81 2 467 29.21 3 175 46.02 
Asfaltado 2 496 24.06 116 1.10 2612 25.16 

FUENTE: Programa de Transportes C E P A L / O E A , sobre la base de 
a Cifras aproximadas, 
b Promedio anual . 

datos de l Programa Prel iminar d e Desarro l lo de l o s Transportes. 

corresponderá a la red complementaria; pero en el primer 
quinquenio el 56 por ciento corresponderá a la red fun-
damental. Por otra parte, de los 131 millones de inversión 
del programa total, el 46 por ciento corresponderá a 
obras de mejoramiento, el 35 por ciento a construcción 
de nuevos caminos y el 19 por ciento al pavimentado as-
fáltico. 

En el Programa Preliminar se hace un análisis muy 
minucioso de las obras a realizar durante el primer quin-
quenio, que no se reproduce aquí. Así, se indican los tra-
bajos a ejecutar en cada uno de los años del período y 
también los gastos que deben efectuarse en la conserva-
ción, no sólo de las redes fundamentales y complementa-
rias, sino también en los caminos vecinales. En los traba-
jos de conservación de la red fundamental debería gastar-
se un promedio anual de 1.9 millones de dólares, siendo 
de 0.85 millones de dólares la cifra correspondiente a la 
red complementaria y de 0.54 millones de dólares la de 
los caminos vecinales. En el Programa Preliminar se in-
dica también cuáles son las distintas carreteras a construir 
y mejorar y en términos generales la justificación econó-
mica de su elección. Se aclara, por último, que la red 
fundamental propuesta puede sufrir algunas modificacio-
nes teniendo en cuenta el desarrollo de nuevas zonas pe-
troleras. Se indican las características de norma para las 
carreteras de las redes fundamentales y complementarias, 
de manera general y no aclarando su aplicación concreta 
al caso particular de cada uno de los distintos caminos. Las 
carreteras de la red fundamental deberán tener caracterís-
ticas de primer orden: calzada de doble vía (ancho total 
de 9 a 12 metros), espaldones de 0.75 metros, pendiente 
máxima de 7 por ciento compensada, hasta los 3 000 me-

tros de altura, radio de curvatura mínimo de 60 metros, 
velocidades de diseño de 50 a 80 kilómetros por hora. Los 
puentes deberán tener calzada de dos vías y estar diseña-
dos para una carga H20-S16. Deberá asegurarse una tro-
cha de vía suficiente para la ampliación de las carreteras 
hasta 4 vías. 

Las características mínimas de los caminos complemen-
tarios deberán ser: ancho de calzada 6.50 metros, espaldón 
75 centímetros, radio de curvatura mínimo de 40 metros, 
pendiente máxima de 8 por ciento compensada, velocidades 
de diseño de 40 a 60 kilómetros por hora; los puentes ten-
drán características similares a los de la red fundamental. 

En general, los costos unitarios sobre los cuales se han 
calculado las inversiones responden a los precios que rigen 
actualmente en el país, estimándose que pueden estar sub-
estimados si se llama a licitaciones internacionales. Para 
calcular las inversiones en la construcción de nuevos ca-
minos se han considerado distintos costos, de acuerdo con 
secciones transversales tipo, según que se trate de terreno 
montañoso difícil, montañoso, ondulado y llano; inclu-
yendo los costos el afirmado del camino con suelos esta-
bilizados, grava o macadam. Ni en el texto ni en los dis-
tintos cuadros se aclara, excepto para los asfaltados, el 
tipo de afirmado ni las características geométricas corres-
pondientes a cada carretera ni en qué consisten las obras 
de mejoramiento que se efectuarán. Tampoco se aclaran 
los cálculos y antecedentes de los costos medios aplicados. 

En el Programa Preliminar se hace, por último, un 
análisis del financiamiento de la labor vial en los últimos 
años, del cual se deduce que existe una verdadera situación 
caótica en esta materia. 

De la recopilación efectuada se desprende, con carác-
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ter provisional, que hay: 26 impuestos destinados a 30 
caminos específicos, con 20 disposiciones legales; 30 im-
puestos para vialidad nacional, departamental y aun local 
destinados a obras en 20 lugares, con 45 disposiciones 
legales; finalmente, hay aproximadamente 100 impuestos 
destinados a obras públicas y viales en 90 lugares y con 
150 disposiciones legales. No se puede determinar qué 
impuestos están realmente vigentes y resulta difícil locali-
zar las leyes y decretos que han creado ciertos impuestos 
que aparecen en el presupuesto. Con la excepción de la 
ley que creó la Dirección General de Vialidad, el resto 
de leyes y decretos crean impuestos con destino específico. 

En lo que respecta al financiamiento de la Dirección 
General de Vialidad, se han creado y sucesivamente mo-
dificado una serie de impuestos —que más o menos res-
ponden a los habituales en esta materia— pero en la prác-
tica o han caído en desuso a los fines propuestos o no 
proporcionan fondos adecuados porque la inflación los ha 
hecho perder eficacia. El promedio anual del total de asig-
naciones presupuestadas en 1957-59 ha sido de 225 000 
dólares, habiendo aumentado fuertemente en 1960 en que 
alcanzó a 640 000 dólares. 

El total para construcción, mejoramiento y conserva-
ción de carreteras asignado a todas las instituciones del 
país que operan en materia de vialidad alcanzó a 4.85 mi-
llones de dólares en 1960, de los cuales 2.56 millones pro-
vinieron del Tesoro Nacional, 1.26 millones de fondos de 
contrapartida (excedentes de los Estados Unidos), 0.23 
millones de impuestos especiales y 0.80 de financiación 
externa (gobierno argentino para la carretera Tarija-Ber-
mejo). La cantidad proveniente del Tesoro Nacional sig-
nificó el 7.5 por ciento del total de los ingresos disponibles. 

En lo que respecta a préstamos externos, Bolivia, ade-
más de la ayuda prestada por el Gobierno de los Estados 
Unidos al Servicio Cooperativo Boliviano Americano, re-
cibió 41.9 millones de dólares en un préstamo del Exim-
bank para la carretera Cochabamba-Santa Cruz, del cual 
a fin de 1959 le quedaban por devolver 33.8 millones de 
dólares. Por otra parte, y en virtud de convenios, hasta 
fin de 1959 Bolivia debía 7.5 millones de dólares a la Ar-
gentina por el financiamiento de la carretera Tarija-Ber-
mejo. 

Así como se propone que sobre la base de los diversos 
organismos existentes se cree una sola institución vial 
para todo el país, en el Programa Preliminar se indica la 
imprescindible necesidad de simplificar el sistema tributa-
rio para el financiamiento vial, tendiendo a que los fon-
dos sean aportados por los usuarios. 

Además del Programa Preliminar Decenal, se ha estu-
diado un Plan Bienal de carreteras para los años 1963-64. 
En el Plan Bienal se han precisado y discriminado mejor 
las inversiones en estudio, mejoramiento, construcción y 
conservación de las redes fundamental y complementaria 
y de los caminos vecinales. 

En el bienio se propone un total de inversiones y gas-
tos de 31.42 millones de dólares, de los cuales 40 por 
ciento en 1963 y 60 por ciento en 1964. El 17 por ciento 
corresponde a estudios, el 29.6 por ciento a construcción 
de nuevas carreteras, el 33.8 por ciento a mejoramiento de 
las carreteras existentes y el 19.6 por ciento a los trabajos 
de conservación y mantenimiento. 

La carencia de antecedentes y de estudios previos ha 
sido uno de los principales escollos para la elaboración de 
un programa vial en Bolivia. Por ello, no es de extrañar 
que en los primeros dos años del Plan Decenal se hayan 

asignado 5.33 millones de dólares para estudiar 8411 ki-
lómetros de carreteras y caminos. Los estudios abarcan 
2 970 kilómetros de la red fundamental, 4 446 de la red 
complementaria y 995 de caminos vecinales. Por otro 
lado, los estudios corresponderán a 3 918 kilómetros de 
nuevos caminos a construirse y 4 493 kilómetros de cami-
nos que deben ser mejorados. 

Del total del monto para estudios se han asignado 3.8 
millones de dólares a una firma extranjera para el estudio 
de 1 570 kilómetros (2 420 dólares por kilómetro) y 1.53 
millón de dólares a seis entidades nacionales para estu-
diar 6 841 kilómetros (225 dólares por kilómetro). El 
monto asignado a las entidades nacionales incluye 208 000 
dólares para estudios económicos y 106 000 dólares para 
adquisición 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, así como del personal, del equipo 
requerido y de los calendarios en que se realizarían los es-
tudios. En lo que respecta al personal, se considera que 
de los 22 grupos de estudios de ingeniería necesarios se 
dispone de 12, no existiendo problemas para constituir 
los 10 faltan tes. Se piensa que los estudios económicos 
podrán ser realizados por el Consejo Nacional de Cami-
nos, interesando en su ejecución a organismos nacionales 
privados; en caso que ello no sea posible, se contratarían 
expertos nacionales y extranjeros. 

En lo que respecta a estudios asignados a una firma 
extranjera, cabe señalar que el Gobierno de los Estados 
Unidos se comprometió a financiar estudios básicos de 
ingeniería hasta un total de 6 millones de dólares, habién-
dose asignado ya 3.8 millones de dólares a la firma norte-
americana Tippet-Abbet-McCarthy-Stratton (TAMS) para 
que realice estudios viales. Los estudios correspondientes 
a 295 kilómetros de carreteras deberán ser entregados en 
1963 y los correspondientes a 140 kilómetros en enero 
de 1964; para 1135 kilómetros aún no había sido definida 
la fecha de entrega de los estudios cuando se redactó el 
Plan Bienal. Los acuerdos con TAMS establecen los di-
ferentes caminos a ser construidos, de los cuales la mayor 
parte están en el interior y oriente del país, correspondien-
do estudiar 968 kilómetros de nuevos caminos a ser cons-
truidos y 602 kilómetros de caminos que deben ser mejo-
rados, la casi totalidad de ellos en las redes fundamental 
y complementaria. En el informe del Plan Bienal no se 
aclara, ni para los caminos a ser estudiados por las entida-
des nacionales ni por la empresa extranjera, las caracterís-
ticas ni el alcance que tendrán los estudios programados, 
motivo por el cual es imposible conocer la justificación 
de los montos respectivos asignados.13 

La carencia de estudios previos, según se aclara en el 
informe, no impide en principio programar para el bienio 
trabajos de mejoramiento en las carreteras existentes y la 
ejecución de nuevas vías, basadas no sólo en los objetivos 
generales sino también en algunos índices obtenidos de 
cifras registradas por el censo demográfico y agropecuario 
de 1950 y de algunos índices provenientes de una investi-
gación preliminar de los costos del transporte automotor 
en Bolivia. 

13 En un informe del Gobierno de Bolivia al Comité ad hoc de la 
Alianza para el Progreso se señala en forma general que se han asignado 
los estudios a la firma consultora TAMS con el propósito de preparar 
los antecedentes técnicos y económicos que permitan obtener el finan-
ciamiento para la ejecución de los trabajos. 
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Cuadro 184 5. Programa para ferrocarriles 

BOUVIA: INVERSIONES EN CONSTRUCCIÓN Y 
MEJORAMIENTO DE CARRETERAS, 1963-64 

(Millones de dólares) 

Red Red Caminos 
Detalle funda- compie- vecina- Total 

Construcción 
Porcentaje del decenio 

1963-1972 

Mejoramiento 
Porcentaje del decenio 

1963-1972 

Total 
Porcentaje del decenio 

1963-1972 
Porcentaje de cada red 

mental mentaría les 

3.06 4.05 2.79 9.90 

15.2 19.5 71.5 22.1 

7.70 1.83 0.50 10.03 

19.9 11.4 10.9 16.9 

10.76 5.88 3.29 19.93 

18.3 16.0 38.7 19.1 
54.0 29.5 16.5 100 

FUENTE: P l a n Bienal de Transportes. 

Para el bienio 1963-64 se programa una inversión to-
tal de 19.93 millones de dólares en construcción de nue-
vas carreteras (9.9 millones) y mejoramiento de las exis-
tentes (10.03 millones). La mayor parte de la inversión 
(54 por ciento) se dedicará a la red fundamental, corres-
pondiendo el 29.5 por ciento a la red complementaria y 
el 16.5 por ciento a los caminos vecinales (véase el cua-
dro 192). La inversión total en el bienio sería aproxima-
damente el 19.1 por ciento de la inversión prevista para 
el decenio 1963-72. Debido posiblemente a la demora 
en la iniciación del plan y a la necesidad de contar previa-
mente con estudios, en 1963 se prevé invertir solamente 
la mitad que en 1964. 

En el informe del Plan Bienal se detallan todas las ca-
rreteras y tramos de carreteras que se proyecta construir 
y mejorar con indicación de las inversiones según los dis-
tintos insumos y según algunos de los principales rubros 
de trabajo; asimismo, se da un probable calendario de los 
trabajos de construcción y mejoramiento previstos para 
las distintas carreteras y entidades viales, especificando el 
personal y equipo con que cuenta cada una de ellas. 

De la inversión total del bienio en construcción y me-
joramiento, el 39 por ciento se gastaría en sueldos y sala-
rios, el 28.2 por ciento en materiales nacionales e im-
portados (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 cálculo de las inversiones y su dis-
criminación según los distintos rubros ha sido hecho en 
forma global y no deduciéndolo de presupuestos analíti-
cos y de cómputos métricos. Por ello, deben tomarse 
como cifras estimativas de órdenes de magnitud. En el 
informe no se aclara la longitud de caminos que se pien-
sa construir o mejorar en el bienio, ni las características 
geométricas y de rodamiento, ni las cantidades físicas de 
las mejoras y trabajos a ejecutar. Por otro lado, no se ana-
liza la coordinación o superposición de los estudios con 
los trabajos de construcción 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 que tendrá Bolivia una vez ejecutado el 
plan decenal. 

En lo que respecta a conservación y mantenimiento 
en el informe sólo se indica el monto total dedicado en el 
bienio a estos efectos, la longitud del total de la red vial 
boliviana asignada a cada entidad para su mantenimiento 
y el costo del mismo en 1961 de algunos tramos de 
caminos, según los datos del Servicio Nacional de Ca-
minos. No se aclara ni la naturaleza de los trabajos de 
conservación ni la longitud real de caminos que se piensa 
conservar en cada año. 

7. Vehículos automotores 

Las estadísticas bolivianas relativas a los vehículos auto-
motores son muy deficientes. Según estimaciones de la 
Dirección General de la Renta en 1959 existían 29 713 
vehículos automotores de todos los tipos y según la Direc-
ción General del Tránsito la existencia en ese año alcan-
zaba a 38 746 unidades (véase el cuadro 193). Por otro 
lado, el incremento de los vehículos existentes estimados 
por la Dirección General del Tránsito resulta mucho ma-
yor que las importaciones, única fuente de abastecimien-
to; así, los vehículos registrados aumentaron en 16 285 
unidades entre 1955 y 1959 (72 por ciento) mientras las 
importaciones fueron sólo de 4 967 unidades. Ello quizá 
se deba a deficiencia de los registros que aumenta la exis-
tencia de vehículos por dobles matriculamientos o bien 
el ingreso al país de vehículos de contrabando. 

La cantidad de vehículos en relación con la población 
es muy baja en Bolivia —98 vehículos por 10 000 habi-
tantes si se adopta la cifra más alta de existencias— y 
más baja todavía en relación con la de otros países para 
los vehículos particulares, pues Bolivia presenta la carac-
terística extrema de que el 67 por ciento de los automo-
tores son comerciales. Por otra parte, y como es lógico, la 
existencia de vehículos no se distribuye por igual entre 
los distintos departamentos del país, existiendo una rela-
ción de 4 a 1 entre el de mayor y menor cantidad de 
vehículos por habitante. 

No se poseen datos sobre la antigüedad y característi-
cas de los vehículos, pero se estima que la edad de los ca-
miones dedicados al transporte por carretera podría haber 
sido de alrededor de 7 años en 1958. Para los camiones 
urbanos se estimaba que la edad media era mayor; así 

Cuadro 193 

BOLIVIA: EXISTENCIA DE AUTOMOTORES, 1959 

Unidades Unidades 
estimadas estimadas 

Tipo por la Di- por la Di-
Tipo rección Ge- rección Ge-

neral de la neral del 
Renta Tránsito 

10 891 13 365 
Camionetas y vagonetas . . . 7 146 a 9 630 

— 2 420 
Colectivos 919 1439 
Automóviles 10 757 11 892 

Total 29 713 38 746 

FUENTE: Programa Prel iminar d e Transportes. 
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Cuadro 194 

BOLIVIA: NECESIDAD DE AUTOMOTORES 

Necesidad de nuevos vehículos ( unidades) 
Parque de vehículos (unidad) 

1959-66 1967-71 
Tipo de automotor 

Aumen- Re- Aumen- Re-
1958 1966 1971 to del posi- Total to del posi- Total 

parque ción parque ción 

I. Camiones 12 000 19158 28 069 7 008 6 390 13 398 8911 5 000 13 911 
Transporte interurbano y ru-

ral 4 320 6102 9 477 1 632 4 470 6102 3 375 4 000 7 375 
Transporte urbano . . . . 7 680 13 056 18 592 5 376 1920 7 296 5 536 1 000 6 536 

II. Buses 1 087 1 927 3 218 960 430 1 390 1 291 808 2 099 
Transporte por carretera . . 120 318 912 318 140 458 594 318 912 
Transporte urbano . . . . 967 1609 2 306 642 290 932 697 490 1 187 

FUENTE: Programa Prel iminar de Transportes. 

como se estima que es igualmente alta la edad promedio 
de los automóviles y los buses. 

En el Programa Preliminar se han establecido, en for-
ma global y estimativa, las necesidades de reposición y am-
pliación del parque de camiones y buses y de los insumos 
correspondientes a su operación. 

De acuerdo con el crecimiento de las toneladas-kiló-
metro proyectado para el tráfico de carga interurbano y 
rural se han estimado las necesidades de aumento del par-
que de camiones dedicado a este transporte (véase el cua-
dro 194). Asimismo, se ha calculado la reposición, esta-
bleciendo una vida útil de 7 años, aun cuando se dice 
que por las condiciones imperantes en Bolivia la vida 
útil de los camiones no podría ser mucho mayor de 5 años. 
Se establece, por otra parte, un aumento de 20 por ciento 
en la capacidad media de los camiones (de 5 a 6 tonela-
das), de 10 por ciento en el recorrido medio anual de 
cada camión (de 20 000 a 22 000 kilómetros) y de 10 
por ciento en el coeficiente de utilización (de 50 por cien-
to a 55 por ciento). 

Para proyectar las necesidades de camiones dedicados 
al transporte urbano de cargas se ha supuesto que el cre-
cimiento de la demanda sería similar al de la producción 
bruta establecida en el Plan General de Desarrollo Econó-
mico (70 por ciento en 1959-66 y 42.4 por ciento en 
1967-71). Las necesidades de reposición han sido dismi-
nuidas considerablemente en el supuesto que podría tras-
ladarse al transporte urbano buena parte de los camiones 
que no han acabado su vida útil en el servicio interurbano 
y rural. 

El parque total de camiones crecería de 12 000 unida-
des en 1958 a 19 158 unidades en 1966 y 28 069 unidades 
en 1971. En el período 1959-66 se deberían adquirir en 
total unos 13 400 camiones nuevos y en el período 1967-71 
otros 13 900. 

Para calcular las necesidades de buses se les ha divi-
dido también en urbanos e interurbanos o de carretera. 
Estos últimos se han calculado sobre la base de la deman-
da de pasajeros-kilómetro proyectada en el capítulo del 
tráfico y considerando un mismo número de asientos por 
bus (35) y un mejoramiento de 17 por ciento en el reco-
rrido medio anual (de 30 000 a 35 000 kilómetros) y de 
7 por ciento en la utilización (de 70 a 75 por ciento). 
Para calcular las necesidades de reposición se supuso para 

los buses una vida útil de 6 años, habiéndose hecho el 
cálculo en forma muy global y aproximada. 

Para los buses urbanos se estableció que la existencia 
necesaria crecería al mismo ritmo que la del ingreso bruto 
y que en ambos períodos se debería reponer el 30 por 
ciento de los vehículos existentes en el año inicial. La 
existencia total de buses crecería de 1 087 unidades en 
1958 a 1 927 unidades en 1966 y 3 218 unidades en 1971. 
Las necesidades de nuevos buses para reposición y am-
pliación del parque alcanzaría a 1 390 unidades en 1959-66 
y 2 100 unidades en 1967-71. 

En el Informe Preliminar se calculan también los insu-
mos de operación de la flota de camiones y autobuses so-
bre la base de coeficientes medios de consumo, que de-
bieron ser estimados por no disponerse de antecedentes 
suficientes al respecto. 

En todo el período 1959-71, y según el tráfico proyec-
tado, se consumirían 793 000 llantas y 495 000 cámaras 
de camiones y 159 000 llantas y 99 000 cámaras de buses. 
Se utilizarán 3 190 millones de litros de gasolina, 102 mi-
llones de litros de diesel oil y 46 millones de litros de 
aceites lubricantes en la operación de los camiones y bu-
ses. (Para los camiones urbanos se ha estimado un reco-
rrido medio anual de 10 000 kilómetros y se supone que 
el 15 por ciento de los camiones rurales en 1959-66 y el 
20 por ciento en 1967-71 serían a diesel oil.) 

Por último, y aunque no se incluye en el Informe Pre-
liminar, cabe señalar que se preparó una encuesta —no 
terminada todavía— sobre investigación de costos del trans-
porte automotor que posiblemente aporte algunos de los 
indispensables elementos de juicio requeridos para cono-
cer con mayor seguridad este importante medio de trans-
porte. 

Aunque se han determinado las necesidades físicas 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 automóviles y vehículos similares. 

8. Plan Bienal para el transporte aéreo 

En el Plan Bienal se incluye un capítulo relativo al trans-
porte aéreo, que se había omitido en el Programa Preli-
minar para el Desarrollo de los Transportes en 1962-71. En 
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el capítulo se efectúa un análisis de las inversiones nece-
sarias en el bienio para estudios y la construcción y mejo-
ramiento de aeropuertos. Además, se incluyen algunas 
consideraciones generales sobre la situación y problemas 
del transporte aéreo. A este último respecto se indica que 
el transporte aéreo afronta en Bolivia varias circunstancias 
adversas, especialmente las que se drivan de que los avio-
nes DC-6 y de mayor capacidad —que tienen en la ac-
tualidad preferencias de producción con respecto a los más 
pequeños— operan en forma antieconómica debido al in-
cipiente desarrollo de los centros poblados, especialmente 
de los situados en las áreas norte y noroeste del país, y de 
las reducidas distancias aéreas que los separan; además, las 
pistas existentes tendrán que ser ampliadas y mejoradas 
convenientemente. A pesar de tales circunstancias adver-
sas, debe seguir prestándosele ayuda al transporte aéreo 
a fin de que sus operaciones se desenvuelvan en condicio-
nes óptimas en beneficio, particularmente, de aquellas 
regiones del territorio nacional en las cuales la navegación 
aérea es imprescindible mientras no se le dé otra solución 
al aislamiento en que se hallan. 

Los objetivos del plan se sintetizan en: a) racionali-
zación de la explotación de los servicios aéreos; b) reestruc-
turación del organismo regulador de las operaciones y ser-
vicios aéreos (Dirección General de Aeronáutica Civil); 
c) contratación de misiones de expertos extranjeros para 
asesoramiento de las empresas; d) mejorar las instalacio-
nes de los aeropuertos de Cochabamba, Santa Cruz, Ya-
cuiba y Tarija para que puedan operar los aviones de tipo 
DC-6 y DC-7; e) mejorar las instalaciones en los aero-
puertos de: Sucre, Riberalta, Santa Ana de Yacuma, San 
Borja, Cobija, Ascensión de Guarayos, Puerto Suárez, To-
dos Santos, Uncía y San Ignacio de Moxos. 

El Plan Bienal establece una inversión de 9 millo-
nes de dólares: en estudios (590 000 dólares), mejo-
ras de los aeropuertos citados (2.27 millones de dólares), 
construcción del aeropuerto del Alto en La Paz (6.06 
millones de dólares) y otras construcciones menores. La 
inversión en estudios se emplearía en: a) estudios corres-
pondientes a aeropuertos que servirían de escala en vuelos 
internacionales (El Alto, Santa-Cruz y Trinidad); b) estu-
dios para modernizar las telecomunicaciones aeronáuticas 
y de radioayuda (recomendaciones del Informe Bennett); 
c) investigación de aspectos económicos y comerciales del 
transporte aéreo; d) contratación de misiones de expertos 
para asesoramiento del organismo regulador y de las em-
presas privadas. 

El programa de mejoras de aeropuertos prevé una serie 
de obras de prolongación, pavimentación y repavimenta-
ción de las pistas de aterrizaje y de taxeo, construcción y 
mejoramiento de edificios y torres de control y también 
la adquisición de equipos para' el mejoramiento de las ins-
talaciones de servicios de telecomunicaciones y de radio-
ayuda. En el informe se aclara para cada aeropuerto el 
detalle de las distintas mejoras y su respectiva justificación, 
así como las operaciones y movimientos de pasajeros y de 
cargas de cada uno de ellos. En obras de mejoramiento 
de pistas existentes y de edificaciones anexas se proyecta 
una inversión de 1 970 000 dólares y en mejoras de las 
telecomunicaciones y radioayudas de 310 000 dólares; las 
inversiones se distribuirían aproximadamente por partes 
iguales en 1963 y 1964. 

Las obras en el aeropuerto del Alto tienen un costo 
total de 6.58 millones de dólares habiéndose inverti-
do 520 000 dólares hasta fines de 1962 y restando por 

invertirse 6.06 millones de dólares. Se proyecta terminar 
las obras en 1964 contando con recursos financiados por 
2.72 millones de dólares (2.7 millones de origen externo), 
y faltando por financiar 3.86 millones de dólares (1.86 
millones de origen externo). Los dos millones de origen 
nacional que falta financiar corresponden a obligaciones 
para pago de expropiación de terrenos. 

Al igual que para los demás medios de transporte, el 
Informe discrimina los insumos correspondientes a las dis-
tintas inversiones: sueldos y salarios, 25.2 por ciento; ma-
teriales, 18 por ciento (61 por ciento importados); equi-
po, 21.6 por ciento; servicios, 35.2 por ciento (22 por 
ciento importados). En los cuadros generales y sin nin-
guna aclaración se da para el transporte aéreo un gasto de 
390 000 dólares para dirección y coordinación de servi-
cios y una inversión privada de 2.70 millones de dóla-
res. 

9. Plan Bienal para el transporte fluvial 
No se incluye en el Programa Preliminar para el decenio 
1962-71 ningún capítulo referente al transporte fluvial, 
haciéndolo, en cambio, en el Plan Bienal. Luego de 
muy breves consideraciones sobre las causas que explican 
el estado incipiente del transporte fluvial en Bolivia e 
impiden que ocupe el lugar de importancia que ha alcan-
zado en regiones de otros países de similares característi-
cas, ya que cuenta con ríos de posible navegación cuya 
longitud sobrepasa los 15 000 kilómetros, se indican en el 
informe los objetivos generales y el programa concreto 
de estudios y obras para 1963-64. 

Como objetivos se establecen: a) incorporar las vías 
de los grandes ríos del norte del país al sistema del trans-
porte terrestre, vinculándolos a través de vías estables, me-
jorando los embarcaderos y eliminando obstáculos en los 
canales navegables (palizadas y panduras); b) ampliar el 
área de operación de los actuales servicios de transporte 
fluvial, mejorando y extendiendo las vías de alimentación 
a los puntos ribereños en que es captada y distribuida la 
carga y estimulando la operación de empresas existentes 
y el establecimiento de otras áreas no servidas. 

En el modesto programa proyectado se propone una 
inversión total de 801 000 dólares, 173 000 en 1963 y 
628 000 en 1964, y 253 000 para la realización de estu-
dios y 548 000 para ejecución de varias obras y adquisi-
ciones. 

En el rubro de estudios se proyecta: a) un estudio pre-
liminar hidrográfico y de navegabilidad del río Mamoré; 
b) estudio preliminar y alternativas para la localización 
de puertos de cabeceras que vinculen el sistema fluvial con 
las carreteras en proyecto Monte Ponco-Ichilo y Yapacaní-
Ichilo; c) acopio y análisis de antecedentes del tráfico flu-
vial en el río Mamoré y sus tributarios (tráfico, costos, ta-
rifas, etc.); d) estudios preliminares hidrográficos y de 
navegabilidad del río Beni y sus tributarios; e) acopio y 
análisis de antecedentes sobre el tráfico fluvial en el río 
Beni y sus tributarios; f ) análisis y alternativas de ubica-
ción ele puertos de cabeceras que vinculen el sistema del 
Beni con las carreteras en proyecto; g) estudio de alterna-
tivas propuestas para el transporte del mineral de hierro 
de Mutun hasta el río Paraguay y puerto de embarque. 

En el Plan Bienal de obras de mejoramiento se pre-
vé: tí) limpieza en el canal navegable Chipiriri-Mamoré y 
acceso por el Ichilo (retiro de 2 000 palos); b) dragado 
en tramos de los canales navegables de los ríos Ibaré y 
Yacuma; c) mejoramiento de tres embarcaderos en la vía 
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Chipiriri-Mamoré; d) limpieza en el canal navegable del 
rio Madre de Dios (retiro de 2 000 palos); e) limpieza 
en el canal navegable Orthon-Tahuamanu (1 000 palos); 
f) limpieza en el canal navegable del río Beni (retiro de 
1 000 palos); g) mejoramiento de cuatro embarcaderos 
en el sistema del río Beni; h) adquisición de implemen-
tos e instalaciones de estaciones hidrográficas en el río 
Mamoré (4 principales y 10 secundarias); i) adquisición 
de estaciones hidrográficas en el río Beni (3 principales 
y 10 secundarias); /) constitución de una empresa piloto 
en el río Beni, incluyendo la adquisición de equipos de 
transporte. En varios casos las obras a realizarse están 
sujetas a los resultados de los estudios indicados con an-
terioridad. 

La inversión de 458 000 dólares se descompone según 
los distintos insumos en: sueldos y salarios, 44 por ciento; 
materiales, 23.6 por ciento (34 por ciento importados); 
equipo 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 más detalle los programas 
de trabajo de algunos de los estudios y de las obras proyec-
tadas, así como de sus presupuestos. 

En un anexo se efectúa una evaluación estimativa del 
capital existente en transporte fluvial y su valor actual, 
llegándose a un total de poco más de 890 000 dólares 
(311 000 en embarcaciones, 159 000 en maquinaria y 
equipo de astilleros, 343 000 en edificios para astilleros y 
77 000 en instalaciones portuarias). 

La lectura de todos los antecedentes incluidos en el 
Plan Bienal indica, en general, el incipiente desarrollo 
que el transporte fluvial tiene en Bolivia y la necesidad 
de efectuar estudios básicos iniciales en la mayoría de los 
casos para poder programar el sector. 

Conviene aclarar, por último, que en los cuadros ge-
nerales aparece un total de 904 000 dólares cuya diferen-
cia con los 801 000 que figuran en el capítulo de trans-
porte fluvial no ha sido aclarada. 

10. Observaciones 
El análisis efectuado no permite una crítica 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 demás superaría los límites del pre-
sente estudio. No obstante, se considera necesario dejar 
anotadas algunas observaciones. 

El Programa Preliminar revela un acucioso esfuerzo 
de recopilación de datos relativos a ferrocarriles, vialidad 
y transporte automotor. Sin embargo, tanto el diagnóstico 
como el programa presentan algunas deficiencias básicas 
que conviene señalar. 

En primer lugar, es desequilibrado en su contenido. En 
varios casos se hacen extensos comentarios y se transcri-
ben numerosos cuadros y cálculos de detalle, a veces bas-
tante baladíes, faltando en cambio el tratamiento de as-
pectos y cifras fundamentales. Además, la falta de un 
buen resumen de los aspectos y cifras importantes dificulta 
la lectura y la interpretación. Varios cuadros que figuran 
en este resumen han tenido que ser elaborados especial-
mente con cifras que figuran dispersas en el Programa 
Preliminar. 

El excesivo uso de coeficientes y estimaciones globa-
les que, por carecerse de antecedentes estadísticos, se han 
tenido que aplicar para las proyecciones y los cálculos de 
necesidades e inversiones hace que todo el Programa De-

cenal sea sumamente aleatorio y posea un valor práctico 
muy relativo. Además, en algunos casos es probable que 
los coeficientes y valores medios utilizados no correspon-
dan a la realidad boliviana. 

Aunque es indudable el esfuerzo que se ha hecho para 
proyectar de la mejor manera posible el tráfico terrestre 
de cargas y pasajeros, cualquier proyección calculada con tan 
escasos datos básicos es muy inconsistente 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 tráfico y luego las necesidades de transporte 
y la solución de problemas, sobre la baseí de un crecimien-
to muy fuerte de la economía que es muy improbable que 
se obtenga en la realidad. Ello lleva, por ejemplo, a que 
el tráfico total de cargas crezca durante 10 años a una 
tasa geométrica anual del orden del 11 por ciento, que 
parece muy elevada. 

La distribución del tráfico local entre el ferrocarril y 
el automotor es también objetable. El crecimiento de la 
economía conjuntamente con las elasticidades adoptadas 
hacen que el tráfico ferroviario de cargas que se proyecta 
para 1971 sea exagerado. Asimismo, el hecho de que la 
distribución del tráfico interurbano de pasajeros por ferro-
carril y por carretera sea en 1971 igual a la de 1958 es 
dudoso, sobre todo cuando, a juzgar por el Plan Bienal, 
se piensa dar preminencia a las inversiones viales. 

En el Informe se entra en detalles excesivos de cálcu-
lo, muchas veces sumamente elementales, que parecen más 
bien superfluos. Asimismo, es meritorio el esfuerzo de pro-
fundizar el análisis de las proyecciones del tráfico ferro-
viario de exportaciones e importaciones, pero es poco útil 
cuando para el 80 por ciento del tráfico se aplica una 
elasticidad global no fundamentada. 

En el diagnóstico se dan numerosos antecedentes es-
tadísticos de la explotación de los ferrocarriles, pero 
no han sido suficientemente utilizados, ni se han anali-
zado adecuadamente algunos problemas importantes. En 
el diagnóstico de los resultados financieros de la explota-
ción ferroviaria, por ejemplo, no se presenta un cuadro 
que resuma los diferentes resultados de la explotación de 
los distintos ferrocarriles. No se compara la composición 
de los gastos con la que presentan ferrocarriles de otros 
países y se dice que el gasto en personal de 54.2 por cien-
to es elevado, cuando no lo es si se compara con el 
que presenta la generalidad de los ferrocarriles. No se ha 
analizado tampoco la evolución del ingreso real de los tra-
bajadores ferroviarios y su incidencia en el resultado de 
la explotación. 

No se ha profundizado en las causas del cambio ocu-
rrido a partir de 1956 en el coeficiente de explotación. Se 
han detallado los ingresos y gastos para 1951, 1956 y 1958, 
en lugar de presentar la serie completa de los ingresos y 
gastos por unidad de tráfico; el sólo análisis de los años 
1951, 1956 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 depreciación o valores 
que impliquen inversiones. 

En las conclusiones se recomienda en forma general 
la supresión de algunos ferrocarriles y ramales y en el texto 
no se ha dedicado ningún comentario que resuma las ra-
zones que se han tenido en cada caso para llegar a esa 
conclusión para algunas líneas y para otras no. 

El Programa Preliminar Decenal bosquejado para los 
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ferrocarriles tiene pues un valor muy relativo y requiere 
en cualquier caso nuevos y más amplios estudios. La utili-
zación de coeficientes medios globales es demasiado alea-
toria y en general se ha sido demasiado optimista en los 
coeficientes de utilización y rendimiento de los equipos; 
así, por ejemplo, los recorridos anuales de los trenes auto-
motores, de los vagones de pasajeros y de los furgones es 
muy difícil que puedan ser alcanzados en Bolivia. Por 
otra parte, no ha sido suficientemente analizada la efi-
ciencia en la operación de los ferrocarriles, ni las solucio-
nes necesarias para mejorarla y su influencia en el progra-
ma de rehabilitación. 

En el informe correspondiente al diagnóstico y progra-
ma para la vialidad boliviana se ha agotado, al parecer, 
la búsqueda de toda la información y antecedentes dispo-
nibles. No obstante, y como el mismo informe aclara, el 
programa sólo puede ser preliminar y las cifras de inver-
sión señalan sólo órdenes de magnitud ya que para elabo-
rar un programa definitivo es indispensable la realización 
de estudios básicos. 

Los criterios económicos generales aplicados para la 
determinación de las redes fundamental y complementaria 
son buenos, así como los remedios generales propuestos 
para los problemas administrativos y financieros. No se 
puede, en cambio, abrir juicio, por ahora, sobre la elec-
ción de cada una de las carreteras que se han incluido en 
el Programa Preliminar ni sobre las prioridades de cons-
trucción y mejoramiento establecidas. 

En el caso de las carreteras también, se presentan des-
equilibrios en el texto. Se tratan muy detalladamente as-
pectos parciales y no se presentan las características geo-
métricas y de superficie de rodamiento de los caminos que 
se proyecta construir o mejorar. Tan así es que, aunque se 
indica la red de carreteras de que se dispondrá una vez 
terminado el programa, ello se hace según su estado actual 
(de grava y de tierra con y sin drenaje) y no se indica en 
ningún lugar cuáles serán sus características una vez fina-
lizadas las obras de mejoramiento y construcción. 

Aunque se aconsejan de manera general las característi-
cas de normas que deberán poseer las carreteras de la red 
vial —que en algunos aspectos son demasiado ambiciosas 
para Bolivia— parece que luego no se aplican; así, por 
ejemplo, no se prevé el ensanche de la carretera de cinco 
metros de Cochabamba a Santa Cruz. Tampoco se deta-
llan los costos unitarios empleados para la estimación de 
inversiones de los distintos tramos de cada carretera, ni 
sus antecedentes de cálculo. Por otra parte, no se ha in-
cluido, o por lo menos discriminado, la necesidad de ma-
quinarias y equipos ni de importaciones. 

Como en los otros casos, el cálculo de las necesidades 
de reposición y de aumento del parque de vehículos es su-
mamente simplificado e inconsistente. El recorrido me-
dio, el coeficiente de utilización y la capacidad promedio 

utilizada para proyectar las necesidades de camiones son 
quizás demasiado optimistas para la realidad boliviana; la 
vida útil en cambio, es probablemente un poco baja. 

No se entiende con claridad por qué se ha proyectado 
el tráfico automotor 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 práctica generalizada en 
otros países, que haya traslado de camiones viejos del 
transporte rural al urbano. 

En el Plan Bienal sólo se describen los estudios, obras, 
mejoras, inversiones y gastos en transporte para 1963-64 
y no se da, salvo algunos comentarios muy generales, nin-
gún antecedente. Ello se entiende en el caso de los ferro-
carriles 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 genera-
les que 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 el tex-
to y que obligan a una interpretación aleatoria. 

El Plan Bienal es desequilibrado en la acción relativa 
programada para los distintos sectores del transporte. Así, 
por ejemplo, el plan para los ferrocarriles parece ser suma-
mente débil en relación con el de carreteras, máxime cuan-
do en el Programa Preliminar se indica que los ferrocarriles 
son fundamentales en Bolivia y se les atribuye todo el trá-
fico correspondiente al comercio exterior. En cualquier 
caso no se consignan o aclaran los criterios involucrados. 

En el plan de carreteras no se han aclarado aspectos 
muy importantes como la longitud de caminos que serán 
mejorados o construidos en el bienio, las características 
de las mejoras, las características de norma de las carrete-
ras, etc. En varios cuadros se detallan las inversiones tra-
mo por tramo y también sus insumos, pero no se presen-
tan, ni aun en forma general y simplificada, los presupues-
tos analíticos. 

No se hace ninguna aclaración sobre la naturaleza y 
alcance de los estudios proyectados, aun cuando el costo 
por kilómetro de carretera es para los que estarán a cargo 
de TAMS más de 10 veces superior a los que realizarán 
las entidades nacionales. En cuadros y anexos se presen-
tan algunos detalles de poca importancia, pero no se in-
cluye, por ejemplo, el contrato con TAMS. 

El capítulo del transporte aéreo no trata de la política 
aérea ni sobre las necesidades de material de vuelo. Si bien 
el problema de la política aérea es difícil para países como 
Bolivia, es dudoso que se pueda elaborar un buen progra-
ma si la política no ha sido determinada previamente. 

En definitiva, se considera muy problemático que so-
bre la base del Plan Bienal elaborado pueda obtenerse la 
totalidad de ayuda externa que es indispensable para su 
cumplimiento. 

D. BRASIL 

1. Antecedentes 

El Programa de Inversiones en Transportes corresponde a 
uno de los capítulos (inversiones infraestructurales - trans-
portes y comunicaciones) del Plan Trienal de Desarrollo 
Económico y Social del Brasil para el período 1963-65 
publicado en diciembre de 1962 y elaborado por la Comi-

sión Nacional de Planeamiento (COPLAN), de la Pre-
sidencia de la República. El Programa de Transportes 
que figura en el Plan Trienal sólo da las cifras globales 
de inversiones y algunos comentarios muy generales. 

Las inversiones han sido establecidas de acuerdo con 
la experiencia de años anteriores y de manera que, por su 
importancia estratégica, el sector transportes absorba apro-
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ximadamente el 29 por ciento del total de las inversiones 
brutas del país. Las inversiones serían practicadas siguien-
do directivas que permitan evitar la pulverización de re-
cursos, obtener la máxima productividad económica y so-
cial y asegurar la interconexión de las regiones de gran 
potencial económico. Además de la coherencia con el 
planeamiento global y las disposiciones financieras del 
país, se examinarían las peculiaridades intrasectoriales, con 
miras a corregir las distorsiones resultantes de la orienta-
ción dada anteriormente a las inversiones públicas en el 
sistema de transportes brasileño. Esto permite no sólo 
adecuar los sistemas ferroviarios a la nueva realidad estruc-
tural de la economía, sino también atender las necesidades 
de mayores inversiones en puertos y marina mercante. 

En la elaboración del Plan Trienal se deben haber coor-
dinado y reajustado los planes específicos para los distin-
tos medios de transporte elaborados por los ministerios y 
dependencias públicas correspondientes. Así, al parecer, 
para las inversiones en carreteras se ha tenido en cuenta 
el Plan Vial quinquenal 1961-65 y el estudio realizado 
por los técnicos consultores de la Sociedad Civil de Pla-
neamiento y Consultas Técnicas (CONSULTEC), efec-
tuando algunas modificaciones y supresiones, especialmen̂  
te en los proyectos de carreteras de turismo. Para los fe-
rrocarriles se tenía el Plan de Rehabilitación y Moderni-
zación de la Red Ferroviaria Federal (RFF) 1957-61 y 
que posiblemente debe haber sido ampliado para el pe-
ríodo 1962-66 por el Departamento de Planeamiento de 
la RFF. Además, es sabido que algunos estados como 
Sao Paulo, Minas Gerais y Goias han elaborado progra-
mas integrales para los transportes, lo que igualmente acon-
tece con los programas de la región del SUDENE. 

La carencia de documentación correspondiente a los 
programas específicos no permite hacer un resumen de los 
mismos, motivo por el cual en lo que sigue sólo se co-
menta el capítulo de transportes del Plan Trienal de Des-
arrollo Económico y Social del Brasil. 

2. Inversiones programadas 

En el cuadro 195 se detallan las inversiones globales pro-
gramadas para los distintos medios de transporte. La in-
versión total en el trienio alcanzaría a 1 919 millones de 
dólares; la de 1964 sería un 8.6 por ciento superior a la 
de 1963 y la de 1965 un 7 por ciento superior a la de 
1964. Este aumento de año en año se repite aproxima-
damente en todos los sectores. 

La inversión en carreteras (nacionales, estatales y mu-
nicipales) absorbería aproximadamente el 34 por ciento 
de la inversión total; la de automotores sería del orden del 
36 por ciento; es decir que a la inversión en transporte 
automotor, incluidas las infraestructuras y excluidos los 
automóviles de pasajeros, se dedicaría cerca del 70 por 
ciento de la inversión total en transportes. La inversión 
en ferrocarriles representaría el 13.8 por ciento de la in-
versión total; la de puertos y marina mercante el 12.5 por 
ciento y la de aviación el 3.9 por ciento. La inversión pú-
blica absorbería el 64 por ciento y la privada el 34 por 
ciento y la participación de esta úlitma se incrementaría 
apreciablemente si se incluyera la correspondiente a los au-
tomóviles de pasajeros. 

En el Plan Trienal no se da el detalle del gasto de di-
visas de las inversiones. De manera global se indica que 
las importaciones totales de equipo programadas para el 
sector transportes serían del orden de los 204 millones de 

Cuadro 184 5. Programa para ferrocarriles 

BRASIL: PROGRAMA TRIENAL DE INVERSIONES 
EN TRANSPORTES, 1963-65 

(Millones de dólares)* 

Organismo y rubro 1963 1964 1965 Total 

1. Ministerio de Transpor-
tes y Obras Públicas. 262.2 280.0 304.4 846.7 

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 91.1 
Marina mercante . . . 44.4 48.9 .55.6 148.9 

2. Ministerio de Aeronáu-
tica 20.9 25.8 27.3 74.0 

Infraestructuras. . . . 18.2 16.9 17.3 52.4 
Protección al vuelo. . 2.0 7.1 8.2 17.3 
Aeronáutica civil . . . 0.7 1.8 1.8 4.3 

3. Estados y municipios . 96.0 b 107.7 109.8 308.4 

4. Inversión privada c . . 211.8 233.3 244.9 690.0 

5. Total 590.9 646.8 686.4 1 924.1 

FUENTE: Comis ión Nacional de Planeamiento , Plan Trienal de Desarrollo Eco-
nómico y Social del Brasil, 1963-65, R í o de Janeiro, diciembre de 1962. 

a Las inversiones orignales han sido es tablec idas en cruceros de 1962. T i p o d e 
cambio ut i l izado: 1 d ó l a r = 450 cruceros, 

b En su mayoría en l o s sistemas viales e s taduales y municipales , 
c Adqui s i c ión de v e h í c u l o s productivos ( e x c l u i d o s a u t o m ó v i l e s de pasajeros ) , 

adquis ic ión d e embarcaciones y de aeronaves comerciales . 

dólares, que representarían el 16 por ciento de las nece-
sidades totales de equipo para el sector y el 10.5 por cien-
to de las inversiones totales programadas. 

Si se las compara con las inversiones históricas (véase 
el cuadro 196), puede verse que las inversiones programa-
das para los transportes en 1963-65 no son exageradas y 
en las estimaciones se ha tenido en cuenta que es impres-
cindible para el desarrollo económico contar con un ade-
cuado sistema de transportes y que para ello la mejor so-
lución es invertir oportunamente. El promedio anual de 
las inversiones totales programadas sería aproximadamen-
te 14 26 por ciento superior a las que se tuvieron en 
1958-59; también serían 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 aviación y 
25 por ciento las de automotores (excepto automóviles); 
las de ferrocarriles, por último, serían 20 por ciento infe-
riores. 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 posiblemente las más altas de América 
Latina. El promedio anual de la inversión bruta total pro-
gramada en el sector transportes para el trienio 1963-66, 
alcanza al 8.3 por ciento del producto interno bruto a 
precio de mercado de 1962, si se incluyen los automotores 
(excepto automóviles) y a 5.2 por ciento, si se les excluye. 
Por otra lado, la inversión total en transportes significaría 
el 7.1 por ciento del producto bruto proyectado para 
1963-66 y absorbería el 29 por ciento de la inversión bru-
ta total del país. Aunque estos valores son altos, no 
hacen sino continuar la política de inversiones del Brasil 

14 El problema de la inevitable inexactitud de los índices deflactores 
lleva a que los datos sólo pueden ser aproximados y algo inconsistentes. 
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Cuadro 184 5. Programa para ferrocarriles 

BRASIL: INVERSIONES BRUTAS EN TRANSPORTES a 
(Billones de cruceros de 1962) 

Automotores 

Año Ferroca-
rriles 

Carre-
teras 

Puer-
tos 

Marina 
mercante 

Avia-
ción 

Camio-
nes y 
omni-
buses 

Auto-
móviles 

To-
tal 

Total 
sin auto« 
móviles 

Total 

1945 10.5 4.2 1.0 0.8 1.8 8.1 1.1 9.2 26.5 27.6 
1946 11.4 8.3 1.2 1.0 2.2 20.3 7.3 27.6 44.4 51.7 
1947 23.7 13.5 1.3 1.3 2.9 48.0 24.6 72.6 90.7 115.3 
1948 26.0 19.1 1.4 1.3 2.9 45.0 32.7 77.7 95.7 128.4 
1949 30.7 28.0 1.6 1.0 3.5 26.9 21.0 47.9 91.7 112.7 
1950 35.7 31.6 1.8 1.0 3.9 29.5 14.7 44.2 103.5 118.2 
1951 23.9 33.9 2.3 4.4 5.2 65.1 45.1 110.2 134.0 179.1 
1952 26.5 41.8 2.8 3.5 5.0 60.4 34.4 94.8 140.0 174.4 
1953 23.3 50.6 3.1 1.5 4.6 12.5 8.2 20.7 95.6 103.8 
1954 23.7 45.5 3.2 0.3 3.5 50.7 5.8 56.5 126.9 132.7 
1955 27.9 40.9 3.3 5.3 4.9 29.2 3.9 33.1 111.6 115.5 
1956 21.6 36.0 3.1 2.3 4.4 37.0 5.1 42.1 104.3 109.4 
1957 41.4 59.6 4.4 2.4 6.9 91.0 22.7 113.7 205.7 228.4 
1958 57.6 84.8 5.3 1.9 7.8 83.1 39.5 122.6 240.6 280.1 
1959 42.4 92.2 5.1 6.5 7.3 82.9 52.9 135.8 236.4 289.3 

1963 36.0 93.2 12.0 20.0 9.4 95.3 265.9 
1964 40.0 97.2 13.0 22.0 11.6 105.0 ... 288.8 
1965 . . . . . 44.0 101.4 16.0 25.0 12.3 110.2 . . . 308.9 

FUENTE: 1945*1949, CONSULTEC, O transporte rodoviario en Brasil, 1962. 1963-1965, P lan Trienal de Desarrol lo E c o n ó m i c o y Socia l , op. c f t . 
a Para f ines comparativos s e han tomado las inversiones de l per íodo 1945-59 sin inc lu ir los subsidios cambiados . 
b Los valores para e l per iodo 1945-59 venían dados en cruceros de 1960. Se a p l i c ó una re lac ión d e : 1 crucero de 1960 = 2.10 cruceros de 1962 ( í n d i c e de precios e l 

por mayor de Fondo Monetario Internacional , International Financial Statistics). 

ya que en el trienio 1957-59 la inversión en transportes fue 
5.5 por ciento del producto interno bruto y 36.7 por ciento 
de la inversión bruta total del país. 

De manera muy general se indican en el Plan Trienal 
los objetivos básicos que se persiguen con las inversiones 
y la política de transportes. En el campo ferroviario se 
procuraría sustituir los ramales deficitarios y dar prioridad 
a las líneas de gran significado económico en la remode-
lación de las vías, modernización del material rodante y 
de tracción, construcción de variantes y mejoramiento de 
los sistemas necesarios para aumentar la rapidez y seguri-
dad del tráfico. 

En el transporte por agua se consideraría, como unida-
des de operación conjugadas, a los navios y los puertos; se 
mejoraría la productividad de los puertos; se aumentaría 
la capacidad de la flota mercante, asegurando los servicios 
de mantenimiento; se buscaría la plena utilización de los 
asitlleros nacionales en los programas impostergables de 
renovación de la flota interoceánica y de cabotaje. Asimis-
mo, se trataría de especializar a las empresas estatales de 
transporte marítimo y defender una mayor participación 
de los navios nacionales del transporte interoceánico. 

En el programa vial las inversiones serían orientadas 
preferentemente a pavimentar carreteras que comunican 
regiones de gran potencial económico; a construir o pavi-
mentar carreteras que sustituyan ramales ferroviarios anti-
económicos y a consolidar la mayor cantidad posible de 
carreteras de penetración. 

Por último, en el transporte aéreo se tendrían en cuen-
ta las necesidades derivadas de la gran extensión del país 
y del tráfico actual y potencial, incluyéndose la construc-
ción y mejoramiento de los aeropuertos, pistas y estaciones 
de pasajeros y de los servicios de protección al vuelo; se 
tomaría en consideración que la aviación nacional puede 
servir no sólo a las necesidades internas del país, sino a 
aumentar su tráfico internacional. 

En lo que se refiere a modificaciones institucionales 
se propendería a la creación de un Ministerio de Transpor-
tes, que sería responsable de la política general de los trans-
portes, exceptuando el aéreo que permanecería en el Mi-
nisterio de Aeronáutica, y se seguiría una política de tarifas 
destinadas a reducir o eliminar paulatinamente los déficit, 
teniendo cuidado de no transferir la demanda de carga de 
los ferrocarriles al transporte automotor. 

E. COLOMBIA 
En marzo de 1961, y de acuerdo con lo convenido con 
el Banco Internacional de Reconstrucción y Fomento, el 
Gobierno de Colombia contrató el estudio de un plan de 
mejoramiento de los transportes con la firma de consul-
tores norteamericanos Parson, Brinckerhorff, Quade y Dou-
glas. El estudio fue terminado y entregado al gobierno el 
30 de diciembre de 1961. 

El objeto del estudio era formular un programa de me-
joramiento nacional para el transporte de carga y pasajeros 
en Colombia, que pudiera utilizarse eficientemente como 
base para las decisiones gubernamentales en política de 
transportes, incluyendo inversión y financiamiento extran-
jero, y más específicamente: a) determinar la prioridad 
de inversiones en proyectos concretos de carreteras, ferro-
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carriles, vías fluviales, puertos marítimos y aeropuertos 
de importancia nacional, para el período 1962-66, y en 
forma más general para el período 1967-71; b) recomendar 
mejoras en la organización y administración de cada sec-
tor; c) hacer recomendaciones para la organización efec-
tiva del transporte por carretera, ferrocarril y río; y cf) reco-
mendar un programa continuo de planeación del transporte 
nacional. 

En el análisis y redacción del Plan de Mejoramiento 
intrevinieron 21 técnicos extranjeros y 19 colombianos, con-
tándose con la colaboración de los organismos oficiales, 
las empresas y asociaciones de transportes y el Banco de la 
República. Se contó, además, con todos los antecedentes 
del Programa General de Desarrollo Económico y del 
Plan Cuatrienal de Inversiones elaborado por el Departa-
mento Administrativo de Planeación y Servicios Técnicos, 
con el asesoramiento del Grupo Asesor CEPAL/DOAT/ 
EAO de las Naciones Unidas. Ello permitió a los consul-
tores de transportes disponer de gran cantidad de material 
y antecedentes de la economía colombiana que utilizan en 
su informe. No se dispone de datos concretos sobre el 
costo total del estudio del Plan de Mejoramiento, pero 
puede estimarse del orden de 300 000 a 350 000 dólares. . 

1. Criterios básicos 

En la formulación del Plan de Mejoramiento para los 
Transportes Nacionales se utilizaron todos los datos y 
antecedentes del Programa General de Desarrollo Econó-
mico, sobre la economía del país y sus proyecciones. Con-
forme a esos antecedentes, el producto bruto crecería a 
5.6 por ciento por año y el tráfico de cargas aumentaría 
a un ritmo 50 por ciento más alto, duplicándose en el 
decenio. No habrá modificaciones sustanciales en las ten-
dencias de la localización geográfica de la producción. 
Continuará el proceso de concentración de la producción 
industrial en las ciudades más importantes del país. No 
habrá cambios fundamentales en la localización de la pro-
ducción agrícola. El crecimiento de la producción nacional 
y su movimiento hacia los mercados interiores será mucho 
más rápido que el crecimiento del comercio exterior; en 
consecuencia, el tráfico entre los puertos y los grandes cen-
tros urbanos y entre las áreas de producción agrícola y los 
puertos tenderá a ser menor qud el crecimiento del tráfico 
en la vecindad de las grandes ciudades y entre éstas y los 
centros de producción agrícola. 

Las inversiones en transporte durante los últimos 10 
años han sido muy grandes y han equivalido a casi la cuar-
ta parte del total de inversiones públicas y privadas. En 
1959, un año típico reciente, 64 por ciento de las inver-
siones gubernamentales, incluidos los ministerios y enti-
dades autónomas, fue destinado a medios de transporte, 
sobre todo carreteras. El transporte por sí solo absorbió 
más recursos de los gobiernos nacional, departamental y 
municipal y que todos los demás sectores de la actividad 
económica y social en conjunto, incluyendo agricultura 
y riego, energía eléctrica, industria, minería, educación, 
salud, vivienda y otras. 

La inversión en transportes llevada a cabo ha sido efi-
caz. La red de caminos existentes, aunque en parte sin pa-
vimentos, conecta al 90 por ciento de la población. La red 
de ferrocarriles está integrada, aunque no llega a las dos 
ciudades más importantes de la costa atlántica, ni provee 
conexión entre los valles del Magdalena y del Cauca al 
sur de Medellín. Se dispone de numerosos aeropuertos 

y tuberías. Se dispone de abundante equipo de transporte 
de todos los tipos. No ha habido en Colombia déficit de 
transporte como en otros países. 

Lo anterior, sin embargo, no significa que los medios 
existentes sean adecuados para las necesidades presentes o 
futuras de la economía colombiana. No lo son. El movi-
miento de carga en algunas rutas es excesivamente costoso 
y demorado y el tiempo en muchas oportunidades es un 
elemento considerable del costo. Hay en el país áreas de 
evidente potencial agrícola donde la falta de medios 
de transporte, razonablemente favorables y menos costo-
sos, impide el desarrollo. Además, con el crecimiento con-
tinuo y acelerado de la producción que se espera y se está 
planeando, algunos de los medios existentes serán inade-
cuados y se convertirán en atolladeros para el movimiento 
tanto de carga como de pasajeros, a menos que sean me-
jorados y su capacidad sea aumentada. Finalmente, algu-
nos de los medios existentes, en especial los ferrocarriles 
y las carreteras, requieren fuertes inversiones de carácter 
urgente, sobre todo en mantenimiento. 

Según los expertos, los criterios básicos del programa 
han sido: í) que no se deben llevar a cabo inversiones en 
transporte, a menos que ofrezcan un reembolso considera-
blemente superior a tales inversiones para la economía na-
cional; ii) que aún aquellos mejoramientos que producen 
ganancias en exceso del costo pueden no representar el 
uso más deseado y efectivo de los recursos de inversión 
cuando se confrontan con otras necesidades vitales, y a 
otros sectores en los cuales la inversión produciría! aún ma-
yores reembolsos en menos tiempo; iii) que las inversiones 
en transporte deben ser proyectadas teniendo en cuenta 
las necesidades del tráfico futuro o para garantizar un cre-
cimiento previsible, con certeza, de la producción y del 
tráfico actuales; y zv) que debe evitarse una duplicación 
innecesaria de los medios de transporte. 

El propuesto no es un plan completo de todas las ne-
cesidades de transporte del país; es sólo un programa de 
inversiones del gobierno nacional y sus entidades autó-
nomas. 

2. Proyecciones del tráfico 

En varias partes del Plan de Mejoramiento se analiza el 
problema del tráfico de pasajeros y de carga. La informa-
ción sobre tipo y volumen del tráfico en Colombia es, 
como en muchos países, incompleta o poco satisfactoria, 
siendo deficiente la relativa al transporte carretero. No 
obstante, algunas estimaciones existentes y diversas con-
sideraciones han permitido, a juicio de los técnicos del 
Plan, elaborar las series históricas y las proyecciones para 
1965 y 1970 del tráfico para los distintos medios de trans-
porte. 

El tráfico total de cargas creció de 4 878 millones de 
toneladas-kilómetro en 1951 a 7 667 millones en 1960, o 
sea con una tasa geométrica anual de 5.2 por ciento. Si se 
descuenta el transporte por oleoducto del petróleo crudo 
—que constituye un caso muy especializado— el tráfico 
total creció a una tasa anual de 6.3 por ciento (véase el 
cuadro 197). El transporte por carretera ha sido el más 
dinámico, al duplicar su tráfico entre 1951 y 1960, mien-
tras que el ferrocarril creció en 47 por ciento y el fluvial 
permaneció prácticamente estacionario. Por su parte, el 
transporte de cabotaje marítimo y de derivados del petró-
leo por oleoducto han crecido considerablemente hasta 
adquirir importancia relativa en el conjunto de los trans-
portes internos del país. El mayor movimiento de cargas 
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Cuadro 184 5. Programa para ferrocarriles 

COLOMBIA: TRÁFICO INTERURBANO DE CARGA 
(Millones de toneladas/kilómetro) 

Tipo de transporte 1951 1956 1959 1960 1965 1970 

Carreteras 1 135 2 037 2 256 2 279 3 500 4 610 
Ferrocarriles 552 578 810 769 1 203 1 625 
R Í O 822 944 724 874 670 673 
Navegación costera 87 139 261 316 770 1 200 
Oleoducto petróleo 2 214 2246 2732 3 042 4775 7 120 
Oleoducto petróleo refinado ,. . 261 286 330 560 1 020 
Aerovías - de tráfico interno . 6 8 63 53 57 80 110 

Total 4 878 6268 7122 7 667 11 558 16358 

FUF.NTE: Ministerio de Obras Públ icas , Paraone, Brinkerhoríf , Quade y Douglas , Plan de Mejoramiento parai los Transportes Nacionales, Bogotá , 1962. 

se presentaba en un radio relativamente pequeño alrede-
dor de los mayores centros urbanos, especialmente Bogo-
tá, Cali, Medellín y Barranquilla. Aunque no hay datos 
disponibles que permitan un juicio cuantitativo ajustado, 
parece que el transporte de productos manufacturados en-
tre los grandes centros urbanos no representa una parte 
muy grande del movimiento total de carga. Existe alguna 
especialización de manufactura entre los mayores centros 
urbanos, pero existe un alto grado de duplicación de me-
dios productivos en cada uno de dichos centros. Esto hace 
resaltar en parte, el costo de transporte y en parte podría 
indicar que cada una de las cuatro ciudades mayores tiene 
un mercado suficientemente grande como para justifi-
car una producción razonablemente económica para el mer-
cado local. La división de la forma de tráfico evidentemen-
te 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 pro-
ductos entre puntos determinados. 

La distribución por tipos de productos no es tan defi-
nida. Prácticamente la, totalidad del petróleo crudo, como 
podría esperarse, se transporta por oleoductos. Los pro-
ductos del petróleo se transporten, parte por oleoductos, 
parte (entre Cartagena y Buenaventura) en barcos de 
cabotaje, y parte por el río Magdalena y por ferrocarril y 
carreteras. Aparentemente, los productos agrícolas se lle-
van a los centros internos de consumo principalmente en 
camión, mientras que la mayor parte de los artículos agríco-
las para exportación, cuyo mayor volumen corresponde al 
café y al banano, se llevan por ferrocarril de las zonas de 
producción a los puertos. El ganado y sus productos se 
transportan en su mayoría por camión, aunque una parte 
se transporta en ferrocarril, lo mismo que el azúcar, granos 
y derivados de éstos. El transporte de productos manufac-
turados se hace principalmente en camión, aunque ciertos 
productos voluminosos se mueven por ferrocarril, especial-
mente abonos, hierro y productos del acero. Los combus-
tibles, incluyendo derivados del petróleo, carbón y coque, 
son en su mayoría transportados por ferrocarril. Estos mis-
mos productos se transportan por río o por combinaciones 
de río y ferrocarril. 

Para la proyección se estima que el total de toneladas-
kilómetro aumentará a 16 400 millones para 1970 o sea, 
en un 113 por ciento. Excluyendo el petróleo crudo, el 
aumento entre 1960 y 1970 se calcula en un 100 por cien-
to. Al mismo tiempo, se espera que el producto bruto 
interno de la nación aumente en 73 por ciento y la po-

blación en 39 por ciento. Teniendo en cuenta todos los 
factores, incluyendo el hecho de que el Ferrocarril del 
Atlántico ya está funcionando, se ha calculado que el mo-
vimiento de toneladas-kilómetro por ferrocarril puede au-
mentar en un 100 por ciento entre 1960 y 1970. Como 
se espera que el Ferrocarril del Atlántico le quite un volu-
men considerable de carga de alto valor al río Magdale-
na, se estima que el tráfico total en el río disminuirá lige-
ramente entre 1960 y 1965. En cambio, se prevé que el 
movimiento de camiones en las carreteras aumentará en 
más de 100 por ciento en el período de diez años. A me-
dida que el consumo de productos petroleros en ciertos 
puntos crezca al punto de justificar la construcción de nue-
vos oleoductos, crecerá este tipo de transporte. Es previ-
sible algún incremento en el tráfico de cabotaje, sobre todo 
por el crecimiento de la demanda de productos petroleros. 
Se prevé también un mayor movimiento de carga por aire, 
aunque sin alcanzar una participación significativa en el 
total. 

Por efecto de las proyecciones adoptadas en el estudio 
para los diferentes medios de transporte de carga y si se 
descuenta el transporte de petróleo crudo por oleoducto 
se tendrá que entre 1960 y 1970: a) el transporte con 
camiones crecerá de 2 279 a 4 610 millones de toneladas-
kilómetro, pasando de 49.3 a 49.9 por ciento del total;15 
b) el transporte ferroviario se incrementará de 769 a 1 625 
millones de toneladas-kilómetro, o sea de 16.8 a 17.6 por 
ciento del total; c) el transporte fluvial disminuirá de 874 
a 673 millones de toneladas-kilómetro y del 18.9 al 7.3 por 
ciento del total; d) el cabotaje marítimo pasará de 316 a 
1 200 millones de toneladas-kilómetro, o sea de 6.7 a 13.0 
por ciento del total; e) el transporte por oleoducto de refi-
nados de 330 a 1 020 millones de toneladas-kilómetro, o 
sea de 7.1 por ciento a 11.0 por ciento del total; y f) el 
transporte aéreo aumentará de 53 a 110 millones de tone-
ladas-kilómetro, o sea se mantendrá en el 1.2 por ciento 
del total. Como se ve, el transporte por carretera y por 
ferrocarril mantendrán aproximadamente su participación 
en el total, creciendo a igual ritmo que el promedio; au-
mentarán en forma marcada el cabotaje marítimo y los 
oleoductos y decrecerá notablemente el tráfico fluvial.16 

15 Si además del tráfico interurbano de carga con camiones se con-
sidera también el urbano, en 1960 el transporte automotor de carga 
se elevaría de 2 279 a 3 400 millones de toneladas-kilómetro y en 1970 
de 4 610 a 7 300 millones de toneladas-kilómetro. 

ifl En cuanto a la evolución del tráfico fluvial conviene señalar sin 
embargo que en el período de 1960-63 dicho tráfico registró un au-
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En el Plan se analiza también el tráfico de pasajeros. 
Los pasajeros-kilómetro transportados por ferrocarril (731 
millones en 1951 y 586 millones en 1955) pasarían de 
598 millones en 1960 a 705 millones en 1965 y 672 mi-
llones en 1970. Los pasajeros-kilómetro transportados por 
avión (321 millones en 1951 y 484 millones en 1955) 
crecerían de 745 millones en 1960 a 1 025 millones en 
1965 y 1 304 en 1970. El ritmo de crecimiento se atenua-
ría de 53.7 por ciento en el quinquenio 1955-60 a 37.7 por 
ciento en 1960-65 y 27 por ciento en 1965-70. El tráfico 
de pasajeros por vía fluvial que es muy pequeño (10 millo-
nes en 1960) prácticamente desaparecería en 1970 (2 mi-
llones de pasajeros-kilómetro). 

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 inversión total para los diez años del pe-
ríodo 1962-71 alcanza a 646.1 millones de dólares, de la 
cual un 43 por ciento, o sea 278 millones de dólares, co-
rresponde a importaciones. La inversión en el primer quin-
quenio representará el 45 por ciento del total y la del 
segundo el 55 por ciento. En el primer quinquenio las 
necesidades promedio de inversión anual alcanzarán a 240 
millones de pesos y 27.8 millones de dólares y las del se-
gundo quinquenio a 253 millones de pesos y 27.8 millones 
de dólares. 

De la inversión total programada, corresponde la ma-
yor parte a las carreteras con 69 por ciento, seguidas por 
los ferrocarriles con 21 por ciento, o sea que entre ambos 
mentó de 1 862 000 a alrededor de 2 200 000 toneladas, es decir, que 
el incremento fue de un 18 por ciento. No se dispone de los datos en 
términos de toneladas-kilómetro. 

absorben 90 por ciento del total. El 10 por ciento restante 
se destinaría casi en su totalidad a puertos marítimos y 
aeropuertos, ya que a vías y puertos fluviales se le ha asig-
nado sólo el 0.5 por ciento. 

En lo que se refiere a importaciones, los ferrocarriles 
y las vías y puertos navegables son las que exigirían ma-
yor proporción de divisas (64 y 67 por ciento). Las ca-
rreteras exigirían 39 por ciento y los aeropuertos sólo 5 por 
ciento. El esfuerzo de inversión en el primer quinquenio 
sería mayor que en el segundo para todos los medios de 
transporte, excepto para las carreteras; en vías y puertos 
fluviales no se prevén inversiones para el segundo quin-
quenio. 

La importancia de las inversiones brutas totales pro-
gramadas para el decenio 1962-71 y el esfuerzo que la eco-
nomía debe hacer para cumplirlas se pone en evidencia 
si se considera que el promedio anual significa el 4.1 por 
ciento del producto interno bruto a precios de mercado 
de 1960, si se incluyen los automotores, y de 1.6 si se les 
excluye. El promedio anual de gastos en divisas para im-
portaciones sería del orden del 60 por ciento de las impor-
taciones para el sector de transportes y comunicaciones 
en el quinquenio 19 56-60.17 Las inversiones en ferroca-
rriles que se deberían efectuar durante cada año del dece-
nio serían iguales al 82 por ciento del total de los ingresos 
de los ferrocarriles nacionales en 1960 y las inversiones en 
carreteras serían similares a las inversiones en vialidad 
en 1961. El Plan de Mejoramiento para los Transportes 
Nacionales es parcial y sólo incluye una estimación conser-
vadora del gobierno nacional y sus entidades autónomas. 

17 Por el criterio de agrupación; de las partidas de importación uti-
lizado por la CEP AL, no se incluyen en el sector de transportes y co-
municaciones: los automóviles y vehículos similares de pasajeros, sus 
repuestos y accesorios y los rieles, durmientes y elementos de puentes 
ferroviarios y viales. 

Cuadro 198 

COLOMBIA: INVERSIONES PROGRAMADAS 

1962-66 1967-71 
Tipo de inversión y rubro en que se invierte Promedio T ~ Promedio 1 tal 

Tota¡ anual Total anual loW 

En moneda nacional (millones de pesos). 1 200.5 240.1 1267 253A 2 467.5 
Carreteras 843 168.6 980 196.0 1 823 
Ferrocarriles 144 28.8 182 36.4 326 
Vías y puertos fluviales 
Puertos marítimos 

7.5 1.5 — 7.5 Vías y puertos fluviales 
Puertos marítimos 84 16.8 45 9.0 129 
Aeropuertos 122 24.4 60 12.0 182 

En divisas (millones de dólares) . . . . 139.0 27.80 139.0 27.80 278.0 
Carreteras 75.7 15.14 97.5 19.50 173.2 
Ferrocarriles 49.5 9.90 36.7 7.34 86.2 
Vías y puertos fluviales 2.2 0.44 — — 2.2 
Puertos marítimos 10.3 2.06 4.6 0.92 14.9 
Aeropuertos 1.3 0.26 0.2 0.04 1.5 

Total (millones de dólares)a 318.1 63.6 328.0 65.6 646.1 
Carreteras 201.5 40.3 243.8 48.7 445.3 
Ferrocarriles 71.0 14.2 63.7 12.8 134.7 
Vías y puertos fluviales 
Puertos marítimos 

3.3 0.7 — 3.3 Vías y puertos fluviales 
Puertos marítimos 22.8 4.5 11.3 2.3 34.1 
Aeropuertos 19.5 3.9 9.2 1.8 28.7 

FUENTE: Plan de Mejoramiento para los Transportes Nacionales. 
a Tipo de cambio : 1 dó lar = 6.70 pesos. 
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Cuadro 184 5. Programa para ferrocarriles 

COLOMBIA: INVERSIONES PROGRAMADAS 
(Porcentajes) 

Distribución de las inversiones 
Carrete-

ras 
Ferroca-

rriles 
Vías y puer-
tos fluviales 

Puertos 
marítimos 

Aero-
puertos Totd 

En divisas 38.9 64.0 66.7 43.7 5.2 43.0 

Sobre la inversión total 68.9 20.9 0.5 5.3 4.4 100.0 

Sobre la inversión en divisas 62.3 31.0 0.8 5.4 0.5 100.0 

Sobre inversión total: 
67.9 1962-66 45.2 52.7 100.0 66.8 67.9 

1967-71 . 54.8 47.3 — 33.2 32.1 

FUENTE: Plan de Mejoramiento p&ra los Transportes Nacionales. 

Por ello no comprende las inversiones en vehículos auto-
motores de ningún tipo; flota marítima, fluvial y aérea; 
transportes urbanos; parte de la inversión en carreteras; 
puertos marítimos y fluviales. Por otro lado, atribuye a 
conservación algunos rubros dudosos que igualmente po-
drían haber sido incluidos en la inversión. 

En parte con anterioridad y en parte al mismo tiem-
po, se elaboraron en Colombia otros planes sobre la nece-
sidad de inversiones en el sector transportes. Fueron ellos 
el Plan Cuatrienal de Inversiones Públicas Nacionales y el 
Plan General de Desarrollo Económico y Social, ambos 
para el período 1961-64. Asimismo y con anterioridad, 
un experto del Grupo Asesor CEPAL/DOAT/FAO había 
hecho una estimación preliminar de las inversiones brutas 
en el sector. 

A título ilustrativo se presentan en el cuadro 200 las 
inversiones estimadas en los distintos estudios. Como 

hubo que llevar los datos a valores de un mismo año, es 
posible que se hayan distorsionado las cifras, sobre todo 
las inversiones del'Plan de Desarrollo.18 Por otra parte, los 
períodos no coinciden. El Plan de Mejoramiento, ade-
más de reducir el monto de las inversiones en renglones 
comparables como ferrocarriles, puertos, vías navegables 
y aeródromos, no considera algunos rubros o los considera 
parcialmente como las carreteras. En el Plan General de 
Desarrollo del Departamento Administrativo de Planea-
ción y Servicios Técnicos las inversiones totales en trans-
portes, incluso automóviles y oleoductos, son el 24 por 

18 En el Plan General de Desarrollo Económico y Social sólo se 
dan las inversiones totales en pesos de 1958, aunque las cifras originales 
correspondían a valores de 1960. Como no se dispuso de los coeficien-
tes de deflación usados, se empleó un factor uniforme de 1.28 para 
revertir los valores a pesos de 1960, lo cual no es exacto para todos los 
casos. 

Cuadro 200 

COLOMBIA: COMPARACIÓN DE INVERSIONES 
(Millones de pesos de I960) 

Rubro 

Plan de mejoramiento 
1962-66 

Plan General de Desarrolla 
Económico y Social 

1961-64 

Total Promedio 
anual Total Promedio 

anual 

Experto 1961-64* 

Total Promedio 
anual 

Ferrocarriles . . . 490 98 483 121 527 132 
Puertos y vías férreas . . . 179 36 155 39 178 45 
Aeródromos . . . 131 26 116 29 116 29 
Tuberías . . . — — 36 9 33 8 
Aviación Civil . . . — — 380 95 341 85 
Automotores . . . 10 000 1 000 3 190 798 4 575 1 144 

Automóviles . . . 3110 311 360 90 2 384 596 
Buses . . . 2 250 225 740 185 874 214 
Camiones . . . 4 640 464 1 150 287 1 317 329 
Repuestos . . . — 940 235 — — 

Carreteras . . . 1 373 275 2 195 549 1 680 420 
Navegación — 558 140 — — 

Total . . . 12 173 435 7113 1778 7 4S0 I 863 

FUENTES: Plan de Mejoramiento para los Transpones Nacionales, op. cit. Para f ines comparativos ae adoptó un cambio de 7 pesos por d ó l a r y se supuso que los 
pesos fueron del año 1960; asimismo se inc luyó la invers ión en automotores, no to ta l i zándolo . El P lan s ó l o consigna las inversiones en automotores para e l decenio . 
Plan General de Desarrollo Económico y Social de Colombia, Consejo Nacional de P o l í t i c a E c o n ó m i c a y P laneac ión , Bogotá , diciembre de 1961. En. e l P l a n s ó l o 
se dan las inversiones totales en pesos de 1958. No se dispone de los índ ices def lactores usados ( l a s cifras originales fueron ca lculadas en pesos de 1966). De manera 
aproximada se adoptó un factor de 1.28 para l levarlas a pesos de 1960. 

a Est imación preliminar del experto en transportes de l Grupo Asesor C E P A L / D O A T / F A O . Informe inédito. 
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Cuadro 201 

COLOMBIA: COTEJO DE LAS NECESIDADES DE AUTOMOTORES 

Rubro 

Flota en miles de vehículos Adquisiciones en 1961-70 

Rubro 
1958 1960 i 970 Miles de 

vehículos 
Millones de 

dólares 

...Tr , Totala 
Millones de {millones de 

Pesos dólares) 

Precio 
(miles de 
dólares) 

Camionesb 

Plan de Mejoramiento . . — 75 102 107 480 1 280 672 6.28 
Estimación experto CEPAL 67.9 — 80.4 71.1 233 1 105 398 5.60 

Buses 
Plan de Mejoramiento . . — 16 26 30 160 1 130 328' ' 10.90 
Estimación experto CEPAL 15.8 — 31 33.8 96 960 240' 7.10 

Automóviles 
Plan de Mejoramiento . . — 88 130 150 380 450 448 3.34 
Estimación experto CEPAL 84.2 — 176 170.6 268 3 775 830 4.72 

Total 
Plan de Mejoramiento . . — 179 258 287 1 020 2 860 1448 
Estimación experto CEPAL 167.9 — 287.4 ' 275.5 . 597 5 840 1468 

FUENTE : Plan de Mejoramiento para los Transportes Nacionales. 
a Tipo de cambio: 1 dó lar = 6.70 pesos, 
b Inc luye camiones, volquetes , panela y pick-ups. 

ciento de la inversión bruta total en capital fijo y el pro-
medio anual significa el 6.4 por ciento del producto bruto 
interno en 1959. 

En general en el Plan de Desarrollo fueron ajustadas 
las inversiones estimadas por el experto en transportes del 
Grupo Asesor, debido', indudablemente, a que fue indis-
pensable reducir las inversiones en el sector. Llama la 
atención el caso de las carreteras en que la cifra del Plan 
General de Desarrollo Económico resulta mucho mayor 
que la estimación del experto del Grupo Asesor, que apro-
ximadamente coincide con el Plan Cuatrienal de Inver-
siones Públicas Nacionales; puede que en parte la diferen-
cia se deba a la reconversión a pesos de 1960. 

En ferrocarriles, el Plan de Mejoramiento no incluye 
las inversiones faltantes en el ferrocarril del Atlántico, que 
fueron incluidas en las otras dos estimaciones. 

En el cuadro 201 se indican las proyecciones de las ne-
cesidades de vehículos automotores para el decenio según 
el Plan de Mejoramiento y la estimación del experto del 
Grupo Asesor. Aunque la cifra total es prácticamente 
idéntica, hay importantes diferencias en las parciales. No 
se conoce el método de cálculo empleado en el Plan de 
Mejoramiento, pues sólo da los valores finales; pero no 
hay duda de que se ha adoptada una vida útil menor para 
los vehículos y un costo en divisas (precio cif) mucho 
mayor para cada unidad. A la inversa, no se han incluido 
los impuestos de internación de los vehículos en los costos 
en. moneda nacional. 

Por último, en la Evaluación del Programa General 
de Desarrollo Económico 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 Económico. Según esa evaluación: "En ma-
teria de transporte la inversión total es considerable y se 
comparte entre ambos sectores, el público (47 por ciento) 
y privado (53 por ciento). La cifra recomendada para las 
inversiones del sector público es la que propuso el BIRF 
en su informe, que es a su vez 17 por ciento inferior a la 
estipulada en el Programa General de Desarrollo. El Co-

mité hace suya esta recomendación en atención a que se 
basa en un estudio detallado de este sector y, por otra 
parte, considera conveniente proponer una reducción equi-
valente en la inversión privada para transporte." 

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

Programa BIRF Comité 

Sector público 
Sector privado 

Totcd. . . . 

887 
1 100 

I 987 

737 738 940 
1 678 

Las cifras del BIRF no son las presentadas en el Plan 
de mejoramiento sino mayores. No se dispone de este in-
forme del BIRF, pero se supone que se han utilizado, en 
la parte correspondiente, las cifras del Plan de Mejoramien-
to. Es interesante presentar los porcentajes de inversión 
bruta fija de la economía que corresponde a transportes y 
que se aclaran en el informe del Comité de los Nueve. Ellos 
son: 1951-59, 30.0 por ciento; programa 1962-65, 23.0 por 
ciento; Comité 1962-65, 19.3 por ciento. 

4. Financiamiento 

El análisis 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 conclusión de que éstos no han 
pagado en Colombia sino una mínima parte de aquéllos, 
que no ha alcanzado ni a cubrir los gastos de operación y 
mantenimiento 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 operación y 
conservación 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 
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Cuadro 202 

COLOMBIA: GASTOS DEL GOBIERNO NACIONAL EN 
TRANSPORTE Y CARGOS A LOS USUARIOS, 1960 

(Millones de pesos) 

Gastos Ingreso 
de im-

Rubro Opera- puestos 
ción y Cons- y dere-
conser- trucción I otal chos a 
vación usuarios 

Ferrocarriles a . . . 114.0 b 100.5 214.5 98.0 
Carreteras . . . . 107.0 c 217.0 324.0 .<* 9.6 e 
Puertos marítimos . 33.8 f 10.2 44.0 33.8 
Vías fluviales . . . 4.3 g 1.1 5.4 4.3 
A e r o p u e r t o s . . . . 15.0 s 18.6 34.1 12.1 h 

Total 274.6 347.4 622.0 157.8 

FUENTE: P lan de Mejoramiento de los Transportes Nacionales , 
a Exc luyendo el Ferrocarril de Antioquia. 
b Incluyendo una pequeña cantidad para deprec iac ión (4.3 m i l l o n e s de p e s o s ) , 
c Inc luyendo compra de equipo de mantenimiento. 
d Exc luyendo el env ío a los departamentos por concepto del p a g o de se is cen-

tavos por g a l ó n hechos por Ecopetrol como impuesto a la gasol ina, por un 
total aproximado d e 21 m i l l o n e s de pesos, 

e Derechos de peaje . 
f E x c l u y e n d o : 1). Deprec iac ión del equipo y otros costos f i jo s ; 2 ) Costos de 

administración central e n Bogotá y 3) Dragado de puertos, 
g Exc luyendo deprec iac ión . 
h Exc luyendo un impuesto de l Gobierno Nacional sobre los pasajes internacio-

na les comprados e n Colombia, ingresos que no se destinan al transporte aéreo. 

parte de los gastos de inversión y de mantenimiento de 
los sistemas de transporte fuera pagada por los usuarios. 

Sin embargo, la mayor parte de estos recursos fiscales 
se recaudan por o se destinan a los Departamentos, que 
los afectan sólo en parte a la conservación de carreteras. 
En cualquier caso, en 1960, menos de 10 millones del to-
tal recaudado quedó a la disposición del gobierno nacional 
para ser gastado en las carreteras. El total de 82 millones 
puede compararse con el total de los gastos de construc-
ción y conservación de carreteras que llegaron en el mismo 
año 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 tráfico (las tone-
ladas-kilómetro en 1970 serán más del doble que en 1960), 
del parque de vehículos automotores (264 000 en 1971 
contra 192 000 en 1960) y del consumo de gasolina (418 
millones 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 conclusión de 
que se puede tener un nivel adecuado para la construcción 
y conservación de carreteras no nacionales. En cambio la 
recaudación de orden nacional sería sumamente baja. Si 
se quiere que los usuarios paguen la totalidad de los gas-
tos de conservación programados se debería elevar en 31 
centavos el impuesto por galón a la gasolina y en 88 cen-
tavos si se quiere también pagar el costo de capital de las 
inversiones; este último significaría aumentar en 88 por 
ciento el precio de la gasolina y aproximadamente en 15 
por ciento el costo de operación de los camiones y en 
12 por ciento el de los buses. Si no se quiere cargar toda 
la incidencia sobre la gasolina, podrían aumentarse otros 
impuestos o tasas (matrícula, peaje, etc.). 

a) Ferrocarriles 

Los ferrocarriles de Colombia han presentado en los 
últimos años balances deficitarios, aunque sus déficit de 
explotación no han sido de la misma magnitud que en 
otros países de América Latina. El coeficiente de explo-
tación fue de 1.13 en 1960 y las pérdidas de explotación 
de 13 millones de pesos, no incluyéndose en los gastos can-
tidades adecuadas para depreciación y costo de capital. 

Sobre la base de las proyecciones del tráfico, se estima 
que las tarifas deberían elevarse en 25 por ciento sobre las 
actuales para que los ingresos nivelen a los egresos en todo 
el período; al comienzo serían algo menores pero al fi-
nal, mayores. En los egresos se han incluido la deprecia-
ción según libros de las inversiones históricas y la real del 
programa, así como el interés de las inversiones progra-
madas. El tráfico previsto presupone que se cumpla a 
tiempo el programa de rehabilitación y el equipo progra-
mado es el indispensable para realizar dicho tráfico. 
b) Carreteras 

El informe analiza la contribución de los usuarios a la 
construcción y conservación del sistema vial del país. En 
1960 la recaudación total de los impuestos correspondien-
tes fue aproximadamente la siguiente (en millones de 
pesos): 
Matrícula e impuesto de placas 2.3 
Impuesto de propiedad y traspaso 35 
Impuesto de gasolina (al detalle) 14 
Impuesto de gasolina (pago de ECOPETROL) . . . 21 
Derechos de peaje 9.6 

81.9 

c) Otros medios 

En el informe se analiza también, en forma simple y 
aproximada, el problema del financiamiento para otros 
medios de transporte. 

La Empresa de Puertos ha propuesto una nueva tari-
fa para los servicios portuarios que se espera duplique los 
ingresos. Al parecer esta nueva tarifa —que no es excesiva 
en relación con las existentes en otros países— podría cu-
brir los gastos de operación, costo del capital, reposicio-
nes, etc. 

En aeropuertos se estima que las tarifas vigentes cu-
bren los gastos de operación y mantenimiento y que son 
necesarios nuevos ingresos para pagar los costos de capital. 
Se proponen soluciones alternativas, de establecer un im-
puesto a los pasajeros internacionales, a la gasolina de avia-
ción, a las tarifas del transporte interno de pasajeros, etc. 
Un impuesto de 8 por ciento sobre las tarifas aéreas 
nacionales y un impuesto de aeropuerto de 15 pesos a los 
pasajeros internacionales permitiría ingresos suficientes para 
financiar el programa. 

Parece, por último, que los usuarios de las vías fluviales 
y sus instalaciones pagan con exceso los costos actuales de 
operación y mantenimiento. Sería necesario un aumento 
de los derechos para que se pueda tener un mantenimiento 
adecuado y se paguen los costos de capital. 

5. Programa para ferrocarriles 

Los ferrocarriles de Colombia cuentan con 3 092 km de 
líneas pertenecientes a la Empresa Nacional y 338 km al 
Ferrocarril de Antioquia, que próximamente integrará tam-
bién la red nacional. Luego de la terminación del Ferro-
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carril del Atlántico, en julio de 1961, la red ferroviaria está 
integrada y proporciona salida al Atlántico y al Pacífico, 
aunque está cortada en dos lugares (Ibagué-Armenia y Pe-
reira) y en algunos casos no constituye la vía más corta 
entre centros económicos importantes. Por otra parte, y 
debido a la topografía del país, sus especificaciones téc-
nicas son bajas. 

El estado general de las vías no es muy bueno. De los 
2 345 km de líneas, excluyendo el ferrocarril del Atlánti-
co, el 88 por ciento tiene más de 30 años y sólo el 7 por 
ciento se ha renovado en los últimos 15 años, el 94 
por ciento de los rieles pesa menos de 75 libras. Es nece-
sario el remplazo de gran cantidad de durmientes en toda 
la línea y el programa de balastaje se ve demorado por 
carencia de equipos mecánicos. Faltan también equipos 
mecánicos de carga y descarga en la mayoría de las esta-
ciones. El 61 por ciento de las 229 locomotoras a vapor 
tiene más de 30 años, aunque se cuenta con 51 diesel de 
menos de 10 años. El 40 por ciento de los carros de carga 
y el 50 por ciento de los coches de pasajeros tienen más 
de 30 años. 

El tráfico de carga creció 39 por ciento entre 1951 
y 1960, pero cayó 5 por ciento en este último año. El 
tráfico de pasajeros ha venido descendiendo en alrededor 
de un 2 por ciento en los últimos años. En 1960 la den-
sidad del tráfico variaba de 108 000 a 679 000 toneladas 
en las secciones más importantes, existiendo muchas otras 
secciones con menos de 100 000 toneladas. La velocidad 
media en los tramos importantes varía de 40 a 52 km/hora 
y los trenes no circulan de noche. El costo total prome-
dio, sin considerar todos los costos de capital, era en 1961 
de 0.1309 pesos tonelada-kilómetro y el ingreso medio de 
0.1244. 

Para el programa de rehabilitación y modernización 
de los ferrocarriles, los expertos comenzaron por proyectar 
el tráfico. Sobre la base de consideraciones generales y 
del aporte del ferrocarril del Atlántico, se estableció que el 
tráfico de cargas orecería de 821 millones de toneladas-
kilómetro en 1961 a 1 277 millones en 1966 y 1 726 mi-
llones en 1971. Para el tráfico de pasajeros se espera que 
permanezca constante hasta 1964, aproximadamente, para 
luego continuar decreciendo con la tasa histórica de 2 por 
ciento por año. 

La inversión en locomotoras diesel (véase el cuadro 
203) comprende la adquisición, para los Ferrocarriles Na-
cionales, de 16 unidades inmediatamente y de 57 unida-
des de 1 430 HP y 26 de 850 HP entre 1963 y 1971; ade-
más, incluye la compra de los repuestos necesarios durante 
el período. Para 1967 se habría retirado del servicio la to-
talidad de las locomotoras a vapor. Se incluyen también 
30 locomotoras diesel para el Ferrocarril de Antioquia. 

El programa total de carros de carga incluye la adqui-
sición de 4 286 (385 de urgencia) unidades nuevas de 
diverso tipo y la rehabilitación urgente de 200 unidades. 
En lo que se refiere a vehículos de pasajeros, se piensa 
desviar todo el tráfico a los autoferros; el plan prevé la 
rehabilitación de 22 autoferros y la adquisición de 5 uni-
dades nuevas. Para el Ferrocarril de Antioquia se propone 
la adquisición de 20 vagones de pasajeros. 

El Plan Decenal de rehabilitación de vías comprende 
la renovación de más de 4 millones de traviesas,19 la colo-
cación en 992 kilómetros de rieles de remplazo de 75 li-
bras 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 construcción y conser-
vación de la vía. 

Laí demás inversión« incluyen equipo para el mane-
jo de la carga, comunicaciones, talleres, etc. Se propone 
la construcción en Bogotá de un taller para reparaciones 
corrientes y pesadas de locomotoras diesel. 

Por último, en las inversiones se ha incluido la exten-
sión del ferrocarril del Atlántico hasta Barranquilla y Car-
tagena. En este debatido problema, los expertos han con-
cluido que es económicamente conveniente hacer «tas 
extensiones y que el transporte por ferrocarril sería de más 
bajo costo que con camiones (25.3 contra 32.3 pesos por 
tonelada a Barranquilla y 39.4 contra 44.6 a Cartagena, 
habiéndose subestimado los costos del camión). Las inver-
siones se han estimado sobre la base de estudios prelimi-
nares, siendo necesario reajustarlas cuando se tengan los 
proyectos definitivos. Se prevé que las extensiones se cons-
truyan con posterioridad a 1967, mientras tanto se pro-
ponen soluciones transitorias para las instalaciones reque-

19 En la inversión se ha incluido sólo el costo de 1 millón, las res-
tantes corresponden a conservación ordinaria. 

Cuadro 203 

COLOMBIA: INVERSIONES EN FERROCARRILES a 

1962-66 1967-71 

Concepto Millones 
de 

pesos 

Millones 
de 

dólares 

Millones Millones 
de de 

pesos dólares 

1962-71 

Millones 
de 

pesos 

Millones 
de 

dólares dólares) 

Porcen-Total *> 
(millo- , . , 

„„ a» taje de nes de 1 
divisas 

Locomotoras diesel — 17.99 — 8.36 — 26.35 26.35 100 
Carros de carga 7.86 23.62 3.44 16.86 11.30 40.48 42.17 96 
Vagones de pasajeros 0.70 0.41 — — 0.70 0.41 0.51 80 
Autoferros 0.54 1.26 — — 0.54 1.26 1.34 94 
Rehabilitación de vías 111.37 2.05 69.47 1.17 180.84 3.22 30.22 11 
Otros 15.32 3.39 17.11 1.11 32.43 4.50 9.03 50 
Extensión Barranquilla-Cartagena. 8.04 0.80 92.46 9.20 100.50 10.00 25.00 40 

Total 143.83 49.52 182.48 36.70 326.31 86.22 134.62 64 

FUENTE: P lan de Mejoramiento para los Transportes Nacionales . 
a I n c l u y e el Programa Decenal y el de urgencia de los Ferrocarriles Nacionales y el progr;irr>i para el Ferrocarril de Antioquia. 
b Tipo de cambió: 1 dó lar = 6.70 pesos. 
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ridas por el transporte con camión para el transbordo en 
Ciénaga. 

En el Plan de Mejoramiento también se tratan, sucin-
tamente, otros problemas. Se analizó la conveniencia de 
una conexión ferroviaria que elimine la interrupción de la 
línea férrea entre Ibagué y Armenia. Se considera que una 
conexión directa por ferrocarril es parte esencial de una 
red férrea a largo plazo. Los estudios de costo y las pro-
yecciones de tráfico indican que es conveniente construir 
la conexión en la década 1970-80. Para ello, se estimó 
una inversión de 300 millones de pesos y que el tráfico en 
la conexión pasaría de 140 000 toneladas en 1960 a 1 mi-
llón en 1970 y 1.25 millones en 1980. Como el costo de 
la unión directa entre Ibagué y Armenia sería muy alto, se 
propone, en principio y sujeto a estudios posteriores, una 
conexión más al sur. Se analizó, también, la conveniencia 
del abandono de ciertos tramos de líneas y ramales, con-
cluyéndose que sólo se justifica el de Nariño —que ya 
está prácticamente abandonado— y el cable aéreo de Ma-
nizales a Mariquita. 

Por último, se efectúan algunas recomendaciones para 
mejorar los aspectos de organización, administración y 
personal. 

6. Programa para carreteras 

La información disponible sobre carreteras, aún para las 
nacionales, es muy deficiente en Colombia. Según los po-
cos datos que aparecen en el Plan de Mejoramiento20 
existen en Colombia unos 35 000 km de carreteras de to-
dos los tipos, que llegan a un 90 por ciento de los mu-
nicipios del país y sirven al 95 por ciento de la población. 
En 1961 había 15 877 km de carreteras nacionales, 14 851 
km de carreteras departamentales y 2 500 km de carreteras 
particulares (la mayor parte de compañías petroleras). Se-
gún un inventario, de 12 000 km de carreteras nacionales, 
5 527 km (46 por ciento) se consideraron menos que ade-
cuadas. En la red departamental se estima que más del 50 
por ciento de la longitud de carreteras está por debajo de 
una condición aceptable. En Colombia hay gran variedad 
de especificaciones y diseños de construcción y habiéndose 
construido las carreteras sobre antiguas huellas, las carac-

ho Según otros datos en 1960 había un total de 32 012 km de 
carreteras, de los cuales: 15 823 nacionales, 11816 provinciales, 2 080 
municipales y 2 293 particulares. De tránsito permanente eran 19 000 
km. En la red nacional 61 km tenían pavimento de hormigón, 119 km 
pavimento asfáltico, 2 332 km de riego asfáltico y 13 311 km calzada 
mejorada con ripio sin recubrimiento asfáltico. 

terísticas geométricas de buena parte de ellas no concuer-
dan con los requerimientos del tránsito actual. 

Sobre la base de conteos realizados en noviembre de 
1960, en sólo 1 590 km de carreteras nacionales el tránsito 
medio diario era superior a los 1 000 vehículos. Las altas 
densidades de tránsito se dan hasta unos 25 km de las gran-
des ciudades y luego decaen fuertemente. 

En general, el mantenimiento y mejoras de las carrete-
ras nacionales es insuficiente y adolece de defectos en su. 
sistematización. Como se dice en el Plan de Mejoramien-
to: "Es evidente que la necesidad de reconstrucción y man-
tenimiento diferido es inmensa, y requiere esfuerzos soste-
nidos para llevar a la red existente a especificaciones acep-
tables." En 1961, poco más de la cuarta parte del presu-
puesto para carreteras se destinaba a la conservación y de 
este rubro se estima que un 20 por ciento se dedicaba a 
mejoras. 

Para formular el plan de mejoramiento de carreteras 
se comienza por establecer los criterios y principios orien-
tadores que lo deben guiar. Ellos son: a) unir todos los 
municipios que tengan una población calculada para 1965 
de 100 000 habitantes o más, por la ruta más directa po-
sible, dentro de lo razonable; h) conectar todos los muni-
cipios con una población estimada en 50 000 habitan-
tes para 1970; y c) agregar otras carreteras al sistema 
que caigan en una o más de las siguientes categorías: i) las 
que presentan, sobre toda su extensión, una densidad de 
tráfico calculada para 1970 de más de 400 vehículos por 
día; ii) las que sirven para unir un puerto de importancia 
con la red principal de carreteras; iii) las que acortan apre-
ciablemente la distancia entre importantes centros de po-
blación localizados en las dos principales franjas de los 
valles del Cauca y del Magdalena; y iv) las que establecen 
comunicación entre la Intendencia de la Guajira y la red 
nacional de carreteras. 

Las mejoras, junto con los sectores actualmente com-
pletos o adecuados, completarán el sistema a largo plazo, 
con la excepción de la pavimentación de carreteras con un 
tráfico calculado para 1970 en menos de 400 vehículos 
diarios. 

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

Clasificación Descripción 
Tráfico estimado para 1970 

(vehículos por día) Espesor del pavimento 

Clase 1 4 vías dividida 
Clase 2 2 vías, 7.30 m 
Clase 3 2 vías, 6.10 m 
Clase 4 2 vías 

Más de 5 000 
Entre 1 200 y 5 000 
Entre 400 y 1 200 
Menos de 400 

3" Concreto asfáltico 
3" Concreto asfáltico 
I-I-V2" concreto asfáltico 
No se recomienda pavimento 

Para los pavimentos se recomienda en general el con-
creto asfáltico mezclado en planta, método según el cual 
se han calculado todos los costos unitarios. Para carreteras 
de tráfico más ligero se puede usar el tratamiento superfi-
cial con riego triple. El concreto de cemento no se reco-
mienda 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 má-
xima de los vehículos admitida por la reglamentación es 
de 8 toneladas por eje (17 600 libras). 

Para establecer el tipo de normas de diseño para cada 
carretera que se deba construir o reconstruir durante el 
período de 1962 a 1971, se usaron cálculos de densidad 
de tráfico para 1970, más un 25 por ciento. El punto de 
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referencia para esas cifras fue el promedio de dos cuentas 
de tráfico tomadas en noviembre de 1960 y abril de 1961. 
Las tendencias en el desarrollo de la economía indican 
que, en general, puede esperarse una tasa de crecimiento 
del tráfico más rápida cerca de las áreas metropolitanas de 
Bogotá, Cali y Medellín, que en el resto del país. En con-
secuencia, se estima que el tráfico en el triángulo general 
formado por esas tres ciudades crecerá a una tasa del 8.0 
por ciento anual durante el período de 1962 a 1970 mien-
tras que para el resto del país se estimó una tasa de cre-
cimiento del 5 por ciento. Para los próximos nueve años 
puede esperarse un aumento de 7.4 por ciento anual en 
toneladas-kilómetro de carga para todo el país. El valor co-
rrespondiente para el tráfico de pasajeros es 6.2 por ciento. 
Como también se estimó que los registros de vehículos de 
motor aumentarían de 191 958, total en 1961, a 257 000 
en 1970, es decir a una tasa anual de 3.3 por ciento, es de 
esperarse un considerable aumento en los viajes por vehícu-
lo y en el factor de carga. 

El programa para el mejoramiento de las carreteras es-
tablece una inversión total en el período 1962-71 de 1 823 
millones de pesos y 173 millones de dólares, o sea ün 38.8 
por ciento en divisas. En el primer quinquenio se inver-
tiría el 45 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 harían distintos tipos de reconstrucción y de nuevas cons-
trucciones. Lamentablemente sólo aparecen las inversio-
nes totales y no las longitudes de manera que no se puede 
establecer, con los datos disponibles en el informe, la can-
tidad de obra física a ejecutar ni la situación de la red de 
carreteras a la finalización del programa. 

El Plan establece tres prioridades. La primera corres-
ponde a las obras incluidas en un préstamo de 39 millones 
de dólares del BIRF (inversión total de 587 millones de 
pesos), a la terminación de otras carreteras bajo construc-
ción o contrato (355 millones de pesos) y a la construcción 
de otras carreteras de alta prioridad (187 millones de pe-
sos). Se espera que todas las carreteras de este grupo pue-
dan estar terminadas para 1966. Las obras de mejora-
miento de segunda prioridad deberían terminarse en 1969 
y las de tercera en 1971. Aunque sin ejemplificar su apli-
cación, en el informe se indica que para fijar las priorida-
des se estableció un indicador compuesto basado en un 
factor de calidad de la carretera, un factor de tráfico, 

Cuadro 184 5. Programa para ferrocarriles 

COLOMBIA: PROGRAMA DE INVERSIONES 
EN CARRETERAS 

Año 

Moneda 
nacional 
(millo-
nes de 
pesos) 

Divisas 
(millo-
nes de 
dólares) 

Total a 
(millo-
nes de 
pesos) 

Porcen-
taje de 
divisas 

1962 125.3 11.1 200.0 37.4 
1963 147.8 13.0 235.0 37.4 
1964 . . . . . 175.6 15.6 280.0 37.4 
1965 193.6 17.4 310.0 37.4 
1966 199.8 18.7 325.1 38.1 
1962-1966 . . . 842.6 75.4 1 350.1 37.5 
1967-1971 . . . 979.9 97.5 1 633.2 40.0 

Total 1962-
1971 . . . 1 822.5 172.9 2 983.3 38.8 

FUENTE: Plan de Mejoramiento para los Transportes Nacionales, 
a Tipo de cambio uti l izado: 1 dólar r= 6.70 pesos. 

un factor de costo de transporte por vehículo y un factor 
de población. En cuanto al tipo de camino, el 83 por 
ciento pertenece a las clases 2 y 3 (véase el cuadro 205)-

En el Plan hacen algunas consideraciones e indicacio-
nes de carácter general sobre las rutas: Medellín-La Do-
rada, Popayán-Pasto, Medellín-Bucaramanga, conexión de 
Cúcuta en el Valle del Magdalena, Agua Chica-Fundación, 
Bucaramanga-Pie de Cuesta, Palmira-Castilla, Supía-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 Panamá, carreteras en los Llanos y el Cho-
có, etc.) por considerarlas demasiado costosas y que no se 
justifican económicamente por ahora. Tampoco se han 
considerado en el Plan algunas carreteras de penetración 
y fomento agrícola. Se estima, por otra parte, que deben 
abandonarse los trabajos en las carreteras terciarias y volcar 
el esfuerzo en las primarias y secundarias. Aunque no han 
sido incluidas en las inversiones del Plan, el informe in-
dica que los departamentos disponen de fondos que pue-
den dedicar, al margen del Plan Nacional, a los caminos 
terciarios, vecinales, de penetración, etc. En los últimos 
años el gobierno nacional ha dedicado alrededor de 130 

Cuadro 205 

COLOMBIA: PROGRAMA DE INVERSIONES EN CARRETERAS 
(Millones de pesos) 

Prioridades 
Clase de construcción a 

Primera Segu nda 

Clase 1 . . — 168.8 
Clase 2 832.6 320.2 
Clase 3 284.3 455.2 
Clase 4 12.2 10.3 

Total 1 129.1 954.5 

Porcentaje sobre el total 37.8 32.0 

FUENTE: Plan de Mejoramiento para los Ferrocarriles Nacionales, 
a Véanse las especif icaciones en el texto. 
b Incluye 243.4 mi l lones d e pesos de carreteras de especif icaciones de clase 3, pero sin pavimento. 

Tercera 
Total 

Porcen-
taje 

587.4 
312.3 

899.7 

30.0 

168.8 
1152.8 
1 326.9 b 

334.8 

2 983.3 

100.0 

5.7 
38.6 
44.5 
1 1 . 2 

100.0 
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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 conceptos, que en 1962 representaban 
80 millones de pesos. 

Por múltiples factores, en cuyo detalle no se entra, la 
conservación y mantenimiento de la mayor parte de las 
carreteras nacionales es deficiente. Los expertos hacen 
una serie de recomendaciones generales y aconsejan estu-
dios de detalle para programar eficazmente el mejoramien-
to de la conservación. Aunque los datos existentes difi-
cultan la estimación correcta de los costos de conservación, 
los expertos estiman que deberían dedicarse a conservación 
562.5 millones de pesos y 29.5 millones de dólares en 
1962-66 y 776 millones de pesos y 36.6 millones de dóla-
res en 1967-71. En estas cifras no se incluyen 21 millones 
de dólares para maquinaria prestados por el BIRF en 
1961. Los gastos de conservación no se han incluido en las 
inversiones programadas. 

Además de las vistas en los puntos anteriores, el Plan 
de Mejoramiento contiene algunas apreciaciones sobre or-
ganización y administración vial, sobre sistemas de con-
tratación de las obras y la creación de una empresa nacio-
nal de carreteras. 

7. Automotores 
Aunque en el Plan de Mejoramiento no se ha considerado 
la inversión en automotores, se incluye la proyección de las 
necesidades de camiones, buses y automóviles21 (véase 
nuevamente el cuadro 201). 

Para reposición de las unidades que han terminado su 
vida útil y para el aumento de la flota se estima que en-
tre 1961 y 1970 se deberán adquirir 107 000 camiones (in-
cluidos panels y pick-ups), 30 000 bus es para el transporte 
urbano e interurbano de pasajeros y 150 000 automóviles 
y vehículos similares, con un costo total de 1 020 millo-
nes de dólares y 2 860 millones de pesos. 

Se indica en el Plan que el gasto en divisas de alrede-
dor de 100 millones de dólares anuales representa una 
parte importante de la capacidad para importar; pero que 
debe darse más prioridad a la adquisición de vehículos 
que a las inversiones en carreteras, dado que el mejora-
miento de las carreteras disminuye en grado muy limitado 
la necesidad de vehículos. 

8. Programa para las vías y puertos fluviales 
Aunque existen en Colombia varios ríos navegables, en la 
actualidad casi todo el transporte fluvial se realiza en el 
río Magdalena, el cual es navegable todo el año en 478 
kilómetros —entre Bairranquilla y Capulco— y por tem-
poradas en 887 kilómetros, hasta La Dorada y Salgar. 
Cerca de su desembocadura, el río Magdalena está conec-
tado por vía fluvial, en parte canalizada, con Ciénaga so-
bre el Ferrocarril del Atlántico y Cartagena (canal del 
Dique). En general la navegación del río Magdalena se 
ve dificultada por las crecientes (5 metros sobre aguas mí-
nimas) y los frecuentes cambios en su canal principal. En 
sus últimos 478 kilómetros puede ser navegado por naves 
de 5 o más pies, en 631 kilómetros sólo hasta 4 pies du-
rante 2 meses del año y en 258 kilómetros, hasta 3 o 4 
pies durante 4 meses, siendo más dificultosa la navega-
ción en los últimos 158 kilómetros (entre Puerto Berrío 

21 No se indica en el Plan ningún detalle de cálculo. 

y La Dorada). Además del terminal de Barranquilla, ope-
ran 11 puertos fluviales en el río Magdalena. 

El transporte se realiza principalmente con remolca-
dores diesel y planchones. La flota total cuenta con 7 
barcos de paleta, más 350 remolcadores y aproximadamente 
500 planchones, de los cuales 110 para el transporte de lí-
quidos. Existe una capacidad total de arrastre de 125 000 
toneladas y una capacidad de transporte de 175 000 to-
neladas. En general buena parte de la flota es bastante 
moderna y se dispone de una capacidad dos veces mayor 
que la demanda. Con oscilaciones, el tonelaje y el tone-
laje-kilómetro ha permanecido aproximadamente constan-
te desde 1951, siendo en 1960 de 1.87 millones de tone-
ladas y 874 millones de toneladas-kilómetro. 

Desde 1951 una asociación privada de armadores 
(ADENAVI) opera 5 puertos totalmente, tiene alguna 
responsabilidad en otros 4 puertos, contrata el manteni-
miento del río (excepto en Barranquilla y en los canales 
a Cartagena y Ciénaga) y se encarga de la señalización. 
Para una parte de la carga (alrededor del 20 por ciento) 
existe en los puertos el sistema de turnos de las embarca-
ciones. En general un viaje redondo entre Barranquilla 
y Puerto Salgar dura 1 mes y para el transporte de pro-
ductos del petróleo se realizan 2.5 viajes redondos por mes 
entre Barrancabermeja y Barranquilla. El transporte desde 
Barranquilla a Bogotá por río y ferrocarril sería de 7 u 8 
días contra unos 4 días por el ferrocarril del Atlántico. Con 
las tarifas actuales el costo de transporte por el primer 
sistema es de 110 pesos por toneladas y por el segundo de 
130 pesos. 

Aunque es difícil predecirlo, los expertos esperan que 
el tráfico fluvial de carga decrezca en 23 por ciento para 
1965 y 1970 con respecto a 1960; por ello, posiblemente, 
han programado inversiones mínimas. En el programa de 
inversiones se han considerado solamente las correspon-
dientes al gobierno nacional. La inversión total en el pe-
ríodo 1962-65 alcanza a 3.32 millones de dólares, de la 
cual las dos terceras partes deberán ser en divisas para 
importación (véase el cuadro 206). 

En el informe se aclaran las líneas generales de las in-
versiones en obras portuarias para Puerto Berrío, mejora-
mientos del canal del río, equipos y mejoras portuarias, 
etc. Algunos trabajos, como el canal del dique, no han 

Cuadro 206 

COLOMBIA: INVERSIONES EN VÍAS Y PUERTOS 
FLUVIALES, 1962-65 

Concepto 
Millo-
nes de 
pesos 

Miro-
nes de 
dólares 

Total a 
(millo-
nes de 
dólares) 

Por-
centaje 
en di-
visas 

Compra de dos dragas . . . 1.05 1.05 100 
Compra de equipo de mane-

jo de carga — 0.42 0.42 100 
Dragado del canal de Ciénaga 0.45 0.045 0.11 40 
Inversiones en Puerto Berríos 5.50 0.55 1.37 40 
Inversiones en Barrancaber-

meja 0 60 0.06 0.15 40 
Inversiones en varios puertos 0.90 0.09 0.22 40 

Total 7 45 2.22 ?.32 67 

FUENTE: P l a n de Mejoramiento para loa Transportes Nacionalea. 
a T i p o de cambio: 1 d ó l a r = 6.70 pesos. 
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sido incluidos en las inversiones por considerarlos de con-
servación. Tampoco se han incluido las inversiones en el 
terminal fluvial de Capulco, por pertenecer a los ferroca-
rriles nacionales. 

En el informe se efectúan algunas consideraciones so-
bre revisión de tarifas fluviales, el sistema de turnos, la 
administración y organización, los gastos de conserva-
ción, etc. 

En materia de administración, existe una superposi-
ción de responsabilidad de distintos organismos, que con-
vendría reducir. El sistema de turnos de las embarcación« 
debería eliminarse totalmente, con lo cual se reduciría el 
tiempo perdido por las naves en puertos y también los 
costos de transporte. Las tarifas podrían ser rebajadas muy 
poco, pues los márgenes de utilidad son escasos; la posi-
ble reducción de mano de obra en los puertos podría con-
tribuir a este fin. Además, se propone que no intervenga 
el gobierno en la regulación de tarifas. Se recomienda, por 
último, aumentar los presupuestos de conservación. En 
la actualidad el gobierno recibe un millón de pesos de los 
usuarios y contribuye con 650 000 a la conservación; se 
recomienda que se destine el millón completo y que los 
operadores de remolque aumenten en 1 millón adicional 
sus contribuciones a ADENAVI. 

9. Programa para los puertos marítimos 

Colómbia tiene 3 puertos importantes sobre el Atlántico 
(Barranquilla, Cartagena y Santa Marta), uno sobre el 
Pacífico (Buenaventura) y dos terminales marítimos (Co-
veñas y Mamonal) para el embarque exclusivo de petró-
leo. Barranquilla y Cartagena son además puertos fluvia-
les. Si se eliminan los embarques de petróleo (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 más de 2 mi-
llones de toneladas se movieron por los cuatro puertos 
citados, 42.0 por ciento en Buenaventura, 20.5 por cien-
to 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 
están bien planeados desde un punto de vista técnico y 
funcional. Los muelles están diseñados para proporcionar 
profundidades adecuadas para los navios actuales y las pla-
taformas tienen anchos suficientes para permitir el movi-
miento eficiente del equipo para manejo de la carga. Los 
cobertizos de almacenamiento temporal, sin embargo, son 
en general más pequeños de lo que sería de desear para 
operaciones portuarias modernas y el mantenimiento de 
las estructuras deja mucho que desear. No obstante, las 
instalaciones básicas de los puertos cumplen en general 
los requisitos de las operaciones portuarias modernas. Allí 
donde se indica la ampliación de las instalaciones por au-
mentos esperados del comercio futuro, las instalaciones 
existentes pueden incorporarse al plan de desarrollo sin 
que sean necesarias reconstrucciones mayores. 

Las principales deficiencias 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 con-
servación (más de la tercera parte de las grúas, horquillas 
y lanchones están dañadas y fuera de servicio). Los pavi-

Cuadro 184 5. Programa para ferrocarriles 

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 1050 

Total 1 581 2 000 2 550 

mentos están deteriorados. Hay congestionamiento en los 
cobertizos por mala operación y regulación. El promedio 
de los navios en puerto es 2.7 días. 

Cartagena. La conservación del equipo no es del todo 
adecuada. Hay congestionamiento y demora de los barcos 
cuando por inconvenientes derivados de Bocas de Ceniza 
en Barranquilla, el tráfico se deriva a Cartagena. Las prácti-
cas de operación podrían mejorarse. El promedio de los na-
vios en puerto es 2.5 días, pero la carga y descarga de un 
barco al ritmo promedio de 180 toneladas diarias podrían 
ser ampliamente mejoradas. 

Barranquilla. El principal problema de «te puerto 
es la barra de arena y sedimente« (profundidad 14 pies 
en el verano de 1961) en el miar a 1 500 metros de la 
desembocadura del río Magdalena. Convendría pavimen-
tar áreas adicionales. 

Tumaco. El acceso marítimo al puerto « muy difi-
cultoso. El equipo está en muy mal estado. 

Para programar las inversión« futuras, los expertos 
comienzan por analizar el posible movimiento portuario 
basándose en las proyección« de comercio exterior elabo-
radas por el departamento de Planeación. Se efectúa una 
serie de consideración« general« sobre la producción, im-
portación y exportación de distintos productos y las mo-
dificación« en los movimientos de tráfico que ocasionará 
el Ferrocarril del Atlántico, el problema de Bocas de Ce-
niza, etc., llegándose por último, a «timar el movimiento 
ocasionado por el comercio internacional, excluyendo el 
petróleo, el cemento y el banano que se manejan en ins-
talaciones portuarias particular«. (Véase el cuadro 207.) 

El banano, que seguirá exportándose por Santa Marta, 
llegará a 500 000 toneladas en 1970. El cemento que se-
guirá exportándose por Barranquilla alcanzará a 300 000 
toneladas. La exportación de petróleo, que seguirá efec-
tuándose por Mamonal y Coveñas, alcanzaría a 64 millo-
n« de barril« (8.5 millones de toneladas), si se cumplie-
ran los aleatorios pronósticos de aumento de la producción. 

En cuanto a la navegación de cabotaje el informe no 
« claro. En una parte se dice que el tráfico variará de 
316 millón« de ton/km en 1960 a 1 200 millones en 
1970. En otra parte dice, sin establecer cifras, que au-
mentará a una tasa inferior a la de la economía general 
debido a la competencia del transporte terr«tre mejo-
rado. 

La inversión« total« programadas para el decenio 
1962-71 alcanzan a 34.24 millón« de dólares con un 44 
por ciento en divisas (véase el cuadro 208). Las dos ter-
ceras partes se invertirían en 1962-65. El programa de 
inversiones propuesto para los cuatro principal« puertos 
consiste en el mejoramiento de las instalación« existen-
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Cuadro 184 5. Programa para ferrocarriles 

COLOMBIA: INVERSIONES EN PUERTOS 
MARÍTIMOS, 1962-1971 

Puerto 
Millo- MUlo-
nes de nes de 
pesos dólares 

Total* 
(millo-
nes de 
dólares) 

Por-
centaje 
en di-
visas 

Por-
centaje 

en 
1962-
1966 

Barranquilla . 
Cartagena. . 
Buenaventura 
Santa Marta. 

Total. . . 

29.50 
17.90 
56.90 
25.00 

5.26 9.67 
2.05 4.73 
5.16 13.67 
2.43 6.17 

12930 14.90 34.24 

54 
43 
38 
39 

44 

42 
94 
62 
95 

67 
FUENTE: P l a n de Mejoramiento para los Transportes Nacionales , 
a Tipo de cambio: 1 d ó l a r = 6.70 pesos. 

tes; la compra de nuevos equipos y la construcción de 
muelles, bodegas de tránsito y otras obras afines. 

Santa Marta. Se programa la terminación de dos mue-
lles y la construcción de otros dos en 1962-66. Se estima 
que la expansión de Santa Marta no puede ir más allá de 
cuatro muelles porque con el enlace ferroviario a Barran-
quilla y Cartagena, el movimiento se concentrará en estos 
puertos. Se prevé también la construcción de cuatro co-
bertizos y la adquisiciórn de equipo e instalaciones para 
empaques uniformes, que no se detallan. 

Barranquilla. Se estima que la obtención de créditos 
para ampliar este puerto está supeditada a la solución del 
problema de Bocas de Ceniza. Por ello la construcción 
de dos muelles nuevos se establece en 1966-71. Se inclu-
ye en la inversión el dragado de Bocas, pavimentación, 
equipo y cobertizos de tránsito e instalaciones para em-
paques uniformes. En cierta medida se considera a Ba-
rranquilla como el principal puerto futuro en el Atlántico 
y se acepta la zona libre propuesta. 

Cartagena. El plan de expansión es más modesto que 
para los otros puertos y consiste en un nuevo muelle adi-
cional para carga y pasajeros en 1962-66, equipo, pavimen-
tación, un cobertizo e instalaciones para empaques uni-
formes. 

Buenaventura. Las inversiones en el puerto de Bue-
naventura se orientarán inicialmente hacia el mejoramien-
to de las instalaciones actuales del terminal. Las mejoras 
que se necesitan más urgentemente son el dragado a lo 
largo del muelle, espacio adicional cubierto para alma-
cenamiento, remplazo de equipos y medios de conserva-
ción del equipo. La construcción de un muelle de cabo-
taje, para aliviar las operaciones en el muelle marginal de 
aguas profundas, librándolo de las interferencias del trá-
fico costero, se propone para el período 1962-66. En el 
período de 1966 a 1971 se recomienda la expansión del 
puerto con dos muelles de aguas profundas. Como en 
el caso de los otros puertos, se deben prever instalaciones 
para el manejo de empaques uniformes. 

Por último, en el informe se aclara que el programa 
de inversiones se ha limitado a los 4 puertos principales. 
Se indica que no se justifican inversiones en los demás y 
que puede trasladarse el equipo que se abandone en los 
puertos principales. No se ha incluido la inversión en ter-
minales petroleros y zona franca en Barranquilla por no 
corresponderle al gobierno nacional. 

En el informe se efectúan también algunas considera-
ciones sobre problemas de administración y operación y 

financiamiento. Se ha tenido en cuenta la posibilidad de 
aumentar la capacidad de manejo de carga de los diversos 
puertos, mediante mejoramientos en las prácticas de ope-
ración. La eficiencia en los puertos colombianos se en-
cuentra obstaculizada por factores como la interferencia 
de las aduanas en las actividades portuarias, la falta de 
equipo para manejo de la carga, la conservación inadecua-
da del equipo y otras instalaciones, la falta o uso inde-
bido del espacio para almacenamiento transitorio y la 
coordinación deficiente con el transporte terrestre. Ade-
más de la corrección de estas deficiencias, la introducción 
de nuevas técnicas en el manejo de la carga puede produ-
cir, en algunos casos, aumentos considerables en la capa-
cidad de los puertos. Se efectúan 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 más pesados, 4 para tráfico 
internacional y 1 para recibir aviones jet. El estudio se 
ha referido a los 18 aeropuertos principales que mueven 
el 70 por ciento del tráfico interno de pasajeros y el 77 
por ciento del de carga. 

El informe hace un análisis muy general de la aviación 
en Colombia, de las proyecciones del tráfico interno e in-
ternacional, de las condiciones de los aeropuertos y sobre 
la base de diversos criterios no muy claros formula un plan 
de inversiones para los aeropuertos. En el tráfico inter-
no, el número de pasajeros crecería a 6 por ciento anual, 
pasando de 1 500 000 en 1960 a 2.45 millones en 1970; 
los pasajeros-kilómetro aumentarían a 7.5 por ciento anual 
(de 275 millones en 1960 a 1 304 millones en 1970); la 
carga pasaría de 45 millones de toneladas-kilómetro en 
1960 a 44 millones en 1965 y 51 millones en 1970. Los 
pasajeros internacionales pasarían de 190 000 en 1960 a 
270 000 en 1965 y 300 000 en 1970. 

Sobre la base de estimaciones propuestas por la Em-
presa Colombiana de Aeropuertos —que ha seguido las es-
pecificaciones y recomendaciones del Grupo Regional de 
Asistencia a la Aviación— se detallan las inversiones para 
los 18 aeropuertos en el período 1962-66 y se indican, en 
forma global, las correspondientes a 1967-71. 

La inversión total en 1962-66 alcanza a 19.5 millones 
de dólares con un 6.5 por ciento en divisas. Las princi-
pales inversiones en este período son para nuevos aero-
puertos en Barranquilla (25 por ciento del total) y en Cali 
(32 por ciento del total). El resto de las inversiones son 
para ayuda a la aeronavegación y mejoramiento de pistas, 
instalaciones, etc. Al final del período se tendrían 3 aero-
puertos internacionales. La inversión en 1967-71 alcanza 
a 9.1 millones de dólares (2 por ciento en divisas), de la 
cual el 67 por ciento es para el nuevo aeropuerto en Me-
dellín. 

11. Observaciones 

El análisis efectuado no permite una crítica a fondo del 
Plan de Mejoramiento para los Transportes Nacionales, 
que saldría por lo demás de los límites del presente estu-
dio. No obstante y con carácter preliminar, se considera 
conveniente dejar anotadas algunas observaciones: 

En realidad el Plan de Mejoramiento no es un verda-
dero plan de transportes en el estricto sentido del término. 
Aunque algunos medios de transporte —ferrocarriles y ca-
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rreteras— han sido analizados con cierta profundidad, otros 
—puertos, vías fluviales y aeropuertos— sólo lo han sido 
muy superficialmente. Además, sólo se han tratado las 
inversiones del gobierno nacional y las entidades autóno-
mas. Por último, el cálculo de muchas de las cifras de 
inversión se ha efectuado sobre la base de estimaciones 
adecuadas para establecer órdenes de magnitud en un 
programa general de la economía, pero no para un plan 
concreto y específico de los transportes. 

Aunque describe con cierto detalle aspectos de la eco-
nomía general de Colombia con datos que había elaborado 
el Grupo Asesor CEPAL/DOAT/FAO, la información 
que suministra el informe publicado es escasa cuando se 
trata de aspectos concretos del transporte. Baste decir que 
no se indican las cantidades físicas correspondientes al pro-
grama de carreteras. Asimismo, se aceptan sin una ade-
cuada fundamentación soluciones sobre algunos casos muy 
controvertidos y de no fácil justificación económica, como 
el enlace ferroviario al sur de Medellín, la prolongación 
del ferrocarril del Atlántico hasta Barranquilla y Carta-
gena,; la zona libre en Barranquilla y la construcción de 3 
aeropuertos internacionales. 

El Plan de Mejoramiento revela un criterio distinto 
en materia de transportes que el de otras misiones del 
Banco Internacional. Los informes de Argentina y Chile 
de las Misiones del BIRF, son relativamente pesimistas 
en cuanto al transporte por ferrocarril y proponen la su-

presión de una fuerte cantidad de líneas férreas. El in-
forme de Colombia, en cambio, parece quizás demasiado 
liberal con respecto a los ferrocarriles. No suprime ningún 
ramal y aconseja la construcción de otros como la prolon-
gación del Ferrocarril del Atlántico y del enlace al sur 
de Medellín; para su justificación, así como para la elimi-
nación del déficit de explotación, acepta fácilmente pro-
yecciones quizás optimistas del tráfico de carga que pro-
bablemente no se cumplan en la realidad. Esto contrasta 
con la actitud asumida por misiones del Banco en otros 
países. 

Se considera interesante cotejar las cifras y proyeccio-
nes del tráfico de cargas establecidas en el Plan de Mejo-
ramiento y las calculadas anteriormente por el experto del 
Grupo Asesor CEPAL/DOAT/FAO (véase el cuadro 
209). 

Las cifras históricas coinciden para todos los medios 
de transporte menos para el tráfico automotor y el aéreo. 
Los autores del Plan de Mejoramiento declaran ha-
berse basado en las cifras del Grupo Asesor. Las reducidas 
cifras del transporte aéreo pueden deberse á un reajuste 
estadístico; no obstante, llaman la atención porque el trans-
porte aéreo cuenta con buenas estadísticas publicadas y 
es raro que en 1960 sea menor que en 1950 (véase nueva-
mente el cuadro 197). Con respecto al transporte por 
carretera hay una diferencia de concepto. Las cifras del 
plan son más bajas que las del Grupo Asesor —19 por 

Cuadro 209 

COLOMBIA: COTEJO DE ESTIMACIONES DEL TRÁFICO DE CARGA 
(Millones de toneladas-kilómetro) 

Concepto 1951 1956 1958 1964 1965 1970 

I. Carreteras 
Plan 1 135 2 037 1 900 — 3 500 4 610 
Grupo Asesor 1 400 2 510 2 340 3 420 — 4 920 

II. Ferrocarriles 
Plan 552 578 663 — 1 203 1 625 
Grupo Asesor 552 578 663 1 260 — 1 590 

III. Fluvial 
Plan 822 944 787 — 670 673 
Grupo Asesor 822 944 798 600 — 700 

IV. Cabotaje marítimo 
Plan 87 139 463 — 770 1 200 
Grupo Asesor 87 139 463 700 — 1 200 

V. Tubería (refinado) 
Plan — 261 289 — 560 1 020 
Grupo Asesor _ 261 261 510 — 1 020 

VI. Aéreo 
Plan 68 63 52 — 80 110 
°.rupo Asesor 68 89 100 130 — 170 

VII. Total sin oleoductos 
Plan 2 664 4 022 4 154 — 6 483 9 238 
Grupo Asesor 2 929 4 521 4 653 6 620 — 9 600 

VIII. Oleoductos 
Plan 2 214 2 246 2 417 — 4 775 7 120 
Grupo Asesor 2214 2 246 2 417 3 870 — 6 270 

FUENTE: P lan de Mejoramiento para los Transportes Nacionales . Informe inédito de l Grupo Asesor C E P A L / D O A T / F A O . 
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ciento en los tres años analizados— pero se refieren exclu-
sivamente al transporte interurbano, mientras que el Gru-
po Asesor incluyó el urbano. En el Plan se dice que, in-
cluyendo el transporte urbano, el tráfico sería de 3 400 
millones de toneladas-kilómetro en 1960 (49 por ciento 
mayor que el interurbano solo), cifra que según el Grupo 
Asesor sólo se alcanzada en 1964. No se explica en el 
Plan cómo fueron calculadas las cifras; pero se considera 
que son demasiado altas para Colombia. 

En las proyecciones para 1970' hay diferencias, excepto 
para el cabotaje marítimo y para el transporte de refina-
dos por tubería. Para automotores el tráfico en el Plan 
sería 6 por ciento menor, pero su ritmo de crecimiento 
entre 1958 y 1970 sería 40 por ciento más alto; si se in-
cluye el tráfico urbano, la cifra del plan es 49 por ciento 
superior a la del Grupo Asesor. El tráfico por ferrocarril 
del Plan resulta 2.2 por ciento superior, el fluvial 3.9 por 
ciento inferior y el aéreo 35 por ciento inferior. El trans-
porte por oleoducto del petróleo crudo es 13.6 por ciento 
superior en el Plan. 

No se aclara en el Plan cómo han sido calculadas las 
cifras, ni se explica la causa de que hayan variado las esti-
maciones del Grupo Asesor, que tomaron como base. En 
ambos informes se señala que las estimaciones son bastan-
te aleatorias. Cuando se estableció la proyección del Gru-
po Asesor se teñía duda det que las cifras fueran altas para 
el total, para automotores, para ferrocarriles y para oleo-
ductos, y baja para el transporte fluvial. Se ve que la esti-
mación del Plan ha acentuado estas características en lu-
gar de reducirlas. 

Indudablemente el programa de carreteras no ha sido 
estudiado, ni aun para los primeros años, sobre la base de 

proyectos concretos. La constancia del porcentaje de di-
visas de las inversiones lo pone de manifiesto. Es imposi-
ble que, si se han adoptado proyectos concretos y se ha 
considerado la importación de maquinarias, resulte un por-
centaje de divisas igual para todos los años. Por otra parte 
el porcentaje de divisas es demasiado alto y llama la aten-
ción que sea más alto en el segundo quinquenio que en 
el primero. En un cálculo efectuado por el Grupo Asesor 
sobre la base de los insumos en presupuestos concretos 
resultó un porcentaje de divisas de 23 por ciento en pro-
medio. 

La modificación de los precios unitarios para calcular 
las inversiones en automotores llama la atención. Puede, 
indudablemente, haber diferencias con el cálculo del Gru-
po Asesor, pero no de tanta importancia. La estimación 
de los precios unitarios finales al usuario en divisas y mo-
neda nacional del Grupo Asesor fue establecida en con-
sulta con los importadores y agentes de ventas de vehícu-
los. La vida útil adoptada, por otra parte, se asemeja más 
a la existente en. los Estados Unidos que la que es común 
en países latinoamericanos. 

La ubicación en Bogotá del taller para reparaciones pe-
sadas de locomotoras diesel es muy objetable. Se trata de 
un taller nuevo para el que hay que comprar hasta el te-
rreno. En principio no parece recomendable construirlo 
en un extremo de la línea férrea y sobre todo cuando se 
debe salvar la fuerte subida de 2 700 metros. Quizás hu-
biera sido más lógica su construcción en Puerto Berrío o 
Puerto Salgar. 

El texto es, quizás, demasiado obscuro en la parte re-
lativa a aeropuertos, especialmente en lo que se refiere a 
criterios básicos y financiamiento. 

F. CHILE 
1. Antecedentes 

El Programa Decenal de Transportes 1961-70 fue elabo-
rado como parte del Programa Nacional de Desarrollo 
Económico, de la Corporación de Fomento de la Produc-
ción (CORFO). Su estudio demandó casi dos años y 
estuvo a cargo de técnicos de la CORFO con la colabo-
ración de diversos organismos especializados del gobierno 
y del Instituto dé Economía de la Universidad de Chile, 
actuando como coordinador un experto de la Dirección de 
Operaciones de Asistencia Técnica de las Naciones Unidas. 
El programa se entregó al gobierno en junio de 1961. 

El programa abarca el estudio de todos los medios de 
transporte, excepto el transporte urbano: ferrocarriles del 
estado; carreteras; vehículos motorizados, excepto automó-
viles particulares; marina mercante; puertos; aviones esta-
tales; y aeropuertos. También comprende la determina-
ción de las inversiones necesarias, la fijación de los prin-
cipios básicos de política de transportes, el análisis de las 
corrientes de tráfico, el estudio de costos relativos de va-
rios medios de transporte, etc. 

Debido a las condiciones en que fue elaborado, es 
prácticamente imposible determinar, con suficiente apro-
ximación, el trabajo (número de años experto) que de-
mandó el estudio del programa ni su costo total. 

2. Criterios básicos 
La determinación de las necesidades de transporte está 
supeditada al volumen y estructura de la producción y del 

consumo, tanto geográfica como por productos. A este 
respecto, el Programa de Transportes se ha basado en los 
datos y proyecciones establecidos por el Programa Nacio-
nal de Desarrollo Económico. Los principales criterios y 
antecedentes que han guiado el planeamiento y la deter-
minación de las inversiones en los distintos medios de 
transportes por parte de la CORFO, han sido a grandes 
rasgos: 

a) Que el producto geográfico bruto aumentaría a una 
tasa media anual de 6.1 por ciento entre 1959 y 1970. El 
peso (toneladas) de la producción nacional aumentaría 
a un promedio de 7.6 por ciento acumulativo anual. 

b) Que la estructura de la producción y de las merca-
derías a transportar no cambiaría mucho en el próximo 
decenio. Se mantendría la preponderancia de los produc-
tos primarios (83 por ciento del volumen producido en 
1959 y 84 por ciento en 1970). Se acentuaría aún más 
la importancia relativa de la producción minera (51 por 
ciento en 1959 y 58 por ciento en 1970). El peso de la 
producción industrial mantendría su participación en el 
total (17.1 por ciento en 1959 y 16.5 en 1970). (Véase 
el cuadro 210). 

c) Que la estructura geográfica de la producción na-
cional tendría algunas variaciones. La participación de la 
producción de la segunda región socioeconómica (provin-
cias de Atacama y Coquimbo) aumentaría del 25 al 34 
por ciento del total de la producción del país, debido ex-
clusivamente al aumento de la extracción de minerales de 
hierro. Aumentaría, asimismo, la participación relativa 
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Cuadro 184 5. Programa para ferrocarriles 

CHILE: ESTRUCTURA DE LA PRODUCCIÓN 
(Miles de toneladas) 

Agropecuaria Minera Industrial Total 
Región geográfica (Provincias) Región geográfica (Provincias) 

1959 1970 1959 1970 1959 1970 1959 1970 

I. Tarapacá y Antofagasta . . . . 128 251 1530 2 249 32 79 1690 2 585 
II. Atacama y Coquimbo . . . . 223 354 4 936 15 328 36 39 5195 15 721 

III. Aconcagua y Valparaíso. . . . 414 667 793 1411 1716 4 030 2 923 6108 
IV. Santiago, O'Higgins y Colchagua 1 318 2 301 635 1 199 752 1088 2 705 4 588 
V. Curicó, Talca, Linares y Maule 866 1 292 — — 116 152 982 1444 

VI. Ñuble, Concepción, Arauco, Bío-
Bío y Malleco 1 579 3159 1645 2 710 597 1 818 3 821 7 687 

VIL Cautín, Valdivia, Osorno, Llan-
quihue y Chiloé 1934 3 626 30 50 251 371 2 215 4 047 

VIII y IX. Aysén y Magallanes . . . 78 134 1 052 3 923 32 52 1 162 4109 

Total 6 540 11 790 10 621 26 870 3 532 7 629 20 693 46289 

FOENTE: Corporación de Fomento de ia Producc ión , Programa de Transportes 1&61-7Q (Santiago, junio de 1961) . 

de la producción de la octava y novena región geográfica 
(de 5.6 a 8.9 por ciento) debido al incremento de la ex-
tracción de petróleo crudo en Magallanes. La producción 
relativa de las demás regiones socioeconómicas en que ha 
sido dividido el país disminuiría. La estructura geográfica 
de la producción agropecuaria no sufriría alteraciones de-
cisivas. La preponderancia de la tercera y cuarta región 
se mantendría, aunque se intensificaría la importancia in-
dustrial de la sexta región. 

d) Que como consecuencia de las modificaciones de la 
estructura geográfica de la producción, el consumo y las 
importaciones, la distancia media del conjunto total del 
transporte aumentaría de 314 kilómetros en 1959 a 322 
kilómetros en 1964 y 390 kilómetros en 1970. 

e) Que las características geográficas de Chile —país 
sumamente largo y angosto— obligan a mantener los tres 
sistemas de transporte paralelos existentes (ferroviario, ca-
rretero y de cabotaje) que constituyen la espina dorsal del 
transporte del país. 

f) Que en la satisfacción de las necesidades de trans-
porte del país según los distintos medios deben tenerse 
en cuenta las ventajas económicas y de costo de cada me-
dio y que mediante una hábil política deben corregirse 
las distorsiones existentes: i) la escasa importancia del 
cabotaje de carga general; ii) el gran volumen de carga 
transportada a corta distancia por los ferrocarriles, típica 
del camión; iii) el gran volumen de carga transportada 
por camión a distancias de 400 o más kilómetros, de pro-
ductos típicos a ser transportados por ferrocarriles; iv) el 
transporte de una gran cantidad de productos que se efec-
túa en condiciones antieconómicas. 

g) Que el objetivo central del programa es procurar 
que cada medio de transporte sea tan eficiente y especia-
lizado en sus funciones que pueda cubrir en lo posible sus 
costos propios con tarifas razonables y competitivas y co-
laborar efectivamente en el desarrollo económico del país, 
procurando evitar duplicaciones y ausencias de ciertos 
transportes con el fin de asegurar un sistema completo y 
racional. Para juzgar el papel apropiado que le correspon-
de a cada medio de transporte es necesario buscar solu-
ciones racionales y empíricas que tengan en cuenta al 
máximo posible los escasos datos disponibles. 

h) Que la variación de los costos con la distancia su-

giere que el transporte por carretera debe limitarse a dis-
tancias no superiores a 200 kilómetros, aunque para algu-
nos productos los costos comparativos dieran ventaja al 
camión en trechos mayores. Los ferrocarriles deberían en 
general competir en distancias hasta de 900 kilómetros 
en la Red Sur y hasta 435 kilómetros en la Red Norte; 
pero es posible que con los mejoramientos previstos pue-
da competir con el cabotaje en distancias mayores. Parece 
posible que el cabotaje, con un uso racional de sus recur-
sos reales y una mayor eficiencia portuaria, esté en condi-
ciones de competir económicamente con el ferrocarril en 
distancias entre 700 y 1 000 kilómetros, para ciertos pro-
ductos de los que ahora está excluido. Por lo tanto, es 
conveniente que en el tráfico longitudinal el ferrocarril 
transporte los productos básicos y a granel en distancias 
de 400 a I 000 kilómetros y una parte importante del 
tráfico de ciertos productos a distancias entre 200 y 400 
kilómetros; en el tráfico transversal de minerales el ferro-
carril es conveniente en distancias menores a 100 kilóme-
tros. Será conveniente suprimir casi todo el movimiento 
ferroviario actual a corta distancia y de carga sobornal. 
Por otra parte, es conveniente racionalizar el transporte 
carretero, concentrándolo en servicios de puerta a puerta 
para corta y media distancia y en productos livianos que 
requieran mayor seguridad, rapidez, etc., y en algunos pro-
ductos semipesados en cuyo transporte pueda competir 
con camiones pesados y remolques a distancias mayores. 

*) Que, en general, debe mantenerse la actual estruc-
tura de los transportes, salvo la supresión de algunos ra-
males ferroviarios que dejan pérdidas. Más adelante se 
deberá estudiar la conveniencia de suprimir tráficos ferro-
viarios, especialmente de pasajeros, aspecto que no se ha 
profundizado en el estudio; y 

j) Que el programa debe dar prioridad a la reestructu-
ración de las infraestructuras del sistema de transportes 
destruidas por el sismo de mayo de 1960. 

3. Proyecciones del tráfico 

Los técnicos de la CORFO se preocuparon en primer tér-
mino de establecer las tendencias del tráfico de carga y 
de pasajeros que el desarrollo económico del país traería 
aparejadas. 
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Cuadro 184 5. Programa para ferrocarriles 

CHILE: PROYECCIONES DEL TRÁFICO DE CARGA 

Rubro 
1959 2964 

Total Porcen-
taje Total 

Porcen-
taje 

1970 

Total Porcen-
taje 

Ferrocarriles 
Camiones . 
Cabotaje' marítimo 

11915 
9 270 
2 898 

49.5 
38.5 • 
12.0 

18 002 
13 037 

5139 

49.8 
36.0 
14.2 

24 721 
• 17 464 -

8 584 

48.7 
34.4 
16.9' 

Total . . 24 083 100.0 36178 100.0 50 769 1Ò0.0 

Tráfico (millones de toneladas/km), 
Ferrocarriles 
Camiones 

. Cabotaje marítimo 

2 088 
1 124 
4 349 

27.6 -
14.9 
57.5 . 

2 628 
1 303 
7 705 

22.6 
11.2 
66.2 

3 598 
1757 

• 14 373 

• . • i /1 • 
!8.2 

8.9 
; 72.9 

Total 7 561 100.0 11 636 I00r0 . 19 728 \ \'ÍOO.O: 

Distancia media (kilómetros) 
Ferrocarriles 

s Camiones . i "•. . . . . . . . 
Cabotaje marítimo . . 

175.2 
121.3 

1 500.1 

146.0 
' ' 99.9 

1 1499.3 

, 145.5 
' ' 10Ó. 6 

; ' • 1 Ï•674:3 • 

Total . 314.0 ; • , 321.6 . 389.6 

FUENTE: Programa de Transportée, 1961-70. 

Un análisis de la serie del tráfico de carga para el pe-
ríodo 1950-1959 mostró que rió había fcelatión entre el 
tráfico de cada medio de transporte y el producto bruto, 
debido a los cambios de localización geográfica de la pro-
ducción. Por ello se recurrió a otro método de análisis y 
se efectuó un estudio de la estructura de ía; producción 
y de su transporté para el año 1959. ' Dé acuerdó con las 
metas de producción y consumo del Programa Económico 
General se proyectaron los movimientos de transporte ín-
ter e intrarregionales para los años 1964 y 1970. Para el 
año base se analizó la producción por región • geográfica 
de 29 productos o grupos de productos que en conjunto 
representaban el 90 por ciento de la producción total, 
agregando también el volumen de las importaciones y de 
las exportaciones por puerto. Por otro lado, y mediante 
estimaciones, se calculó el consumo regional de dichos 
productos. 

Establecidas las necesidades de transporte total de la 
economía, se procedió a la asignación del tráfico a cada 
medio de transporte de acuerdo con los criterios básicos 
adoptados.' En el cuadro 211 se detallan las proyecciones 
de carga transportada y del tráfico para los ferrocarriles, 
camiones y cabotaje. El tráfico aéreo de carga no fue con-
siderado por su muy pequeña significación. 

En la Red Sur, los Ferrocarriles del Estado experimen-
taron en 1950-59 una caída en cuanto al tonelaje trans-
portado, y en menor escala, en las toneladas-kilómetro. En 
la Red Norte, en cambio, subió en forma notoria el tráfico 
total debido al auge de la producción y exportación de 
minerales de hierro. 

En la proyección efectuada por los técnicos de la 
CORFO se estimó que la carga transportada se incremen-
taría manteniendo el ferrocarril su importancia relativa 
con respecto a los demás medios de transporte; el tráfico 
en toneladas-kilómetro aumentaría menos que la carga 

transportada, debido a que la distancia media de transpor-
te disminuiría de 175 kilómetros en 1959 & 146,.Jalóme; 
tros en 1964 y 1970. ...;.'. 

Para comprender adecuadamente las, tendeijqia$.. dpi 
tráfico ferroviario debe entrarse en más detalle. Lá casB 
totalidad' del auge de los ferrocarriles se, debería aV trans-
porte de minerales y especialmente de mineral de hierro 
de la segunda región geográfica, cuya distancia de tr̂n?]-
porte <—de Jas minas a puerto en sentido transversal—- es 
inuy corta/ El 106 por ciento del aumento de la carĝ  
transportada por ferrocarril entre 1959 y 1964 y el 93-por 
cienjto del aumento; entre 1959 y 1970 corresponde , a lo? productos mineros. El tonelaje transportado de productos 
agropecuarios disminuiría en 1964 con respecto a 1959 
y sería igual en 1970. El transporte de productos indus-
triales aumentaría, absorbiendo el 7 por ciento del incre-
mento de la carga transportada por ferrocarril entre 1959 
y 1970.. La distancia media de transporte de los produc-
tos agrícolas e industriales crecería de 333 kilómetros en 
1959 a 433 kilómetros en 1970, en cambio la de mine-
rales disminuiría de 105 kilómetros en 1959 a 59 kiló-
metros en 1970. Se ve, pues, que casi el único agente 
dinámico del transporte ferroviario sería el tráfico con-
centrado y de corta distancia de mineral de hierro; se ten-
drían, además, ajustes en el tipo de transporte de produc-
tos agropecuarios e industriales. 

El transporte interurbano de carga por camión, en to-
neladas-kilómetro, ha experimentado desde 1954, seguí} 
datos de encuesta de tránsito, un crecimiento del orden 
de 8 por ciento acumulativo anual en las zonas céntri-
cas del país, para los cuales existen estadísticas de algúft 
valor. Según la proyección, este transporte irá perdiendo 
importancia relativa, tanto en la carga transportada como 
en el tráfico, debido a que el incremento futuro del tráfi-
co (4.2 por ciento anual) será menor que en el pasado. 

241 



Cuadro 184 5. Programa para ferrocarriles 

CHILE: PROGRAMA DE INVERSIONES a 

1961-65 1966-70 1961-70 

Nacional Divisas Total Nacional Divisas Total Nacional Divisas Total IKUDTO (millo- (millo- (millo- (millo- (millo- (millo- (millo- (millo- (millo-
nes de nes de nes de n e s de nes de nes de nes de nes de nes de 

escudos) dólares) dólares) escudos) dólares) dólares) escudos) dólares) dólares) 

Ferrocarriles del Estado . 130.4 82.8 207.0 77.6 31.8 105.7 208.0 114.6 312.7 
Puertos 18.8 10.8 28.7 7.3 3.2 10.2 26.1 14.0 38.9 
Marina mercante . . . . — 65.1 65.1 — 33.4 33.4 — 98.5 98.5 
Carreteras y caminos . . 184.0 66.5 241.7 211.9 65.2 267.0 395.9 131.7 508.7 
Vehículos motorizados . . 74.8 103.5 174.7 86.4 120.6 202.9 161.2 224.1 377.6 
Aeropuertos civiles . . . 7.7 21.5 28.8 6.1 6.1 11.9 13.8 27.6 40.7 
Aviones LAN 0.7 16.0 16.7 — 11.9 11.9 0.7 27.9 28.5 

Total 416.4 366.2 762.7 3893 272.2 643.0 805.7 638A I 405.6 

FUENTE: Programa de Transportes, 1961-70. 
a El tipo de cambio uti l izado es de 1.05 escudos por dó lar . 

Esta pérdida del dinamismo del camión se debe a que 
perdería parte del tonelaje de hierro que actualmente trans-
porta. Perdería, además, la mayor parte del transporte de 
derivados del petróleo por la construcción y puesta en mar-
cha del nuevo oleoducto. Por otro lado, el camión se be-
neficiaría relativamente más que los otros medios de trans-
porte con la descentralización de la producción industrial 
(cemento, azúcar, papel, etc.). 

El cabotaje marítimo es el medio de transporte que, 
según la proyección, aumentará más fuertemente en tér-
minos absolutos y relativos, tanto en toneladas como en 
toneladas-kilómetro, creciendo la distancia media de 1 500 
a 1 674 kilómetros. El auge asignado al transporte por 
barco se explica principalmente por el aumento de la pro-
ducción y transporte de petróleo crudo y de mineral de 
hierro. 

El programa ha considerado también las tendencias 
del tráfico interurbano de pasajeros, aunque sin efectuar 
un análisis intensivo debido a la carencia de datos. El 
transporte ferroviario de pasajeros creció entre 1950 y 1959 
a 1.8 por ciento en la Red Sur y 2.9 por ciento en la Nor-

te; 22 para el futuro se estimó que puede crecer de 2 a 3 
por ciento en la Red Sur. 

El transporte de pasajeros por buses fue más dinámico 
en el pasado que el transporte por ferrocarril, esperándose 
que en el futuro los pasajeros-kilómetro aumenten a una 
tasa anual de 5 por ciento. El transporte interno por vía 
aérea creció en 1950-59 a una tasa anual de 13.3 por cien-
to, estimándose que aumentaría en alrededor de 10 por 
ciento por año en 1961-70. 

4. Inversiones programadas 

En los cuadros 212 y 213 se detallan las inversiones pro-
gramadas para los diferentes medios de transporte. 

La inversión total en el decenio 1961-70 alcanza a 
1 406 millones de dólares, de los cuales 638 millones, o 
sea el 45.5 por ciento, corresponde a importaciones. La 

22 El tráfico de pasajeros total de los Ferrocarriles del Estado tuvo 
su máximo en 1955 para decrecer luego, con altibajos, proceso que 
continuaba en 1962. Esta tendencia era más acentuada en la Red 
Sur que en la Red Norte. 

Cuadro 213 

CHILE: PROGRAMA DE INVERSIONES 

Distribución de la inversión 

1961-65 
Porcentajes 

1966-70 
Porcentajes 

Del 
total 

De 
divisas 

De in-
versión 
pública 

Del 
total 

De 
divisas 

De in-
versión 
pública 

1961-70 
Porcentajes 

Del 
total 

De in-
. . . versión 

dmsas pública 

Ferrocarriles del Estado . 27.1 40.0 100.0 16.4 30.1 100.0 22.2 36.6 100.0 
Puertos 3.8 37.6 100.0 1.6 31.4 100.0 2.8 36.0 100.0 
Marina mercante . . . . 8.5 100.0 5.1 5.2 100.0 2.8 7.0 100.0 4.3 
Carreteras y caminos. . . 31.7 27.5 100.0 41.5 24.4 100.0 36.2 25.9 100.0 
Vehículos motorizados . . 22.9 59.2 — 31.6 59.4 — 26.9 59.3 — 

Aeropuertos civiles . . . 3.8 74.6 100.0 1.8 51.3 100.0 2.9 67.8 100.0 
Aviones LAN 2.2 95.8 100.0 1.9 100.0 100.0 2.0 97.9 100.0 

Total 100.0 47.8 69.0 100.0 42.3 63.4 100.0 45.5 66.4 

FUENTE: Programa de Transportes, 1961-70. 
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rehabilitación de los ferrocarriles absorbería el 22.2 por 
ciento; los puertos y marina mercante el 9.8 por ciento; 
las carreteras y vehículos motorizados el 63.1 por cien-
to y los aeropuertos y aviones el 5.9 por ciento. Para la 
adquisición de barcos y de aviones se recurriría a la im-
portación, así como para el 60 por ciento de la inversión 
en vehículos motorizados y, el 68 por ciento de la corres-
pondiente a aeropuertos civiles. 

De la inversión total en transportes, las 2/3 partes co-
rresponderán al sector público y 1/3 parte al capital pri-
vado. La totalidad de las inversiones en ferrocarriles, puer-
tos, carreteras y aviación corresponderán al sector público. 
En cambio, sería privada la totalidad de la inversión en 
vehículos motorizados y el 96 por ciento de la inversión 
en la marina mercante. 

Para la ejecución del programa total y la aplicación 
de las inversiones correspondientes, se establecen dos pe-
ríodos quinquenales, aunque en los programas de detalle 
se da la inversión anual. En el primer quinquenio la in-
versión es más fuerte que en el segundo para todos los 
rubros, excepto para las carreteras y vehículos motoriza-
dos, invirtiéndose en él 54.2 por ciento del total. 

Aunque en forma un tanto arbitraria, por no disponer-
se de suficientes datos y antecedentes, se ha estimado que 
alrededor de un 55 por ciento de las inversiones del pro-
grama significaría inversión neta que aumentará la capa-
cidad de transporte y un 4 5 por ciento inversión para repo-
sición, que corregiría las insuficientes inversiones del pa-
sado. El porcentaje de inversión neta es variable, según 
los distintos sectores de transporte: 90 por ciento en 
aeropuertos, 80 por ciento en caminos, 42 por ciento en fe-
rrocarriles y 28 por ciento para vehículos motorizados. 

Las inversiones totales programadas para los transpor-
tes en 1961-70, significan el 14.5 por ciento de la inver-
sión bruta, pública y privada, de todo el Programa de Des-
arrollo Económico: en el quinquenio 1961-65 la inversión 
en transportes sube al 20.1 por ciento de la inversión total 
y en 1966-70 se reducen al 11.0 por ciento. Si se tiene 
en cuenta solamente la inversión pública, la participación 
del sector transporte en la inversión total sería de 19.3 

por ciento en 1961-70, 26.1 por ciento en 1961-65 y 
14.5 por ciento en 1966-70. Esta baja proporción de la 
inversión en transportes, inferior a lo común en países en 
desarrollo, la explican los técnicos de la CORFO dicien-
do que las inversiones en transporte han sido muy ajusta-
das y que las inversiones en otros sectores económicos tu-
vieron que ser aumentadas debido a las destrucciones oca-
sionadas por el sismo de 1960. 

El promedio anual de inversiones en transportes en 
el decenio 1961-70 significan el 2.9 por ciento del produc-
to interno bruto en 1960-61 y el 1.82 por ciento del pro-
yectado para 1970. La importancia del gasto promedio 
anual en divisas —63.8 millones de dólares— se pone de 
manifiesto al considerar que el promedio de importacio-
nes para el sector de transportes y comunicaciones 23 fue de 
60.9 millones de dólares en el quinquenio 1957-61 y que 
las exportaciones totales en ese período alcanzaron, en 
promedio, a 535 millones de dólares anuales. 

La inversión promedio anual en ferrocarriles progra-
mada para 1961-70, es igual al 56 por ciento de los ingre-
sos totales de explotación de los Ferrocarriles del Estado 
en 1960. Por otro lado, el promedio anual de inversiones 
en caminos (que no incluye los gastos de conservación, 
excepto la importación de equipos) es igual al 104 por 
ciento, de los gastos totales de vialidad en 1960 y al 168 
por ciento de las inversiones en dicho año. 

5. Plan para los Ferrocarriles fiscales 

En el cuadro 214 se detallan las inversiones en el sistema 
ferroviario fiscal según los distintos rubros. Los ferroca-
rriles fiscales de Chile abarcan la mayor parte del sistema 
ferroviario del país; los ferrocarriles particulares, excepto 
el de Antofagasta a Bolivia, son minero-industriales. Los 
Ferrocarriles del Estado (Red Norte y Sur) tenían en 

23 Debido al criterio de agrupación de las partidas de importación 
utilizado por la CEPAL, no se incluyen en el sector de transportes y 
comunicaciones: los automóviles y vehículos similares de pasajeros, sus 
repuestos y accesorios y los rieles, durmientes y elementos de puentes 
ferroviarios y viales. . 

Cuadro 214 

CHILE: INVERSIONES EN FERROCARRILES DEL ESTADO 

Porcentajes en 
Porcentaje 

Divi• Red Red Asig- del total 
sas sur norte nable 

Electrificación P etapa . . . . 30.0 1961-63 86.5 100 9.6 
Electrificación 2^ etapa . . . . 23.9 1966-69 76.8 100 7.6 
Locomotoras diesel 19.0 1961-62 100.0 59.5 40.5 6.1 
Renovación de vías 69.0 1961-68 25.3 82.7 17.2 22.1 
Señalización 8.45 1961-68 53.8 100.0 — _ 2.7 
Comunicaciones 1.45 1961-68 65.4 100 0.4 
Material rodante 89.5 1961-70 13.7 90.5 9.5 . 28.6 
Construcción de edificios . . . 15.5 1961-70 — . 100 5.0 
Otras inversiones 47.1 1961-70 29.4 — — 100 15.0 

Total Red Sur y Norte . . . 303.9 36.7 69.6 9.4 21 97.1 
Otros FF.CC. fiscales 9.0 1961-70 27.0 — — — 2.9 

Total 312.9 36.6 _ 100.0 

FUENTE : Programa de Transportes, 1961-70. 
a El t ipo de cambio uti l izado es 1.0S escudos por dó lar . 

Inversión Período 
r, ., total a de reali-Concepto , r (millones zacion 

de dólares) física 

2 4 3 



1960 una longitud de líneas de 5 221 kilómetros, otros fe-
rrocarriles fiscales tenían 1 911 kilómetros y los particula-
res 1 508 kilómetros. 

El plan comprende casi exclusivamente las necesida-
des de los Ferrocarriles del Estado y, en éstas, principal-
mente las de la Red Sur. Las inversiones directas en la 
Red Sur alcanzan el 70 por ciento de las inversiones totales 
y además se les puede imputar la mayor parte de las in-
versiones no asignables directamente, que significan el 21 
por ciento del total. Las inversiones directamente impu-
tables a la Red Norte sólo 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 La Paz; el Transandino a la Argentina y la 
parte fiscal del de Antofagasta a Salta— sólo son el 2.9 
por ciento del total. 

Gran parte de las inversiones programadas deben de-
dicarse a subsanar la falta de renovaciones adecuadas del 
pasado y se piensa que los ahorros en los costos que se 
obtendrán una vez realizadas permitirán una reducción 
significativa de los subsidios que el gobierno debe entre-
gar para cubrir los déficit de operación. 

Las inversiones en electrificación corresponden en su 
totalidad a la Red Sur. La primera etapa comprende la 
electrificación del tramo Santiago-Chillán de 400 kilóme-
tros y un mejoramiento del tramo Santiago-Valparaíso. Es-
tas obras ya fueron contratadas en 1957 con siete empre-
sas italianas (GAI). El contrato dispone la importación 
de 56 locomotoras eléctricas, 8 trenes automotores, 17 
subestaciones, repuestos y otros materiales; además, para 
la electrificación del tramo se tendrán gastos locales de 
instalación y de otros materiales. 

La segunda etapa comprende la electrificación de Chi-
llán a Temuco, incluyendo el tramo de San Rosendo a 
Talcahuano (378 kilómetros de líneas). Los gastos pro-
gramados incluyen la adquisición de 45 locomotoras y 7 
automotores. 

Los técnicos de los Ferrocarriles del Estado han esti-
mado para el tramo Santiago-Chillán un tráfico de 2 400 
millones de toneladas-kilómetro bruto para 1965, con el 
cual la economía anual alcanzaría a 3.3 millones de escu-
dos, o sea, un rendimiento de 16 por ciento sobre la in-
versión total. 

En la Red Sur se tenía a fines de 1958 una existen-
cia de 62 locomotoras eléctricas, 46 diesel-eléctricas y 560 
de vapor; de éstas 453 tenían más de 30 años. En la Red 
Norte había 54 locomotoras diesel-eléctricas y 71 a va-
por, de las cuales 30 tenían más de 30 años. Además de 
la electrificación de parte de la Red Sur, el programa dis-
pone la adquisición 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 1 200 HP; 9 de 
600 HP y 1 de 400 HP). Con este programa no se com-
pletará todavía la diselización de los servicios, mantenién-
dose algunos con locomotoras a vapor. 

El estado de las vías de las redes Sur Norte es bastan-
te deficiente, pues buena parte de los rieles tienen más de 
40 años y son demasiado livianos. El programa, según 
dicen los técnicos que lo elaboraron, no es ambicioso. En 
la Red Sur se instalarán rieles nuevos en 838 kilómetros 
de los 1 758 kilómetros de vías de primer orden y no ha-
brá ninguna renovación en los ramales. En los 1 517 kiló-
metros totales de la Red Norte se piensa poner rieles 
nuevos en 172 kilómetros y de segundo uso (de la Red 
Sur) en 361 kilómetros. Además habrá cambio de los 

fijadores, soldadura de rieles, cambio de durmientes, agre-
gado de balasto y equipos para mecanización de las tareas. 
Uno de los problemas es la necesidad de aumentar el 
personal directivo y técnico para que el programa de vías 
pueda cumplirse en coordinación con los de señalización 
y electrificación. La inversión en señalización correspon-
de, en gran parte, a la instalación de este servicio en 
sectores en que no existe o es rudimentario en la Red 
Sur. En la Red Norte, aunque casi no existe, no se pro-
yecta su instalación hasta 1970. En concreto, el programa 
propone modernizar el sistema de block eléctrico y se-
ñales luminosas dentro de las estaciones y en plena vía 
entre Santiago y Valparaíso; adaptar a la electrificación 
de la línea el sistema de block eléctrico y señales lumino-
sas existente entre Santiago y Talca e instalar C. T. C. 
entre Talca y Puerto Montt y en el ramal a Concepción. 
Los técnicos de los Ferrocarriles del Estado sostienen que 
la inversión en C. T. C. es sólo 25 por ciento mayor que la 
necesaria para un sistema como el existente entre Santia-
go y Valparaíso y que las economías que proporciona lo 
justifican. 

El programa de comunicaciones, en cuyo detalle no 
se entra, se propone mejorar el sistema inadecuado actual 
con una red nacional básica con servicios telefónicos, telex 
a larga distancia y telex de materiales; además; en el tramo 
Santiago-Concepción se instalará un sistema telefónico 
de tren a tierra. 

La inversión en material rodante —89.5 millones de 
dólares— es la más fuerte del programa para los ferroca-
rriles, aunque la producción nacional permite que sólo 
un 13.7 por ciento sea en divisas. A fines de 1957 exis-
tían en la Red Sur 7 244 vagones de carga de los cuales 
3 990 tenían más de 30 años y 15 por ciento estaban en 
reparaciones. En la Red Norte había 1 259 vagones de 
carga, de los cuales 33 por ciento estaban fuera de servi-
cio. El equipo de coches de pasajeros, aunque en mejores 
condiciones, también adolecía de deficiencias. El progra-
ma establece la adquisición en 1961-1970 de: 8 465 vago-
nes 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 Nor-
te; 9 salones y comedores para la Red Sur y 22 para la 
Norte. 

Finalmente, el programa de inversiones incluye una 
suma global para diversas construcciones (edificios, esta-
ciones, etc.) y otras inversiones varias. Para establecer 
las necesidades de los otros ferrocarriles fiscales no se ha 
realizado un estudio a fondo, consignándose cifras globales 
de primera estimación que se piensa son conservadoras. 
Para el ferrocarril Arica-La Paz se establece una inversión 
de 1 700 000 dólares y 3.45 millones de escudos; para 
Iquique-Pintados, 730 000 dólares y 1 millón de escudos 
y para el Trensandino 900 000 dólares y 1 500 000 es-
cudos. 

En el estudio realizado para establecer el programa de 
inversiones en los ferrocarriles no se analiza el problema 
del financiamiento, y sólo se establece un calendario de 
pagos anuales sobre la base de los compromisos contraídos 
y de posibles pagos diferidos para otras inversiones. No 
se analiza la repercusión de la modernización del sistema 
sobre el déficit actual de explotación; en cambio se ana-
liza la rentabilidad de las principales inversiones que en 

24 En el programa se aclara que posteriormente esta cifra se re-
dujo a 6 409. 
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conjunto darían una rentabilidad media del orden del 7 
al 9 por ciento, tomando en cuenta sólo los beneficios di-
rectos de menores costos y un 5 por ciento de interés so-
bre el capital invertido. Aunque sin indicarlas, se dice 
también que será necesario adoptar reformas administra-
tivas y de tarifas. 

6. Plan para carreteras 

El plan vial incluido en el Programa de Transportes pre-
vé un mejoramiento importante en el estado de las carre-
teras del país. La inversión total en el decenio alcanza 
a 509 millones de dólares (396 millones de escudos y 132 
millones de dólares), con 26 por ciento en divisas. En la 
construcción y mejoramiento de las carreteras se invertirían 
396 millones de escudos y 37.6 millones de dólares en di-
visas y en la importación de maquinaria y equipo para 
construcción de caminos (empresas contratistas) y mante-
nimiento se gastarían 94 millones de dólares. En la cons-
trucción y pavimentación casi total de la carretera longi-
tudinal o panamericana —espina dorsal del sistema vial— 
desde Arica a Puerto Montt y Chiloé se invertiría, inclu-
yendo los equipos, el 16.6 por ciento y en caminos trans-
versales el 83.4 por ciento (véase el cuadro 215). El 60 
por ciento de la inversión total del plan se invertiría en la 
zona Sur y Austral del país, habiéndose dado prioridad 
a esta región geográfica afectada por el sismo de 1960. 

Si se considera el nivel de ingreso por habitante y el 
desarrollo industrial y agrícola, se concluye que Chile to-
davía está atrasado eri cuanto a su sistema de carreteras, es-
pecialmente en sus caminos rurales y secundarios. En 
términos globales, el país disponía en 1960 de 56 711 ki-

Cuadro 215 

CHILE: INVERSIONES EN CAMINOS 

Concepto 

Nacional 
(millo-
nes de 

escudos) 

Divisas 
(millo-
nes de 
dólares) 

Totala 
(millo-
nes de 

dólares) 

I. Longitudinal 55.0 32.1 84.6 

Construcción y mejora-
miento b 55.0 28.1 80.6 

Maquinaria y equipo de 
4.0 mantenimiento . . . — 4.0 4.0 

It. Transversales 340.9 99.6 424.0 

Construcción y mejora-
miento b 340.9 79.6 404.0 

Maquinaria y equipo de 
mantenimiento . . . — 20.0 20.8 

III. Total 395.9 131.7 508.6 

Construcción y mejora-
miento 395.9 37.6 414.5 

Maquinaria y equipo de 
mantenimiento . . . — 24.0 24.0 

Maquinaria y equipo de 
construcción — 70.1 70.1 

FUENTE: Programa de Transporten, 1961-70. 
a 1 dó lar = 1.05 escudos. 
b Incluye maquinaria y equipo de construcción y asfa l to importados. 

lómetros de carreteras y caminos. De este total, sólo 3 443 
kilómetros están pavimentados, 44 por ciento de ellos en 
la Zona Central (Regiones III, IV y V, que incluyen 
Santiago-Valparaíso); otros 19 908 kilómetros son de ri-
pio estabilizado, de diversa graduación y en excelente es-
tado; finalmente 33 360 kilómetros son caminos o huellas 
de tierra. En la zona central y especialmente en la zona 
sur, casi todos los caminos de tierra y aun parte de los 
caminos ripiados, son intransitables en el invierno cuando 
hay lluvias y frecuentes inundaciones. 

En la carretera longitudinal, el 46 por ciento era pa-
vimentado y 35 por ciento era superficie enripiada. La 
situación en los caminos transversales era mucho peor ya 
que el 61 por ciento eran de tierra) y sólo el 3.5 por ciento 
estaban pavimentados. 

Los técnicos viales consideran que los principales de-
fectos técnicos de los caminos en Chile son: rasantes ba-
jas y, por lo tanto, inundables durante las grandes lluvias; 
carpeta de grava inadecuada; trazados defectuosos para la 
circulación de vehículos motorizados; falla de pavimento; 
puentes antiguos y angostos y con resistencia inapropiada 
para el peso de los actuales vehículos. A estos defectos en 
la construcción hay que agregar también el deficiente sis-
tema de mantenimiento rutinario y preventivo, en parte de-
bido a la falta de un concepto adecuado de mantenimiento 
y debido también a la falta de fondos suficientes. 

El programa decenal de vialidad elaborado por los 
técnicos incluye obras en la carretera longitudinal y en 
los caminos transversales. En el camino longitudinal, du-
rante el primer quinquenio, se espera construir 1 238 ki-
lómetros de caminos, pavimentándose 348 kilómetros con 
cemento y 1 459 kilómetros con bitumen. Se ejecutarán 
también obras de repavimentación de 88 kilómetros de 
cemento y 213 de bitumen. Durante el segundo quin-
quenio las obras son menores por estar casi completamen-
te terminado el camino longitudinal. En este período se 
dispone la pavimentación de 45 kilómetros de cemento y 
234 kilómetros de bitumen, obra que se ejecutará en su 
mayor parte en 1966. Asimismo durante 1966-67 se repa-
vimentarían 100 kilómetros de cemento y 315 de bitumen. 
En consecuencia, el longitudinal contará en 1966 con 
1 355 kilómetros de cemento, 2 004 kilómetros de bitu-
men y sólo 119 kilómetros de camino de ripio, en la isla 
de Chiloé. 

En lo que se refiere a caminos transversales durante 
el primer quinquenio se construirán 3 107 kilómetros de 
caminos, de los cuales 179 son de nuevo trazado. Toda 
esta construcción será ripiada. Además de esto se pavi-
mentarán 2 246 kilómetros con bitumen y 151 kilómetros 
de cemento. Se prevé también la repavimentación de 40 
kilómetros de concreto y 65 kilómetros de bitumen. Se 
dispone la reconstrucción de puentes de madera, que por 
su estado constituyen actualmente congestionamientos del 
tráfico y un peligro para los transeúntes. En este período 
se reconstruirá un total de 17 009 metros. 

Durante el segundo quinquenio se pondrá énfasis es-
pecial en los caminos de ripio; se construirá un total de 
9 598 kilómetros ripiados, de los cuales, 1 247 kilómetros 
serán de nuevo trazado y, al igual que los 179 kilómetros 
del primer quinquenio, estarán ubicados en las provin-
cias de Chiloé (continental), Aisén y Magallanes y ten-
drán fines de fomento. En lo que a pavimentación se 
refiere, se tenderán 392 kilómetros de cemento y 2 297 
kilómetros de bitumen, reconstruyéndose 171 kilómetros 
de cemento y 390 kilómetros de bitumen. Durante el 
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Cuadro 184 5. Programa para ferrocarriles 

CHILE: ESTADO DE LA RED VIAL 
(Kilómetros) 

Longitudinal Transversales Total 
Tipo de caminos 

1960 1970 1960 1970 1960 1970 

Pavimentados 1573 3 359 1 870 6 956 a 3 443 10315 

Concreto 
Bitumen 

962 
611 

1 355 
2 004 

— 

— 

— 

— 

Ripio 1212 119 18 696 26 315 19 908 26 434 

Tierra . . 673 — 32 687 21 408 33 360 21408 

Total 3 458 3 478 53 253 54 679 56 711 58157 

L 

II. 

III. 

IV. 

FUENTE: Programa de> Transportes, 1961-70. 
a Más de 90 por c iento pavimentado de bi tumen. 

segundo quinquenio se reconstruirán también 8 540 me-
tros de puentes. Así pues, a fines de 1970 Chile contará 
con una red de caminos transversales de 54 679 kilómetros, 
délos cuales 6 956 kilómetros estarán pavimentados, 26 315 
ripiados y 21 408 kilómetros de tierra, o sea 11 279 kiló-
metros de tierra menos que en 1960. (Véase el cua-
dro 216). 

Al finalizar el programa en 1970, la longitud de ca-
minos pavimentados de la red vial habrá aumentado en 
200 por ciento y la de enripiados en 33 por ciento, aunque 
todavía un 37 por ciento de la red serán caminosi de tierra. 

Al parecer, en el programa de inversiones no se han 
incluido los gastos de mantenimiento o conservación, ex-
cepto la maquinaria y equipo que se debe importar y que 
alcanza a 11 millones de dólares en el primer quinquenio 
y 13 millones en el segundo. En el pasado, la conserva-
ción ha representado el 8 por ciento de los gastos totales 
en vialidad y los técnicos estiman que debería dedicársele 
un 25 por ciento de la inversión real programada. 

Al terminar su informe, los técnicos aclaran que, por 
falta de antecedentes estadísticos de tránsito y de costos 
de operación, los automotores no han podido entrar en 
esta etapa de la programación en el estudio de justifica-
ción económica (beneficio-costo) y de establecimiento de 
prioridades. A título ilustrativo y provisional se estima que, 
en relación con el tránsito, los estándares deberían ser los 
indicados en el cuadro 217. 

En Chile no existe un sistema para que 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, como tam-
poco el del financiamiento del programa que queda librado 
a los aportes presupuestarios del gobierno. Por otra par-
te, se recomiendan algunas medidas administrativas, espe-
cialmente las destinadas a lograr el cumplimiento de los 
plazos por parte de los contratistas. 

7. Programa para vehículos motorizados 

De acuerdo con lo indicado por los técnicos, el programa 
elaborado para la adquisición de vehículos motorizados 
no incluye los automóviles particulares —por considerár-
seles bienes de consumo duradero— ni los buses de la 
Empresa de Transportes Colectivos del Estado (ETCE). 
2 4 6 

Por otra parte, el programa se ha interesado principal-
mente por el transporte a larga distancia de carga y pasa-
jeros, aunque, incluye también el transporte urbano de 
estos últimos. En el cuadro 218 se detalla la cantidad 
de vehículos motorizados que se estiman necesarios para 
la reposición y ampliación del parque. Según dicen los 
técnicos y se desprende de las cifras, las necesidades han 
sido calculadas en forma muy conservadora. Para estable-
cer el parque de vehículos en 1959, se hizo un estudio por 
muestreo, porque las cifras estadísticas existentes eran de-
ficientes. 

Para calcular la necesidad de reposición de camiones 
se ha adoptado una vida útil de 16 años o 700 000 kiló-
metros y un recorrido medio anual de 52 000 kilómetros. 
Se tiene un aumento entre 1959 y 1970 de 23.1 por cien-
to en el número 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 crecería en 106.7 por ciento para las toneladas 
y 45.0 por ciento para las toneladas-kilómetro.25 Como se 

25 La demanda transporte caminero de carga establecida en el ca-
pítulo de vehículos motorizados no coincide con la establecida en el 
capítulo general del tráfico para todos los medios de transporte. Los 
aumentos en este último serían de 83.4 por ciento y 56.2 por ciento 
respectivamente; además hay mucha diferencia en las cifras absolutas. 

Cuadro 217 

CHILE: NORMAS DE CONSTRUCCIÓN DE CAMINOS 
RELACIONADAS CON EL VOLUMEN POTENCIAL 

DE TRÁNSITO 

Número de pasadas 
diarias de vehículos 
(Máximo potencial 
durante 5 años) 

Tipo de 
superficie 

Normas 
de 

diseño 

0 - 49 . . . . Tierra C 
5 0 - 99 . . . . Ripio-Grado 1 C 

100- 299 . . . . Ripio-Grado 2 B 
300- 499 . . . . Bitumen binder B 
500- 749 . . . . Bitumen-doble sello 1 A 
7 5 0 - 1 499 . . . . Bitumen-doble sello 2 A 

1 500 y más Concreto (o bitumen) A 

FUENTE: Programa de Transportes, 1961-70. 



Cuadro 218 

CHILE: NECESIDAD DE VEHÍCULOS MOTORIZADOS 

Tipo de vehículo 
Existencia de 
vehículos en 

I960 

Número de vehículos a importarse en el 
decenio 1961-70 

Total Reposición Aumento 

Existencia de 
vehículos 
prevista 

para 1970 

Camiones. 
Camionetas 
Autobuses. 
Taxis b . . 

Total. . 

32 431 
33 397 

5 600 
7 400 

78 828 

34 358 
13 637 
9 370 
8 274 

65 639 

29 303 
13 637 

5 909 
3 577 

52 426 

5 055 
a 

3 461 
4 697 

13 213 

37 486 
33 397 
9 061 

12 097 

92 041 

FUENTE: Programa de Transportes, 1961-70. 
a Las camionetas no fueron consideradas v e h í c u l o s d e carga y s ó l o se previo su reposic ión en e l decen io . 
b No se incluyeron loo automóvi l e s particulares en este programa por considerarse art ículo de consumo y estar inc lu idos en e l balance de pagos d e l programa nacional 

de desarrollo. 

y las inversiones para el primer quinquenio se basan en 
su mayoría en proyectos estudiados, mientras las del se-
gundo son primeras estimaciones. El plan ha tenido en 
cuenta el movimiento portuario de acuerdo con las pro: 
yecciones del tráfico de cabotaje y el derivado del comer-
cio exterior. 

El 74 por ciento del total de 38.82 millones de dóla-
res (40.7 millones de escudos) corresponderá a inversiones' 
en el primer quinquenio debido al apremio en la recons-
trucción de los puertos destruidos por el sismo de 1960 
y porque urge mejorar la eficiencia de los otros puertos 
del litoral (véase cuadro 219). 

Casi la mitad de las inversiones se destinará a la cons-
trucción de nuevos puertos (Puerto Montt, Valdivia, Chi-
loé-Castro, Talcahuano, Bahía Mansa, San Vicente, Ari-
ca), una tercera parte será invertida en obras y equipos 
con el fin de mejorar la eficiencia en los actuales puertos 
mayores y el resto del programa se dedicará a equipos para 
el laboratorio, dragas y puertos chicos pesqueros. Por fal-
ta de antecedentes, no se incluyeron las inversiones necei-
sarias en obras y equipos en muelles particulares, siendo 
de importancia las destinadas al movimiento de cobre y 
fierro. En el plan se ha dado preferencia a los puertos de 

Cuadro 219 

CHILE: INVERSIONES EN PUERTOS 
[Millones de dólares)* 

Rubro 

1961-65 1966-70 1961-70 

Rubro 
Total 

Porcen-
taje en 
divisas 

Total 
Porcen-
taje en 
divisas 

Total 
Porcen-
taje en 
divisas 

I. Construcción de nuevos puertos . . . . 18.17 32.8 , 2.49 35.9 20.66 33.1 ; 
a) Zona devastada 8.40 26.9 0.79 35.8 9.19 27.6 
b) Otrosc 9.77 37.9 1.70 36.0 11.47 37.6 : 

II. Inversiones para aumentar eficiencia . . 6.06 59.6 6.43 35.8 12.49 47.4 

III. Otras inversiones 4.48 26.8 1.19 — 5.67 21.2 

IV. Total 28.71 37.4 10.11 31,7 38.82 36.0 

FUENTE: Programa de Transportes, 1961-70. 
a El t ipo de cambio eo de 1 d ó l a r = 1.0S escudos , 
b Puerto Montt ; Valdivia; Chiloé-Castro; Ta lcahuano; Bahía Man§a. 
c San Vicente, Arica. 
d Va lpara í so ; San Antonio; Antofagaota; Coquimbo; Ta lcahuano; Bahía Pargua-Chacao; Chacabuco; Punta Arenas. 

ve, se ha supuesto un fortísimo incremento en el grado 
de utilización de los vehículos, pese a que, en general, dis-
minuye cuando se acorta la distancia media de transporte. 
Las camionetas no fueron consideradas como vehículos de 
carga y se adoptó el criterio de considerar en las inversio-
nes sólo las necesidades de reposición, manteniendo el 
parque en 1970 igual al de 1960. Para establecer las ne-
cesidades de omnibuses y taxis no se hizo ningún estudio 
especial por falta de datos y se adoptó un incremento del 
parque de 5.5 por ciento por año, igual al establecido en 
el Programa Nacional de Desarrollo Económico para los 
Servicios Generales. Para los omnibuses se adoptó una 
vida útil muy elevada de 12 años o un recorrido de 700 000 
kilómetros y recorrido medio anual de 52 000 kilómetros: 
la cifra de partida en 1959 incluye, además, a los omnibu-
ses de la ETCE. 

Por otra parte, no se incluyen las necesidades de re-
puestos y neumáticos, por considerar que no constituyen 
inversión. 

8. Programa de inversión en los puertos 

El plan para los puertos marítimos incluidos en el Pro-
grama de Transportes, es el resultado de estudios parciales 
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Cuadro 220 

CHILE: RENDIMIENTO FISICO Y RENTABILIDAD ECONÓMICA DE LAS INVERSIONES EN 1961-70 

. Aumento de tone-
Inversiones laje movido 

, y Puerto {miles de (miles de toneladas) • 
escudos) 

Baja Alta 

Arica,. . ' ; 5 880 78 128' 
Antofagasta . , 2 429 , 2 3 2 372 
Coquimbo 1 998 602 747 
Valparaíso 2 497 .378 668 
San Antonio 3 453 370 527 
San Vicente 6 158 856 . ,1 335 . 
Valdivia . „. . , . • >4 657 - 30Ó" .. 487. ' 
Puerto Montt . . . . 4 277 142 183 
Castro 712 31 45 
Punta Arenas . .. . . . 1 015 52 . 109 

Fugffie Programa 'déi Transportes', 1961-71).' -
¡J'> ;, U i ' . ' -1 ; ;|i : I ' ' • ••: ' ' 

las, regiones devastadas por;,lps, sismos, a tal punto que se 
invertirá en ellas el 48 por'ciento de la inversión total del 
primer < quinquenio ;y el 42 r pop. ciento de, las correspon-dí̂ es al, ;dec¿nip(. ! Aparte ¿e la necesaria reconstrucción cl¿, los. puertos • clestfuic(os,, las inversiones se,, tdjstríbuye-fpn." 3í? acuerdp con .¿J moyimieiito;.proyect;̂do:ip̂ra: cada ¿U¿rt;q, tíatandpitde,cóncentrar la modernización y rehabir lítációri en los puertos ubicados más estratégicamente. ¡ A 
medida, que se vaya desafilando el plan, deberá.ir, siendo 
ájys'jâ ŷ¡completado.,; . it 

Pára arialiẑr la justificación económica de las , inver-
sjonê  proyectas, se.>l)a estudiado el rendimiento de las 
pusjr̂s ̂ n, relación pon el tonelaje adicional, movilizado 
y. eí atiprro,esperado en los costos (véase el cuadro 220), 
Ifard .esté cálcqlo, .,sie tppíap. áatos de rendimiento y costos 
de ,un e$t¡udio df eficiencia portuaria y se; podía .estimar el 
fíitfrrp que ; significanideterminados tipos de obra como payir̂éñtacióq de; Jos, malecones,- cambios en el sistema 
d̂  ̂ uas ,portal,,por el. uso, de plumas de, los jbajrcos, equi-
pos neumáticos, mueíle nuevo, etc. En sus rasgos gene-
rales, hay una consistencia impresionante en la ordenación 
relativa para los dos criterios aplicados. Se puede afirmar 
con confianza que las inversiones programadas para Val-
paraíso, Coquimbo, San Vicente, San Antonio y Antofa-
gasta rendirán grandes beneficios económicos netoá, ase-
gurando un? alta tasa de rentabilidad sobre las inversiones. 
En una clase intermedia con respecto a los proyectos de 
inversión que actualmente se-consideran, están los puertos 
de Punta Arenas y Valdivia. En un tercer grupo habría 
qué poner Puerto Montt, Castro, Talcahuano y muy espe-
cialmente Arica, donde los índices brutos de rentabilidad 
sugjiéren por lo rhenos la conveniencia de revisar y quizá 
modificar el tamaño de las obras y el monto de las inversio-
nes por efectuat. 1 

9. Programa de inversión en la marina mercante 

El programa de inversiones para los próximos 10 años in-
cluye, compras de barcos parq remplazar naves antiguas y 
para lograr un aumento neto en la flota con el fin de res-
ponder al crecimiento esperado en cabotaje y comercio 
exterior. 

Aunque, debido a un conjunto de factores —poca ve-

Ahorro anual es-
perado 

(miles de escudos) 

Toneladas movidas 
por mil escudos de 

inversión 

Razón entre el 
ahorro anual y 

las inversiones 
(porcentaje) 

Baja Alta Baja Alta Baja Alta 

207 
358 
268 
433 
720 

1455 
510 
242 

60 

340 
; 600 

332 
766 

1 029 
2 270 

828 
311 

125 

13 
96 

301 
152 
107 
139 
65 
33 
43 
51 

22 
153 
374 
268. 
153 
217 
105 
43 
63 

107 

4 
16 
14 
18 
21 
24, 11 

5' 
4 
6 

6 
'25 
17 
31 
30 
'37 
18; 
7 
6 

12 

locidad y altos costos de ;los¡ barcos, deficiencias de admi-nistración y de itinerarios, excesivas recaladas, alto nivel 
de, tarifas, etc.— la carga general transportada por cabo-
taje había, decrecido hasta 1959, se esperaba que ¡ con la 
pîjora programada, en los puertos y en la flota, el tráfico 
aumentaría según las proyecciones indicadas (véase de 
nuevo el cuadro 211). Se considera conveniente asimismo 
mantener, la participación de los barcos de bandera chile-
na en el transporte de mercaderías del comercio exterior. 
Por otra partease ha tenido en cuenta que en la actualidad 
el aprovechamiento de los barcos de cabotaje es bajp (no 
mayor del 50 por ciento según el estudio), que;la vida 
útil de un barco es de alrededor de 20 años y que para el 
cabotaje general en Chile parecen óptimos jos barcos de 
1 600 a 2 000 toneladas, debiéndose alcanzar un aprove-
chamiento medio de 85 por ciento. 

Como puede apreciarse en el cuadró 22Í, sé programa 
adquirir en total .31 barcos con 33>1 000 toneladas de re-
gistro brutp .(66 por ciento en 1961-1965); de los cuales 
82 000 toneladas son para reposición de barcos retirados 
de servicio o vendidos y 269 000 para aumentar la capaci-
dad de la flota. Para el comercio exterior la totalidad de 
las adquisiciones son para renovación, no aumentándose 
el tonelaje de la flota. Respondiendo al auge que se prevé 
en la producción de fierro y de petróleo se ha proyectado 
aumentar en 224 000 toneladas la flota de barcos para 
minerales (57 por ciento en 1961-65) y en 48 000 tone-
ladas los buques tanque petroleros (50 por ciento en 
1961-65). Para el cabotaje general se mantendrá en 1970 
el mismo número de barcos que en 1960, reduciendo su 
capacidad en 2 800 toneladas (3 por ciento) y renovando 
el 32 por ciento de la flota. Este proceso será análogo 
para las empresas privadas y para la Empresa Marítima del 
Estado (EMPREMAR), única de capital público en la 
marina mercante chilena. 

De los 98.5 millones de dólares de inversión —en su 
totalidad en divisas— el 66 por ciento corresponde al pri-
mer quinquenio y el 79 por ciento a barcos especializados 
en el transporte de minerales y petróleo. 

Los técnicos aclaran que para el primer quinquenio 
han contado con programas concretos de las distintas em-
presas marítimas, habiéndose estimado las . necesidad« del 
segundo, que deberán ser reajustadas1 más adelante. 
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Cuadro 221 

CHILE: ADQUISICIÓN DE BARCOS PARA LA MARINA MERCANTE 

Rubro de barcos 

Flota a fines 
de 1960 

Adquisiciones 
1961-70 

Flota 
de 

a fines 
1970 

Inversiones 
1961-70 
(millones 

de dólares) 
Rubro de barcos 

No. de 
barcos 

Tonelaje 
(DWT) 

No. de 
barcos 

Tonelaje 
(DWT) 

No. de 
barcos 

Tonelaje 
(DWT) 

Inversiones 
1961-70 
(millones 

de dólares) 

I. Para comercio exterior (Carga general) 11 89 703 5 39 500 11 89 708 11.85 

II. Barcos especializados 8 110155 13 283 000 18 381 920 78.00 
Minerales y carbón 5 46 359 11 235 000 13 270 124 69.00 
Petroleros (tanques) 3 63 796 2 48 000 5 111796 9.00 

III. Cabotaje general 30 89 431 13 28 525 30 86 633 8.64 
EMPREMAR 12 24 665 5 6 850 11 23 673 4.30 
Empresas privadas 18 64 766 8 21 675 19 62 960 4.34 

Total 49 289 289 31 351 025 59 558 261 98.49 

FUBNTE: Programa de Transportes, 1961*70. 

10. Programa para aviación civil 

El programa de inversiones en aviación civil comercial se 
refiere exclusivamente a las necesidades de la Línea Aérea 
Nacional (LAN-CHILE), siendo de escasa consideración 
las otras empresas, y ha considerado beneficioso que se 
cuente con jets, tanto para el tráfico internacional como 
para el interno. 

En el decenio se precisa adquirir 4 Convair CV-440 
(que luego se transformarán a turbohélice), 3 Convair 
CV-540, 3 Caravelle y 2 jets B-720 o CV-880. Además, 
se piensa transformar a cargueros 2 DC-6B. Las inversio-

nes totales alcanzarán a 28.65 millones de dólares (58 por 
ciento en 1961-1965) prácticamente en su totalidad en 
divisas (véase el cuadro 222). Aunque no se han incluido 
en el programa, se estima que puede ser conveniente ad-
quirir 2 o 3 aviones adicionales a turbohélice tipo CV-540, 
para atender a los servicios nacionales. 

A fines de 1960 la flota de la LAN se componía de 
28 aviones —16 de ellos DC-3, 4 Martin-202, 7 DC-6B 
y 1 Convair 440— que disponían de 1 161 asientos con 
una capacidad operacional estimada en aproximadamente 
622.3 millones de asientos-kilómetro al año. Si se efec-
túan las adquisiciones previstas en 1970 se dispondría de: 

Cuadro 222 

CHILE; ADQUISICIONES DE AVIONES PARA LAN 

Flota en 1960 Adquisi- Transfor- Flota en 1970 , 
ciones maciones 

Tipo avión Núme- Núme- (Núme- (Núme- Núme- Núme- , neJ¡a 

ro de ro de ro de ro de ro de ro de d dó/"^ 
asientos aviones) aviones) aviones asientos reS' anones 

I. Aviones 
DC-3 16 448 — 
MT-202 4 144 — 
DC-6B 

Pasajeros 7 725 — 
Cargueros — — 

Convair CV-440 
Pistón 1 44 4 
Turbohélice — 

Convair CV-540 — _ 3 
Jet 

Tipo Caravelle — — 3 
Tipo B-720 o CV-880 — — 2 

Total aviones 28 1 161 12 

II. Transformaciones 
DC-6B a cargueros 
Convair 440 a turbohélice 

III. Edificio y otros 

IV. Total general 

FUENTE: Programa de Transportes, 1961-70. 
a Todas las inversiones son en divisan, excepto las para " e d i f i c i o s y otros*' <(ue son en moneda nacional . 

3 
2 

15 

220 
132 

240 
230 
822 

1.91 

2.29 

12.17 
10.10 
26.47 

0.57 
0.95 

0.66 

28.65 
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2 DC-6B convertidos en cargueros; 5 Convair 440 Pistón 
transformados a turbohélice; 3 Convair 540; y 5 jets, 3 
del tipo Caravelle y 2 del tipo B-720 o CV-880. Los 
13 aviones de pasajeros tendrían en conjunto 822 asien-
tos, pero se estima que la capacidad operacional ofrecida 
alcanzaría a 1 141.4 millonei de asientos-kilómetro anua-
les, de los cuales 888.7 millones corresponderían a los jets. 

Para justificar el programa, los técnicos anotan que 
la demanda interna ha crecido a 15 por ciento anual en 
1953-1960 y que puede estimarse una tasa de 10 por cien-
to para el próximo decenio; la demanda de vuelos interna-
cionales aumentó a 25 por ciento por año en 1950-1960 
y podría crecer a 9 o 12 por ciento en el futuro; es indis-
pensable poseer jets para no desaparecer del tráfico inter-
nacional; los vuelos en DC-3 y MT-202 han significado 
pérdidas del orden de 30 a 40 por ciento de las entradas 
percibidas; en 1960 la empresa ha tenido un ingreso neto 
del orden de 3.3 por ciento de las entradas brutas, supo-
niendo un crecimiento anual de 10 por ciento en el tráfico 
interno y 9 por ciento en el internacional, se estima que 
podría tenerse una utilidad del orden del 13.3 por ciento 
de las entradas totales en 1961-1965 y de 14.1 por cien-
to en 1966-1970; en el caso de que las tarifas internaciona-
les se redujeran en un 20 por ciento y el tráfico creciera en 
12 por ciento por año, las utilidades podrían ser 10 por 
ciento de las entradas en 1961-1965 y 12.5 en 1966-1970. 

11. Programa para aeropuertos 

El programa para aeropuertos prevé la construcción de: 
a) Tres aeropuertos internacionales —pistas de 2 700 

metros para aviones grandes a chorro hasta 300 000 libras 
de peso y dotados con sistemas modernos y completos de 
iluminación, control de tráfico y ayudas a la aeronavega-
ción (incluso aproximación controlada desde tierra (GCA)) 
e instalaciones para operación nocturna— en Santiago 
(Pudahuel), Arica e Isla de Pascua y uno alternativo en 
Santiago de ubicación aún no definida. 

b) Cinco aeropuertos nacionales mayores —pistas de 
1 800 y 2 200 metros para aviones intermedios a chorro 
hasta 190 000 libras de peso y dotados de todas las insta-
laciones de los anteriores, aunque un poco más modestas— 
en Antofagasta, Concepción, Puerto Montt, Balmaceda y 
Punta Arenas. Estos aeropuertos pueden servir también 
para el tráfico internacional. 

c) Quince aeropuertos nacionales intermedios —pistas 
de 1 500 metros para operación de aviones tipo Convair 
330 hasta 440 y dotados de un mínimo esencial de ayudas 
y protección a la aeronavegación— en distintas ciudades. 

d) Veinte aeropuertos nacionales menores —pistas de 
900 a 1 280 metros para operación de aviones DC-3 o si-
milares— en distintos lugares, algunos de los cuales no 
han sido aún determinados. 

e) La adquisición de equipo de ayuda y protección a 
la aeronavegación —equipo para combatir fuego, ayuda 
a la navegación (iluminación, aproximación controlada 
desde tierra (GCA), sistema de aterrizaje por instrumen-
tos (ILS), equipo de radiodetección, etc.). 

La inversión total de 40.8 millones de dólares (71 por 
ciento en el primer quinquenio y 68 por ciento en divisas) 
se distribuye en: 15.8 millones en aeropuertos internacio-
nales (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 quinquenio y 87 por 
ciento en divisas); 2.7 millones en aeropuertos nacionales 

intermedios (100 por ciento en el primer quinquenio y 
nada en divisas); 1 500 000 en aeropuertos menores (50 
por ciento en el primer quinquenio y nada en divisas); 
4.8 millones en imprevistos en el segundo quinquenio y 9.5 
millones en ayuda y protección a la aeronavegación (80 por 
ciento en el primer quinquenio y 84 por ciento en di-
visas). 

Para la construcción de los aeropuertos de Pudahuel, 
Concepción y Balmaceda, se cuenta con préstamos del 
Development Loan Fund de los Estados Unidos por un. 
total de 16 millones de dólares, pagaderos a 20 años y al 
3.5 por ciento de interés anual. 
' Los técnicos manifiestan que es conveniente adoptar 
medidas de tipo administrativo para mejorar la acción en 
materia de construcción y operación de los aeropuertos y 
que será necesario reajustar el programa de acuerdo con 
los cambios en materia de aviación civil. 

12. Varios 

Además de los programas de inversiones y su justificación] 
que se han tratado en los puntos anteriores, el Programa 
de Transportes de la CORFO analiza el calendario de 
pagos de las inversiones, la relación entre el balance de pa-
gos del país y el sector transportes y los costos compara-
tivos para algunos casos típicos de transporte por distintos 
medios. En el calendario de pagos se han previsto los cré-
ditos extemos autorizados y en estudio (véase el cua-
dro 223) y la posibilidad de utilizar créditos de los pro-
veedores mediante el sistema de pagos diferidos. En 1961-
1965, frente a una inversión real total de 366.2 millones 
de dólares, se tendrían que pagar 255.6 millones de dólares. 
En 1966-1970 se tendría una inversión real de 272.2 mi-
llones de dólares y los pagos sumarían 319.7 millones de 
dólares. En el período total 1961-1970, se tendría una 
inversión de 638.4 millones de dólares y pagos por 575.3 
millones de dólares. Las inversiones y pagos en escudos 
prácticamente son coincidentes. 

13. Revisión del Banco Internacional (BIRF) 
El BIRF envió una misión para revisar el Programa de 
Transportes elaborado por la CORFO con el objeto de po-
sibles otorgamientos de créditos. Los expertos presentan 
en su informe una serie de consideraciones generales sobre 
política y administración de los transportes y concreta-
mente sobre el Programa de la CORFO. Sus principales 
conclusiones, en resumen son: 

a) El servicio de transportes, incluso las infraestructu-
ras de la vía, debe ser pagado por los usuarios. Para el 
caso chileno hacen una excepción en las carreteras. 

b) Por las características geográfico-económicas de Chi-
le, debe darse prioridad a las carreteras y a la aviación, y 
también, en cierta medida, al cabotaje. 

c) Debe eliminarse a toda costa el déficit de explota-
ción de los ferrocarriles, suprimiendo los tráficos, líneas 
y ramales deficitarios. 

d) Es deseable el abandono de alrededor de 60 por 
ciento del kilometraje de vías férreas existentes. En al-
gunos casos en forma absoluta y en otros sujeto a condi-
ciones, se estima que deben abandonarse: 445.2 kilómetros 
en Iquique-Pintados; 177.7 kilómetros en Augusta Victo-
ria-Salta; 699.2 kilómetros en el Longitudinal Norte; 193.4 
kilómetros en la Red Norte y 1 784 kilómetros en la Red 
Sur; o sea un total de 3 300.3 kilómetros. 
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Rubro 

Cuadro 184 5. Programa para ferrocarriles 

CHILE: CRÉDITOS EXTERNOS AUTORIZADOS O EN ESTUDIO 
(Millones de dólares) 

Inver-
sión en 
divisas 

del pro-
grama 

Monto 
de los 

créditos 
Plazo 
(años) 

Interés 
(;porcen• _ 

taje) (*«») 
Gracia Institución que lo concede 

I. Ferrocarriles 
Locomotoras 
Ferrocarriles 
Ferrocarriles 

Total 

II. Vialidad 
Camino Chiloé . 
Vialidad 
Vialidad 
Caminos transversales 

en zona devastada . 

Maquinaria mantención 

Totd 

III. Puertos 
Puertos 

Puertos 
Puerto de San Vicente 

Total 

IV. Aeropuertos 
Pudahuel, Concepción 

y Balmaceda . . . . 
Aeropuertos . . . . . . 

Total 

FUENTE: Programa de Transportes, 1961-70. 

114.6 

131.7 

14.0 

27.6 

20.0 
4.0 
3.0 

27.0 

1 . 1 
4.0 

15.9 

20.0 

6.0 

47.0 

3.8 

2.6 
9.5 

15.9 

15.2 
1.3 

16.5 

15 

20 

20 

50 

10-12 

20 

20 

5.75 

4.0 

4.0 

0.0 

6.0 

4.0 

3.5 

3 

10 

2-3 

Eximbank 
Estados Unidos, Fondo de Renconstrucción 
Estados Unidos, 49 Convenio de exceden-

tes agrícolas 

Estados Unidos, Donación 
Estados Unidos, 49 Convenio de exceden-

tes agrícolas 

Estados Unidos, Fondo de Reconstrucción, 
IDA 

BIRF 

Estados Unidos, 49 Convenio de exceden-
tes agrícolas 

Estados Unidos, Fondo de Reconstrucción 
Development Loan Fund (en estudio) 

D.L.F. 
Estados Unidos, Donación 

Cuadro 224 

CHILE: PROGRAMA DE INVERSIONES RECOMENDADO POR EL BIRF 

Programa de la CORFO Misión BIRF 

Concepto Divisas 
(millones 

de dólares) 

Moneda 
nacional 
(millones 

de escudos) 

Totala 

(millones 
de dólares) 

Divisas 
(millones 

de dólares) 

Moneda 
nacional 
(millones 

de escudos) 

Total a 
( millones 

de dólares) 

Ferrocarriles . . . . . . . . . . 115 208 313 81 128 203 
Puertosb 22 40 60 21 36 55 
Marina mercante 99 — 99 60 60 
Carreteras 132 396 509 141 396 518 
Vehículos motorizados 224 161 378 279 185 455 
Aeropuertos 28 14 41 28 14 41 
Aviones 29 1 30 26 1 27 

Totalb 649 820 1430 636 760 1 359 

FUENTE: Programa de Transporteo, 1961-70. 
a Tipo de cambio ut i l i zado: 1 dólar = 1.05 
b No coinciden con las cifras del cuadro 212 

escudos. 
por haberse hecho una modi f i cac ión después de publ icado el programa. 
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e) Debe abandonarse la electrificación de los tramos 
Chillán-Temuco y San Rosendo-Talcahuano, no aceptán-
dose la validez de los cálculos económicos efectuados por 
la Empresa de Ferrocarriles. 

f ) D e acuerdo con el plan de supresión de líneas y 
otras consideraciones deben reducirse los montos de in-
versión en material rodante de pasajeros y de carga, edifi-
cios y otras inversiones. 

g) El programa vial elaborado por la C O R F O es, en 
general, bueno. Debe darse mayor énfasis al mantenimien-
to de los caminos existentes. Debe darse alta prioridad 
a los caminos que sustituirán ramales ferroviarios a supri-
mirse. Se tienen serias dudas sobre la conveniencia de 
comenzar los trabajos en las cuatro rutas internacionales 
con Argentina. Se necesitan más automotores (camiones 
y buses) que los programados. 

h) Se recomiendan algunas reducciones en la inversión 
programada para puertos, marina mercante y aviones. 

í) En resumen, la misión del Banco propone la modi-
ficación en las inversiones totales que se detallan en el 
cuadro 224. La inversión total en divisas es 2 por ciento 
menor que la del programa y la inversión en moneda na-
cional es 7.3 por ciento menor. Se recomienda: una re-
ducción de 35 por ciento en ferrocarriles (30 por ciento 
en las divisas) por las razones antedichas; una reducción 
de 9 por ciento en puertos; una reducción de 10 por cien-
to en aviación; un aumento de 2 por ciento en carreteras 
(importación de equipo para mantenimiento) y un incre-
mento de 20.4 por ciento en vehículos motorizados (24.6 
por ciento eri las divisas). 

El comité de los Nueve de la Alianza para el Progreso 
efectuó una evaluación del Programa Nacional de Des-
arrollo Económico de Chile. En lo que respecta al sector 
transportes adoptó, de manera global y sin mayores co-
mentarios, las inversiones propuestas por la misión del 
BIRF. Las inversiones públicas detalladas son, en millo-
nes de escudos de 1962: 

Transportes 
Total. . 

Porcentaje. 

El Comité elevó el total de las inversiones públicas 
estimadas por el BIRF, que eran de 5 448 millones de es-
cudos; también elevó las inversiones privadas totales de 
5 312 a 5 327 millones de escudos de 1962. 

14. Cumplimiento del programa 

Para completar la descripción del Programa de Transpor-
tes de la CORFO, sería conveniente concretar el estado 
de su ejecución, las modificaciones introducidas con pos-
terioridad a su formulación y los créditos obtenidos duran-
te el año y medio transcurrido. Lamentablemente, no 
se posee en la CEPAL información al respecto y dado que 
no se ha publicado nada sobre estos asuntos sería indis-
pensable una encuesta directa en oficinas del gobierno. 

En ferrocarriles se sabe que se ha eliminado del pro-
grama decenal la electrificación de los tramos Chillán-Te-
muco y San Rosendo-Concepción y que se comenzó a 
realizar un estudio detenido sobre los ramales y tráficos 

1963 1964 1965 1963/65 1966/70 1963/70 

124.8 116.8 101.5 343.1 442.4 785.5 
563.7 587.5 586.3 1 737.5 4 204.5 5 941.8 
22.1 19.8 17.3 19.7 10.5 13.2 

deficitarios. El volumen de tráfico, por otra parte, ha 
continuado descendiendo en 1961 y 1962. 

En carreteras, ha habido discrepancia entre la utiliza-
ción de pavimentos de hormigón y de carpeta asfáltica y 
el programa se ha retrasado. 

En la marina mercante se ha efectuado buena parte 
de las adquisiciones programadas hasta 1962. Se adelan-
tará la compra de un petrolero; no se podrá cumplir el plan 
para los metaleros por , ser demasiado amplio. El progra-
ma de puertos, por su parte, se encuentra retrasado. 

15. Observaciones 

El análisis efectuado no permite una crítica de fondo del 
Programa de Transportes de la C O R F O , que por lo de-
más como en el caso de planes de otros países saldría de 
los límites del presente estudio. N o obstante y con carác-
ter preliminar, se considera conveniente dejar anotadas al-
gunas observaciones: 

a) La elaboración del Programa ha constituido el pri-
mer intento y un buen comienzo de planeación y coordi-
nación de las inversiones en transportes. Parece que el 
grupo técnico de estudios constituido para la redacción 
del Programa se ha desintegrado. Ello es lamentable por-
que hubiera sido indispensable ir ajustando, profundizan-
do y completando el análisis de varios medios de trans-
porte para los cuales no se pudo disponer de suficientes 
antecedentes. 

b) El método de proyectar el tráfico de carga median-
te estudio de secciones representativas es bueno e intere-
sante; pero hay serias dudas de que los datos disponibles 
hayan permitido estimaciones suficientemente exactas. Ello 
es más notable para el tráfico de camiones para el cual se 
tienen escasísimos datos de tránsito con origen y destino 
de la mercadería. En el programa publicado no se da el 
detalle de los cálculos pero sí el resultado final. 

c ) El programa de inversiones en ferrocarriles es de-
masiado ambicioso y no han sido analizados debidamente 
todos los problemas que plantea una explotación ferrovia-
ria dinámica y eficiente. N o se trata, por ejemplo, el pro-
blema de la supresión de ramales y servicios deficitarios, ni 
la indispensable reorganización administrativa. Existen se-
rias dudas sobre la conveniencia económica de la electri-
ficación y del C T C en la Red Sur, con el volumen de 
tráfico existente. Además, el tráfico concentrado de mi-
neral de hierro en la Red Norte es el más dinámico y el 
único que crecería fuertemente y sin embargo el Progra-
ma no le ha dado prioridad ni ha estudiado un buen plan 
al respecto. Por otra parte, las recomendaciones de la mi-
sión del BIRF son de repercusiones considerables y el es-
tudio en que se basan parece apresurado. 

d) Algunos aspectos del programa no responden a una 
política decidida del gobierno, especialmente en lo que se 
refiere a transporte internacional marítimo y aéreo y al 
autofinanciamiento de las inversiones viales. 

e) El análisis efectuado para establecer las necesidades 
de vehículos motorizados es sumamente endeble y lleva 
a cifras de inversión demasiado bajas. La vida útil de los 
camiones y buses (700 000 kilómetros de recorrido) es 
muy alta y no se incluyen —por no considerarlos inver-
sión— los repuestos, cuando para alcanzar esos recorridos, 
se requiere renovar por partes, prácticamente toda la uni-
dad. El recorrido promedio anual de los camiones (52 000 
kilómetros) es demasiado alto. Sin argumentos valederos 
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se incluye la renovación, pero no el aumento del parque / ) El programa para los puertos y la marina mercante 
de camionetas. establece inversiones que parecen muy conservadoras. 

G. PERO 

1. Antecedentes 

En octubre de 1961 el Gobierno del Perú presentó a la 
OEA para que fuera analizado por el Comité ad hoc 
el Plan Nacional de Desarrollo Económico y Social del 
Perú 1962-71. El Plan Nacional fue elaborado con la 
colaboración técnica de diversos organismos de la admi-
nistración pública, del Banco Central de Reservas y otras 
instituciones. Para el presente análisis se ha contado con 
un volumen que describe de manera general el plan com-
pleto para toda la economía, indicando que en volúmenes 
sucesivos se ha de publicar la amplia y detallada documen-
tación que corresponde a cada uno de los proyectos espe-
cíficos. 

En el Plan Nacional de Desarrollo Económico se ha 
incluido un capítulo relativo a las inversiones en transporte 
del gobierno y de las instituciones públicas autónomas y 
semiautónomas, en el cual sólo se presentan algunos co-
mentarios muy generales y cuadros resúmenes de los 
calendarios de inversiones y su financiamiento para carre-
teras, ferrocarriles, puertos, aeropuertos, barcos y teleco-
municaciones. 

En el Plan Nacional no se indica ningún antecedente 
de las cifras globales de inversión, ni se aclara nada 
respecto a los estudios más detallados que necesariamente 
han tenido que servir de base a las cifras globales. D e la 
documentación disponible en el Programa de Transportes 
CEPAL/OEA, sólo se ha podido deducir que las cifras 
que figuran para carreteras en el Plan Nacional corres^ 
ponden, salvo algunos pequeñísimos ajustes, al Programa 

Decenal para Carreteras elaborado por la firma de ingenie-
ros consultores Coverdale & Colpitts. 

Con posterioridad a la formulación del Plan Nacional 
de Desarrollo Económico y Social del Perú 1962-71, el 
Instituto Nacional de Planificación elaboró un Programa 
de Inversiones Públicas para el bienio 1964-65. En este 
Programa figura un capítulo dedicado al sector transportes 
—preparado por el Grupo Sectorial de Transportes depen-
diente de la Dirección de Caminos del Ministerio de 
Fomento y Obras Públicas— donde se hacen unos co-
mentarios muy breves de las inversiones propuestas y del 
diagnóstico del sector, 

2. Inversiones programadas 

La inversión total programada para los transportes en el 
decenio 1962-71 alcanza a 463.3 millones de dólares 
(12 540 millones de soles) (véase el cuadro 225 ) . D e la 
inversión total, el 75.2 por ciento (348.7 millones de 
dólares) corresponden al Plan Nacional de Carreteras, in-
cluida la conservación y mantenimiento de la red vial 
existente; 1.8 por ciento al plan de ferrocarriles; 14 por 
ciento al plan portuario; 1.1 por ciento para los aeropuer-
tos y 7.9 por ciento a la adquisición de barcos. 

Aproximadamente la totalidad de las inversiones del 
plan serán absorbidas por las carreteras y el transporte ma-
rítimo siendo muy pequeña la acción que se piensa des-
arrollar en la rehabilitación y modernización de los ferro-, 
carriles y de los aeropuertos, lo que puede deberse a que 
se trata de planes parciales, como los períodos parecen 

Cuadro 225 

PERÚ: INVERSIONES PROGRAMADAS EN TRANSPORTES 
(Millones de dólares)a 

Programa total 2 057 
Detalle ,, 1962 1963 1964 1965 1966 1Q71 Penodo Inversión i y / 1 

I. Carreteras 1962-71 348.7 20.9 39.6 38.1 36.7 38.0 175.4 
Construcción y mejoramiento 232.6 11.8 23.1 • 26.5 25.4 26.7 119.1 
Conservación 116.1 9.1 16.5 11.6 11.3 11.3 56.3 

II. Ferrocarriles 1962-65 8.1 2.2 3.2 1.8 0.9 — — 

III. Puertos 1962-71 64.7 1.2 7.7 11.8 7.5 8.2 28.3 
Construcción y mejoramiento 59.8 0.5 6.5 11.5 7.2 7.9 26.2 
Adquisición de equipos . . . 1.9 0.2 1.0 0.1 0.1 0.1 0.4 
Mantenimiento de equipos . 3.0 0.5 0.2 0.2 0.2 0.2 1.7 

IV. Aeropuertos 1962-66 5.3 0.6 0.6 1.9 1.5 0.7 ___ 
Construcción y mejoramiento 2.7 0.2 0.5 0.7 0.7 0.6 — 

Adquisición de equipos . . . 2.6 0.4 0.1 1.2 0.8 0.1 — 

V. Barcos 1963-68 36.5 — ' 2.2 8.9 4.4 3.0 18.0 

VI Total general 463.3 24.9 53.3 . 62.5 51.0 49.9 221.7 

FUENTE: Plan nacional de desarrol lo económico y social de l Perú , 1962-71, Lima, octubre de 1961. 
a Las Inversiones originales se han establecido en s o l e s a precios d e 1960. Los t ipos de cambio util izados en el P l a n Nacional son en soles: por d ó l a r : carreteras. , 27 .00; 

ferrocarriles, 27.185; puertos, 26.99; barcos, 27.04-5 y aeropuertos, 26.981. 
en soles: por 
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indicar, o a que sencillamente no cubren la totalidad de 
las necesidades. 

Las inversiones totales aumentan de 24.9 millones de 
dólares en 1962 —año en que son bajas por ser el co-
mienzo del plan— hasta 62.5 millones en 1963, para decre-
cer luego a 49.9 millones en 1966 y un promedio anual 
de 44.6 millones en 1967-71. 

En el Plan Nacional de Desarrollo Económico no se 
discrimina la parte de las inversiones que requieren divisas 
extranjeras. 

a) Carreteras 

El objetivo principal del Plan Vial —según se comenta 
en el Plan Nacional de Desarrollo Económico— es reducir 
las diferencias regionales para así poder integrar las diversas 
regiones geográficas del país. El Plan Nacional de Carrete-
ras para 1962-71 comprende la conservación y remodelación 
de caminos principales, la construcción de nuevas vías esen-
ciales de penetración a la región amazónica, así como la 
construcción de caminos vecinales con colaboración cívica. 
El plan beneficiará al transporte automotor entre los cen-
tros de intercambio, facilitando la distribución de los pro-
ductos agrícolas y mineros, la extensión de los mercados 
industriales internos, la integración gradual de la población 
aborigen a la economía del mercado y la colonización de 
la región subtropical. 

El plan vial prevé la construcción de 2 942 kilómetros 
de carreteras y el mejoramiento de 6 330 kilómetros con 
una inversión total equivalente a 232.6 millones de dólares. 
El plan de conservación, que alcanza a un promedio anual 
de 11.6 millones de dólares, incluye el mantenimiento de 
la red de carreteras, el reasfaltado de 200 kilómetros y la 
reconstrucción de 20 puentes. En cuanto a la construcción 
de caminos vecinales, no existe propiamente un plan de 
ejecución pues depende en gran parte de la acción de los 
pobladores; sin embargo, hay preocupación por estudiar el 
problema de acceso a los centros de producción en potencia 
o susceptibles de mejora. 

En materia vial existe un problema con respecto a la 
capacidad operativa de los organismos encargados, pues se 
indica que de 32.7 millones de dólares de préstamos inter-
nacionales obtenidos se han utilizado únicamente 5 millo-
nes, debido principalmente a la falta de proyectos defini-
tivos y dificultades administrativas. 

b) Ferrocarriles 

El Plan de Ferrocarriles sólo incluye las inversiones en 
tres líneas de los ferrocarriles del estado; es decir, para el 
11.8 por ciento de las líneas principales y ramales existentes 
en 1961 (véase el cuadro 226) . Tres de las líneas explotadas 
por el estado (Cuzco-Santa Ana, Huancayo-Huancavélica 
y Tacna-Arica), tienen importancia económica, mientras 
que las demás son netamente antieconómicas y sin la po-
sibilidad aparente de recuperación, por lo cual debe estu-
diarse la posibilidad de suprimirlas. La única dificultad 
estriba en la desocupación de unos 400 empleados y 
obreros. 

En la actualidad se estudia la consolidación de los tres 
ferrocarriles en una única empresa paraestatal autónoma 
y las medidas necesarias para mejorar sus servicios, reducir 
sus costos y eliminar el déficit que las aqueja. 

El plan de ferrocarriles prevé una inversión de 8.1 millo-
nes de dólares en los cuatro años del período 1962-65, con 
los proyectos específicos siguientes: 

Cuadro 238 

PERÚ: LÍNEAS FÉRREAS DE TRAFICO PÚBLICO 
EXISTENTES EN 1961 

(Kilómetros) 

Líneas férreas 

Tro-
cha 
(me-
tros) 

To-
tal 

Líneas 
princi-
pales 

Rama-
les 

I. FF . CC. del Estado 801.8 744.2 57.6 
Huancayo-Huancavé-

147.5 lica 0.914 147.5 147.5 — 

Cuzco-Santa Ana . 0.914 131.3 131.3 — 

T a c n a - A r i c a . . . . 1.435 62.0 62.0 — 

Nordeste del Perú . 0.914 255.5 197.9 57.6 
Ilo-Moquegua. . . 1.435 98.0 98.0 — 

Matarani-La Joya . 1.435 62.3 62.3 — 

Lima-Lurín . . . . 0.914 45.2 45.2 — 

II. F F . C C . Peruvian 
Corp I 571.6 1 453.8 117.8 
Sur del Perú . . . 1.435 861.7 861.7 — 

Central del Perú . 1.435 421.8 350.4 71.4 
Pacasmayo . . . . 1.435 131.3 104.3 27.0 
Trujillo 0.914 95.8 76.4 19.4 
Paita-Sullana . . . 1.435 61.0 61.0 — 

III. F F . C C . Cerro de 
Pasco Corp. . . . 255.0 212.0 43.0 
Cerro de Pasco . . 1.435 175.0 132.0 43.0 
Yauricocha . . . . 1.435 80.0 80.0 — 

IV. FF. CC. otras empre-
sas varias 299.8 244.3 55.5 

V. Total 2 9282 2 654.3 273.9 

FUENTE: Direcc ión General de Ferrocarriles. 

i) Prolongación de la línea Cuzco a Santa Ana de 
Huadquiña a Quillabamba. El programa de inversiones 
comprende la construcción de 42 kilómetros de vía y la 
adquisición de dos locomotoras diesel-eléctricas de 750 HP 
y 62 vagones de pasajeros y carga. Las obras se encuentran 
en ejecución, aunque con gran retraso; 

ii) Remodelación del tramo Cuzco-Huadquiña, para re-
ducir los costos de explotación por el aumento de la capa-
cidad de tracción. Los estudios técnicos han sido efectua-
dos por una compañía consultora, estando por terminar-
se los de factibilidad económica. El costo del proyecto es 
de 2.4 millones de dólares, incluyendo el material rodante 
y de tracción; 

iii) Renovación del material de tracción de la línea 
Huancayo-Huancavélica, con un costo total estimado de 
900 000 dólares; y 

iv) Renovación de vía y material de tracción y rodante 
del ferrocarril Tacna-Arica con un costo estimado de 
200 000 dólares 

Las obras del ferrocarril Cuzco-Quillabamba son las 
de mayor prioridad por la importancia económica y rápida 
expansión de los valles de la Convención, a los que sirve. 

c) Puertos 

El programa tiene como objetivo aprovechar adecuada-
mente la intensificación del comercio exterior que se pro-
duciría como resultado de las medidas de fomento indus-

2 5 4 



trial, el mejoramiento y construcción de nuevas carreteras, 
los proyectos de riego y la colonización de las tierras de 
Oriente. 

La inversión total —que prevé una expansión consi-
derable en la capacidad y eficacia de los puertos marítimos, 
fluviales y lacustres— alcanzará aproximadamente a 64.7 
millones de dólares en el decenio 1962-71, siendo más fuer-
te en el primer quinquenio. Las obras de construcción y 
mejoramiento de los puertos absorberán 92 por ciento de 
las inversiones, quedando el saldo para la adquisición y 
mantenimiento de los equipos. 

El programa de desarrollo portuario ha sido preparado 
sobre la base de un estudio económico completo, ya reali-
zado, de la zona norte, desde la frontera con Ecuador 
hasta Salaverry y de los resultados preliminares de un 
estudio similar realizado en el sur desde Cerro Azul a lio. 
Además, se proyecta realizar un estudio sobre las necesi-
dades de la actividad pesquera, ampliado a los problemas 
de los puertos secundarios de la zona central. 

Los proyectos específicos para los distintos puertos son: 
i) Paita. Este puerto es el más importantes de la zona 

del Perú y los planes toman en cuenta la necesidad de su 
ampliación y de mejoras para servir con eficiencia a la 
zona de influencia por unos 15 años; los proyectos y estu-
dios económicos están terminados. Se incluye en el plan: 
un espigón de 300 metros de largo, por 30 metros de ancho, 
con una profundidad mínima de 10.5 metros, para el atra-
que simultáneo de cuatro buques de alto calado; pavimen-
tación del área portuaria; servicios auxiliares (alumbrado, 
agua, comunicaciones, etc.); adquisición de equipos por 
valor estimado de cuatro millones de dólares. 

ii) Salaverry. Es el puerto más importante de su re-
gión y la inversión es para la construcción de un segundo 
muelle de atraque y la instalación de un sistema para em-
barque de azúcar a granel, con capacidad de 10 000 tone-
ladas diarias. Se ha considerado también el dragado hasta 
una profundidad de 10.5 metros y para 1970 la extensión 
en 200 metros del rompeolas sur. 

iii) Supe, Huacho y Chancay. Estos tres puertos re-
quieren urgentes obras de ampliación. Se prevé: aumentar 
las zonas de acoderamiento de lanchas que permitan traba-
jar simultáneamente de cuatro a seis lanchas; suprimir el 
sistema de tracción de vía férrea y reemplazarlo por el de 
tractores y vagonetas; pavimentar toda el área portuaria; ad-
quirir equipo de izaje y tracción; reservas de áreas de te-
rreno para futuras expansiones; obras de almacenamiento 
y prolongación 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 for-
ma más moderna y eficiente. 

iv) Pisco. Es el puerto central de una región muy im-
portante y productiva y de mucho porvenir. Se ha contra-
tado con una firma consultora —250 000 dólares— los 
estudios preliminares técnicos y preparación del proyecto 
de las nuevas obras portuarias. Se considera que en 1965 
podrán comenzarse las obras, estimándose que la primera 
etapa costará alrededor de 7 millones de dólares. 

v) Matarani. Es el puerto de mayor importancia en el 
sur del Perú y término del ferrocarril del Sur que sirve 
una gran región del Perú y Bolivia. Para una ampliación de 
importancia, cuyo costo se estima' en alrededor de 500 000 
dólares, son indispensables estudios previos. Como obras 
inmediatas se proyecta: ampliación del malecón de atra-
que; construcción de una dársena para el acoderamiento 
de embarcaciones pesqueras, pavimentación de 23 000 me-

tros cuadrados; construcción de cercos, cobertizos, etc.; y 
otros trabajos, cuyo costo total se estima en alrededor de 
1 800 000 dólares. 

vi) lio. Como primera fase se proyecta la prolongación 
del muelle en una longitud de 100 a 150 metros, con un 
costo que se estima en aproximadamente 500 000 dó-
lares. 

Se proyectan, además de las anteriores, obras en los 
puertos fluviales de Iquitos, Pucallpa y Yurimaguas. Tam-
bién, aunque no determinadas todavía, se considera que 
deben efectuarse inversiones en los puertos marítimos de 
Talara, Pimentel, Etén, Chicama, Chimbóte, San Nicolás, 
y San Juan, siendo particulares la mayor parte de estos 
puertos. 

d) Aeropuertos 

El programa de aeropuertos para 1962-66 comprende 
una inversión total de 5.3 millones de dólares y las obras 
siguientes: pavimentación de las pistas de los aeropuertos 
de Tarapoto, Pucallpa y Cuzco; iluminación y balizaje del 
Aeropuerto Internacional de Lima y la construcción del edi-
ficio de pasajeros; suministro e instalación de equipos de 
comunicación aeronáutica en diversos aeropuertos de la 
república; dotación de terminales aéreos a todos los cam-
pos de aterrizaje que no cuentan con ellos; construcción de 
campos de aterrizaje de acuerdo con el programa de colo-
nización; adquisición de diferentes equipos para la repa-
ración y mejoramiento de campos de aterrizaje y conserva-
ción de todos los campos de aterrizaje que existen en la 
actualidad. 

e) Barcos 

El Plan de Expansión de la Corporación Peruana de 
Vapores, que prevé una inversión; de 36.5 millones de dó-
lares en 1963-68, incluye la adquisición de 14 buques con 
capacidad de carga aproximada de 140 000 toneladas. 

La importancia del programa de transportes se pone de 
manifiesto si se tiene en cuenta que la inversión promedio 
en el decenio 1962-71 significa el 2.0 por ciento del pro-
ducto nacional bruto del Perú en 1961 y que sube a 2.9 
por ciento en 1964, año de máximas inversiones. Las inver-
siones en transporte del gobierno y de las instituciones 
públicas autónomas y semiautónomas, por otro lado, serán 
cercanas al 15 por ciento de la inversión pública total pro-
gramada para el decenio. 

La participación del sector transportes en el producto 
nacional bruto pasaría, según las proyecciones, de 1.54 por 
ciento en 1960 a 2.04 poij ciento en 1970, ya que el creci-
miento del sector transportes en el período (134 por cien-
to) sería 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 Desarrollo Económico 
y Social son más bien bajas. Ello se debe, posiblemente, 
a que no se han incluido las necesidades de automotores, 
de aviones y de transporte urbano y a que no son com-
pletos los demás programas, excepto el de carreteras. La 
inversión en carreteras, cuyo promedio anual alcanza al 1.5 
por ciento del producto nacional bruto de 1961, está den-
tro de lo que es habitual en otros países de desarrollo eco-
nómico similar al Perú. 
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Cuadro 238 

PERÚ: FINANCIAMIENTO DE LAS INVERSIONES PROGRAMADAS EN TRANSPORTES 
(Millones de dólares) 

Total del programa 
Rubros y financiamientos 1962-64 1965-66 1967-71 

1962-71 Porcentaje 

I. Carreteras . . . 74.7 175.4 348.7 100.0 
Recursos del gobierno . . 50.9 47.0 157.4 255.3 73.2 
Préstamos obtenidos . . 42.5 0.1 42.6 12.2 
Recursos adicionales requeridos . . 5.2 27.6 18.0 50.8 14.6 

II. Ferrocarriles . . 7.2 0.9 8.1 100.0 
Préstamos obtenidos . . 4.6 4.6 56.8 
Recursos adicionales requeridos - - 2.6 0.9 — 3.5 43.2 

III. Puertos . . 20.7 15.7 28.3 64.7 100.0 
Recursos del gobierno . . 4.8 6.8 12.6 24.2 37.3 
Préstamos obtenidos . . 4.2 — 4.2 6.5 
Recursos adicionales requeridos . . 11.7 8.9 15.7 36.3 56.2 

IV. Barcos . . 11.1 7.4 18.0 36.5 100.0 
Recursos del gobierno . . 9.6 6.8 6.9 23.3 63.8 
Recursos adicionales requeridos . . 1.5 0.6 11.1 13.2 36.2 

V. Aeropuertos . . 3.1 2.2 5.3 100.0 
Recursos del gobierno . . 0.2 — — 0.2 3.6 
Préstamos obtenidos . . 2.9 2.2 — 5.1 96.4 

Total general . . 140.7 100.9 221.7 463.3 100.0 
Recursos del gobierno . . 65.5 60.6 176.9 303.0 65.3 
Préstamos obtenidos . . 54.2 2.3 — 56.5 12.2 
Recursos adicionales requeridos . . 21.0 38.0 44.8 103.8 22.5 

FUENTE: P lan Nacional de Desarro l lo E c o n ó m i c o y Soc ia l , 1962-71. 

3. Fmandamiento 

Para financiar las inversiones programadas en transportes 
se cuenta con el equivalente de 303 millones de dólares 
provenientes de recursos de distintas fuentes del gobier-
no y 56.5 millones de dólares de préstamos externos ya 
obtenidos (véase cuadro 227) . Para cumplir la totalidad del 
programa deben obtenerse de la ayuda externa otros 103.8 
millones de dólares suplementarios, o sea, el 22.5 por cien-
to de la inversión total. 

La casi totalidad de los préstamos obtenidos se inver-
tirían en los tres primeros años, período en que es menor 
la necesidad de créditos suplementarios (7 millones de dó-
lares por año) . En 1965-66 los nuevos créditos deben alcan-
zar a 19 millones de dólares por año y en 1967-71 a 9 mi-
llones. 

Para el cumplimiento del programa no basta obtener 
los nuevos créditos externos indicados, es necesario tam-
bién que los aportes que el gobierno destine ál transporte 
crezcan de 15.6 millones de dólares en 1962 a 39.3 millo-
nes en 1971; es decir, que su porcentaje de incremento en 
el período —151 por ciento— sea el dobla que el del pro-
ducto bruto del país. Esto indica el gran 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 últimos años debido a la carencia de recursos inter-
nos adecuados. Los convenios de préstamos firmados con 
diversas instituciones internacionales de crédito permitirían 
acelerar las obras en 1962-64, aunque todavía se requieren 
recursos externos adicionales por valor de 5.2 millones de 

dólares. En los años siguientes del programa, en que ya 
se habrán invertido los préstamos obtenidos, se necesitan 
sumas mayores de crédito adicionales, que en promedio 
anual alcanzan a alrededor de 14 millones en 1965-66 y 
3.6 millones en 1967-71. El financiamiento externo del 
programa total es de cerca del 27 por cie»to, significando 
un 14.6 por ciento los créditos suplementarios. 

Para el programa de ferrocarriles no se cuenta con re-
cursos internos. El financiamiento total de las inversiones 
exige crédito externo, contándose con 4.6 millones de dó-
lares de préstamos ya obtenidos y siendo necesarios 3.5 
millones de dólares de préstamos adicionales. 

D e la inversión total de 64.9 millones programada para 
los puertos, un 37.3 por ciento será financiado con recursos 
del gobierno, 6.5 por ciento corresponderá a préstamos ex-
ternos obtenidos y 56.2 por ciento a préstamos externos 
adicionales. Se estima que el pago de los créditos buscados 
deberá hacerse con amortizaciones a 20 o 25 años y con 
plazos de gracia para la iniciación de las amortizaciones. 

El 63.8 por ciento de la inversión en barcos será apor-
tado por el gobierno, requiriéndose un 36.2 por ciento 
(13.2 millones de dólares) de préstamos externos aún no 
obtenidos. Los recursos del gobierno considerados provie-
nen de impuestos específicos y partidas presupuestarias ya 
aprobadas por ley. 

Por último, para el financiamiento de las obras y ad-
quisiciones programadas para los aeropuertos se cuenta con 
recursos del gobierno por un equivalente al 3.6 por ciento 
y préstamos ya obtenidos que significan el 96.4 por cien-
to de las inversiones totales, no necesitándose recursos 
adicionales. 
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4. Programa vial 

Como se dijo anteriormente, las inversiones en obras 
viales incluidas en el Plan Nacional de Desarrollo Econó-
mico y Social corresponde, salvo pequeñísimos ajustes, al 
programa de carreteras para 1962-71 cuyo estudio fue con-
tratado con la firma de ingenieros 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 demandó la intervención de un director y seis técnicos 
de la firma consultora. Para el cumplimiento de su misión 
los consultores contaron con la ayuda de diversas institu-
ciones peruanas, especialmente de la Dirección de Cami-
nos del Ministerio de Fomento y Obras Públicas y tomaron 
como referencia un plan nacional de carreteras preparado 
con anterioridad por el gobierno peruano. 

a) Red actual de carreteras 

Según informaciones de la Dirección de Caminos, la 
red vial del Perú se componía a fines de 1960 de: 4 293 km 
de carreteras pavimentadas; 9 433 km de carreteras afirma-
das y 27 802 km de caminos sin afirmar y trochas carro-
za bles, lo que hace un total de 41 528 km.26 En el cuadro 
228 puede verse la longitud de carreteras según las regiones 
naturales del Perú. En la región de la costa —que incluye 
la faja comprendida entre las estribaciones occidentales 
de la cordillera de los Andes y el océano Pacífico que se 
extiende de extremo a extremo del país con un ancho 
de 50 a 150 kilómetros y donde se encuentran la mayoría 
de las ciudades más importantes— se encuentran la casi 
totalidad de las carreteras pavimentadas, incluida la Pan-
americana. En la región de la Sierra —que incluye la 
cordillera de los Andes y que es la más alta y accidentada 
del país— se dispone de la mayor longitud de carreteras, 
aunque muy pocas son pavimentadas. Por último, la región 
de la Selva —la más vasta y que cubre la parte oriental 
del país y la menos desarrollada económicamente— es la 
que cuenta con menor longitud de carreteras y trochas, no 
siendo ninguna pavimentada. 

De acuerdo con la clasificación de la Dirección de 
•26 En el Plan Nacional de Desarrollo Económico y Social se indica 

que a fines de 1961 la red de carreteras peruanas contaba con 36 554 
kilómetros que tenían las siguientes características: 3 987 km de cami-
nos pavimentados; 8 174 km de caminos afirmados y 24 393 km de 
caminos sin afirmar y trochas carrozables. Se desconoce la causa 
de las diferencias de las cifras que, indudablemente, deben provenir de 
la misma fuente. 

Caminos: a) carreteras pavimentadas son caminos con pa-
vimento de asfalto o concreto que generalmente tienen dos 
vías y pertenecen a la primera o segunda clase por sus 
características geométricas; b) carreteras afirmadas son ca-
minos con pavimentos inferiores de grava estabilizada o 
piedra triturada, generalmente transitables durante todo 
el año, sólo en parte son de dos vías y en general son 
caminos de segunda o tercera clase; c) carreteras sin afir-
mar son caminos sin pavimentos, sólo transitables durante 
la estación seca y con características de tercera y cuarta 
clase. 

La principal carretera del Perú es la Panamericana, que 
primordialmente es costanera. Su trazado definitivo, una 
vez terminada, conectará a La Tina, en la frontera ecua-
toriana, con Tacna en la frontera chilena y Desaguadero 
en la boliviana, con una longitud total de unos 2 580 kiló-
metros. La Carretera Panamericana es de doble vía pavi-
mentada y se encuentra en buenas condiciones a excepción 
de algunos tramos que necesitan ser reconstruidos y repa-
vimentados, 

La segunda carretera en importancia en el Perú es la 
Carretera Central que se extiende desde Lima por el este 
hasta La Oroya y cuenta con una longitud de 185 kilóme-
tros. En este punto se encuentra la Ruta Longitudinal de 
la Sierra que corre de norte a sur y es la tercera carretera 
fundamental del Sistema Vial Peruano. 

Muchas de las carreteras del país están en condiciones 
deplorables por la falta de trabajos adecuados de conser-
vación y una buena parte necesita mejoras de importancia. 

En el Perú, las carreteras se clasifican en cuatro clases 
según su calidad e importancia relativa. Para cada una de 
las clases de caminos las normas vigentes fijan una serie 
de especificaciones que varían con la topografía (véase el 
cuadro 229) . Los caminos de primera y de segunda clase 
son, en general, de doble vía, en tanto que los de tercera 
y cuarta clase son de una sola vía. Conviene que muchos 
de los caminos clasificados como correspondientes a deter-
minada clase no se han construido de acuerdo con las 
normas pertinentes a la misma. 

Las carreteras de primera clase son "carreteras nacio-
nales" que van de la capital del país hasta las fronteras o 
hasta conectar con caminos importantes de la región de 
la Sierra. A esta clase pertenecen: el sector peruano de la 
Carretera Panamericana, la carretera de Lima a Oroya y 
la que va de Nazca hasta Abancay. Aunque estas carreteras 
se han clasificado como de primera¡ clase sólo una pequeña 
parte de su recorrido se ajusta estrictamente a las normas 
correspondientes. 

Cuadro 228 

PERÚ: RED DE CARRETERAS EXISTENTES AL 31 DE DICIEMBRE DE 1960 
(Kilómetros) 

Carreteras 
Regiones naturales Pavimen-

tadas 
Afir-

madas 
Sin 

afirmar Total 
Trochas Totales 

generales 

Costa 
Sierra 
Selva 

3 951.0 
342.1 

0 

1 428.4 
7 079.1 

925.8 

4 300.0 
6 437.5 

970.0 

9 679.4 
13 858.7 

1 895.8 

5 740.2 
8 287.7 
2 066.4 

15 419.6 
22 146.4 

3 962.2 

Total 4 293.1 9 433.3 11107.5 25 433.9 16 094.3 41 528.2 
FUENTE: Coverdale y Colpitts (Ingenieros consultores) , Informe del Estudio de Carreteros del Perú, Nueva York, 31 de octubre de 1961. 
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Cuadro 229 

PERÚ: CUADRO COMPARTIVO DE LAS NORMAS MÍNIMAS DE DISEÑO DE CARRETERAS 
DEL PERU Y DE LA AASHO a 

Perú - Clase AASHO - Promedio anual del volumen de tráfico diario 

Elementos de diseño 
1 

1 000 400 100 Menos 
1 2 3 a a a de 

4 000 I 000 400 100 

Velocidad directriz (km/h) Plano 100 80 50 97 80 72 64 Velocidad directriz (km/h) 
Ondulado 60 45 35 80 64 56 48 
Accidentado 45 30 25 64 48 40 32 

Ancho mínimo del pavimento (metros) . . Plano 6.60 6.00 3.00 
Ondulado 6.60 6.00 3.00 6.10 5.49 4.88 3.66 
Accidentado 6.00 5.50 3.00 

Ancho mínimo de las bermas (metros) . . Plano 1.20 0.75 0.50 
Ondulado 1.00 0.75 0.50 1.52 1.22 1.22 1.22 
Accidentado 0.50 0.50 0.50 

Ancho mínimo del derecho de vía (metros). 20 20 16 24.4 15.2 12.2 12.2 

Curvatura horizontal mínima (radio en me- Plano 340 200 65 291 194 159 125 
tros) Ondulado 110 56 30 194 125 97 70 

Accidentado 56 23 15 125 70 49 31 

Distancia de visibilidad de frenado mínima Plano 155 110 60 145 107 96 84 
(metros) Ondulado 75 52 38 107 84 73 61 (metros) 

Accidentado 52 30 25 84 61 50 40 

Pendiente máxima (porcentaje) Plano 4.4-6 4.4-6 5-7 3-6 7 8 8 Pendiente máxima (porcentaje) 
Ondulado 4.4-6 4.4-6 5-7 4-6 8 10 12 
Accidentado 4.4-6 4.4-6 5-7 5-7 10 12 15 

Nuevos puentes Carga máxima H20-S16 H15-S12 H-15 H20-S16 H-15 H-15 H-10 Nuevos puentes 
Anchura libre Mayor que 

mínima (metros) 8.0 8.0-33 3.3 7.32 7.32 6.70 4.27 

Puentes actuales (que quedarán en pie) . . Carga máxima (to-
neladas) — — — — 

Anchura libre 
mínima (metros) — — — — 5.49 4.57 — 

FUENTE: Coverdale y Colpitts , op. cit. 
a American Association of State Highway Of f i c ia l s . 



Las carreteras de segunda clase son, en general, "carre-
teras regionales" que unen las capitales de los departamen-
tos y los principales centros de producción y los conectan 
con las carreteras nacionales. Las carreteras nacionales ge-
neralmente van de norte a sur y las regionales de este a 
oeste. Todas ellas forman una red completa de carreteras 
que unen las principales ciudades y centros de producción 
del país. 

Las carreteras de tercera clase son, en general, "carre-
teras distritales" que contribuyen a completar la red vial. 
Las carreteras de cuarta clase son vecinales y no están in-
cluidas en las normas de diseño. Por último, las "trochas 
carrozales" son antiguos caminos rurales o de herradura 
que no han sido objeto de mejoras. 

Los consultores consideran que las normas de diseño 
de carreteras vigentes en el Perú son en general buenas y 
muy parecidas a las de la American Association of Stated 
Highway Officials salvo algunas diferencias. En el Perú, 
no se toma en cuenta el volumen de tránsito como base 
para establecer las normas de diseño, siendo aconsejable 
hacerlo. Como en el Perú hay poca nieve y hielo, puede 
permitirse un mayor factor de fricción, con lo cual las 
curvas pueden tener un peralte mayor y un radio de cur-
vatura menor. En el Perú sólo se emplean' curvas de tran-
sición en los caminos de primera clase, siendo conveniente 
que se emplearan también en los de segunda clase. Para 
calcular la visibilidad en las cumbres de las sierras se utili-
zan objetos de 0.55 metros de altura, conviniendo, para 
mayor seguridad, que éstos sean de 0.10 metros. 

En lo que respecta a pavimentos, los consultores acon-
sejan que sólo cuando el tráfico es pesado se emplee una 
superficie de asfalto sobre una base de piedra o de grava; 
por ello han modificado el programa del gobierno redu-
ciendo la construcción de caminos asfaltados. En las carre-
teras de tráfico liviano de la Costa y de la Sierra no se 
necesita ningún pavimento cuando la base es de roca; pero 
si existen bloques de materiales blandos conviene retirarlos 
y reemplazarlos con material estable. En los caminos donde 
el tráfico es moderado o donde la base no es rocosa con-
viene emplear una superficie de grava. E n la Selva, donde 
los suelos son blandos o arcillosos, se necesita una superficie 
de grava protegida por un doble tratamiento bituminoso 
y por cunetas laterales adecuadas. La superficie asfaltada 
debe ser siempre de 6.60 metros para los caminos de pri-
mera y segunda clase en terrenos planos u ondulados. En 
todos los casos deben mejorarse ios datos pluviomctricos 
e hidrológicos para que las normas de drenaje den resulta-
dos más satisfactorios. Los puentes deben proveerse de dos 
vías para los caminos de primera y segunda clase y deben 
prepararse planos adecuados antes de comenzar su cons-
trucción. 

Se recomienda también la "construcción por etapas" 
en lugar de la "construcción temporal" que actualmente 
se usa en el Perú para los caminos en qutí es posible prever 
la necesidad de su mejoramiento por aumento apreciable 
del tránsito durante su vida útil. Se recomienda, asimismo, 
la colocación de elementos de seguridad en los caminos 
-—rieles de protección, marcas sobre el pavimento, adver-
tencias de peligros, etc.— de los cuales hay muy pocos 
en las carrteras peruanas. Los elementos de seguridad debe-
rán incluirse en todas las construcciones de futuros cami-
nos y colocarse sistemáticamente en los caminos actuales. 

La Dirección de Caminos del Perú nunca ha tenido 
un programa organizado de estadísticas del tránsito, ni 
posee en la actualidad ninguna maquinaria automática para 

hacer su recuento; las pocas cifras existentes no son fide-
dignas. En vista de la carencia de datos de tránsito, los 
consultores trataron de que se efectuaran recuentos del 
paso de vehículos en 19 puntos estratégicos de 7 carrete-
ras. Los resultados fueron mediocres por falta de colabora-
ción adecuada. Los recuentos se hicieron durante una sola 
semana del año, motivo por el cual no se pudieron esta-
blecer las variaciones estacionales. En general, puede decirse 
que la mayor parte de las carreteras del Perú tienen poco 
tráfico. A más de 150 km de Lima o a más de 10 km de 
ciudades menos importantes el tráfico es muy pequeño y 
en un 50 a 90 por ciento está constituido por camiones. En 
la mayor parte de los tramos de las carreteras donde se 
proyectan nuevas obras se calcula que el promedio anual 
de tráfico diario oscila entre 20 a 150 vehículos. Losf resul-
tados de los recuentos de tráfico efectuados permitieron 
a los consultores recomendar calidades inferiores a las pro-
yectadas por el gobierno.27 

Los consultores analizan, en otro capítulo de su infor-
me, el estado de las tareas de conservación y manteni-
miento de las carreteras. A este respecto señalan: "En nues-
tra opinión, uno de los problemas más urgentes que con-
fronta la Dirección de Caminos es el de establecer rápida-
mente un sistema apropiado de conservación de los cami-
nos actuales y planificar la conservación adecuada de la 
futura red de caminos del Perú. Si la conservación de ca-
minos no se designa como una actividad de primera prio-
ridad, la red de carreteras continuará deteriorándose y el 
ambicioso programa de nuevas construcciones y mejora-
mientos se convertirá en un desperdicio de tiempo, dinero 
y esfuerzo. En la mayoría de los casos, hemos observado 
una casi total ausencia de trabajos de conservación en todas 
las partes del país. Las cunetas, cuando existían, estaban 
frecuentemente llenas de desechos y la inefíciencia del 
drenaje ocasionaba excesivas fallas en la base y en la su-
perficie. Los pavimentos de asfalto se desintegraban por 
la falta de capas de sellado que hacía tiempo que no reci-
bían. Los caminos afirmados estaban llenos de irregula-
ridades y baches, teniendo poca similitud con la sección 
transversal original debido a la falta de allanamiento o 
rastreo. Los caminos sin afirmar, debido a la falta de obras 
de drenaje y de algún agente! estabilizador como el cloruro 
de calcio, estaban en muy mal estado y generalmente sólo 
podían ser transitados por vehículos de ejes suficientemen-
te altos." 

Las autoridades peruanas han reconocido la necesidad 
de intensificar las tareas de conservación y cuando se re-
dactó el informe.de los consultores se estaban finalizando 
gestiones con el Banco Internacional para un préstamo de 
10 millones de dólares, de los cuales 7.23 millones se des-
tinarían a equipos, repuestos, talleres, etc., para conserva-
ción y 1 020 000 dólares a mejoramiento de caminos 
y reconstrucción de puentes. Además, se proyecta aumen-
tar fuertemente las tareas de conservación durante la pró-
xima década. 

Aunque el estudio contratado con los consultores no 
incluía un programa detallado de conservación, en el in-
forme se efectúan algunas recomendaciones sobre la ma-
teria, que incluyen: a) propuesta de un programa de re-
cuento de tráfico con indicación de la manera en que debe 
ser efectuado, los equipos de contadores automáticos con-
venientes, la formación adecuada del personal, etc. b) esta-

27 En el infome de los consultores se hace un comentario detalla-
do del tránsito en todas las carreteras investigadas. 
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Cuadro 230 

PERÚ: PROGRAMA DECENAL DE CARRETERAS, 1962-71 

Nombre abreviado de la Clave 
carretera No. 

Longi-
tud 

de la 
ruta 

(km) 

Programa del gobierno 

Obras por Presupuesto a 

realizar (millones de 
(kilómetros) dólares) Total 

Me- Cons- Me- Com-
pra- truc- jora- truc-

miento ción miento ción 

Programa de Coverdale y Colpitts 

Obras por 
realizar 

(kilómetros) 

Presupuesto a 

(millones de 
dólares) 

Me- Cons- Me- Cons-
jora- truc- jora- truc-

miento ción miento ción 

Total 

Costos por kilómetro a 
(miles de dólares) 

Gobierno Coverdale y 
Colpitts 

Me- Cons- Me- Cons-
jora- truc- jora- truc-

miento ción miento ción 

Olmos-Yurimaguas 1 717.0 452.0 265.0 14.91 18.38 33.29 322.0 317.0 4.55 14.67 19.22 33.0 69.4 14.1 46.3 
Balzas-Leymebamba 2 91.0 31.2 0.55 0.55 31.2 1.09 1.09 17.6 34.9 
Urces-Maldonado 3 487.0 396.0 91.0 7.03 2.95 9.98 396.0 91.0 9.38 5.22 14.60 17.8 32.4 23.7 57.4 
Juliaca-San Ignacio 4 431.2 239.2 192.0 4.29 7.21 11.50 322.2 192.0 8.37 6.30 14.67 17.9 37.6 26.0 32.8 
Tambo-Río Apurimac . . . . 7 164.0 153.0 1.93 1.93 139.0 3.79 3.79 12.6 27.3 
Olmos-Río Marañón . . . . 8 293.0 47.0 246.0 0.68 14.28 14.96 9.0 246.0 0.09 9.26 9.35 14.5 58.0 1.0 37.6 
Aguaytía-Pucallpa 10 166.3 166.3 8.65 8.65 166.3 10.27 10.27 52.0 61.8 
T e m p l a d e r a - C a j a m a r c a . . . . 10 180.0 136.0 1.71 1.71 136.0 2.34 2.34 12.6 17.2 
Chosica-Oroya 11 141.8 43.0 1.99 1.99 49.0 3.33 0.09 3.42 46.3 68.0 
Nazca-Desaguadero 13 1 200.0 1 200.0 12.72 12.72 1 341.0 17.74 17.74 10.6 13.2 
Ayacucho-Pisco 14 170.0 80.0 0.66 0.66 98.5 2.57 2.57 8.3 26.1 
Puno-Moquegua 15 260.0 188.0 72.0 1.74 0.55 2.29 270.0 72.0 2.58 0.59 3.17 9.3 7.6 9.6 8.2 
Piura-Sechura 17 51.2 29.2 0.42 0.42 23.2 0.40 0.40 14.4 17.2 
Chiclayo-Chongoyape . . . . 18 60.0 15.0 0.37 0.37 15.0 0.42 0.42 24.7 28.0 
Casma-Huaraz 19 140.1 117.1 2.59 2.59 112.1 2.58 2.58 22.1 23.0 
Arequipa-Puno 20 292.4 292.4 3.60 3.60 292.4 4.32 4.32 12.3 14.8 
Panamericana Sur-Montalvo . 22 49.0 17.7 0.29 0.29 17.7 0.43 0.43 16.4 24.3 
Panamericana Sur-Moquegua . 23 112.5 101.6 1.48 1.48 101.6 2.17 2.17 14.6 21.4 
Panamericana Norte 24 1351.5 265.0 1.07 1.07 265.0 1.06 1.06 4.0 4.0 
Trujillo-jüanjuí 
Oraya-Aguaytía 

26 663.0 463.0 200.0 11.72 6.01 17.73 483.0 180.0 13.10 6.43 19.53 25.3 30.0 27.1 35.7 Trujillo-jüanjuí 
Oraya-Aguaytía 27 484.7 401.2 83.5 7.76 4.48 12.24 526.2 83.5 10.75 6.90 17.65 19.3 53.6 20.4 82.6 
Satipo-Unini 28 201.0 201.1 4.23 4.23 201.0 8.17 8.17 21.0 40.6 
Satipo-Kiatarí 29 45.0 45.0 0.83 0.83 45.0 1.83 1.83 18.4 40.7 
Vía Central-Satipo 30 150.0 150.0 5.43 5.43 150.0 6.24 6.24 36.2 41.6 
Tingo María-Tocache . . . . 31 156.2 20.2 136.0 0.45 3.60 4.05 20.2 136.0 0.52 5.47 5.99 22.3 26.5 25.7 40.2 
Central-Ancash 33 110.0 110.0 3.00 3.00 110.0 2.10 2.10 27.3 19.1 
Huancayo-Cuzco 34 665.5 665.5 12.05 12.05 665.5 13.48 13.48 18.1 20.2 
Repartición-Arequipa . . . . 35 36.8 36.8 0.79 0.79 36.8 1.06 1.06 21.5 28.8 

Subtotal 28 proyectos . . . 
Otros 9 proyectos 
Misceláneos 

Total 37 proyectos . . . . 

8 870.2 
1 677.3 

5 336.2 
738.3 

2 011.7 
939.0 

98.JO 
6.86 

72.30 
16.01 

170.40 
22.87 

5 620.2 
709.8 

2 0422 
900.0 

109.58 
10.70 

80.08 
26.79 

189.66 
37.49 

3.73 
10.6 17.0 15.1 29.8 

Subtotal 28 proyectos . . . 
Otros 9 proyectos 
Misceláneos 

Total 37 proyectos . . . . 10 547.5 6 074.5 2 950.7 104.96 88.31 193.27 6 330.0 2 942.2 120.28 106.87 230.88 

10.6 17.0 15.1 29.8 

FUENTE: Coverdale y Colpitts , op. cit. 
n Tipo de cambio ut i l i zado: 27.06 so l e s = 1 dó lar . Precios d e 1960-61. 



Metimiento por ley de un control del tamaño y peso de los 
camiones y los límites que deben ser adoptados en las dis-
tintas clases de carreteras, multas y penalidades, estaciones 
de peso y balanzas convenientes, etc. c) confección de un 
inventario completo de carreteras para el cual convendría 
seguir el ejemplo del estado no muy rico ni poblado de Ca-
rolina del Norte en los Estados Unidos; y d) creación de 
un banco centralizado de equipo mecánico de conserva-
ción y mantenimiento de carreteras y consejos sobre la 
mejor forma de encarar su actividad. 

b) Programas de mejoramiento y construcción de corre-
teros 

La construcción de carreteras en el Perú tuvo una ex-
pansión considerable alrededor de 1943. Ésta continuó 
hasta alrededor de 1948, acelerándose hasta un máximo de 
actividad en 1952-53 cuando se construyeron más de 2 200 
km de nuevos caminos. Comenzó luego a disminuir hasta 
el bajo nivel que ha prevalecido en los últimos años. 

A fin de reactivar los trabajos, la Dirección de Ca-
minos estudió un Plan Nacional de Carreteras. El Plan 
Nacional incluye obras en 37 carreteras28 —con números 
claves de 1 a 39— de una longitud total de 10 548 km 
y en los cuales se proyectaba mejorar 6 075 km y construir 
2 951 km de nuevos caminos. 

Para formular su programa los consultores tomaron 
como base el plan nacional de gobierno, revisaron minucio-
samente cada uno de los 37 proyectos y modificaron mu-
chos 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 mejorar y construir y los correspondientes pre-
supuestos para las principales carreteras, según el plan na-
cional del gobierno y el programa propuesto por Cover-
dale & Colpitts. 

Los consultores analizan en su reforma cada uno de 
los proyectos y las razones que motivaron los cambios 
introducidos al plan nacional. El Gobierno del Perú aceptó 
las modificaciones y el programa propuesto por Coverdale & 
Colpitts para el decenio 1962-71 ha sido adoptado como 
definitivo salvo las variaciones que en algunos casos pueden 
introducir estudios más detallados en la formulación de los 
presupuestos definitivos y la contratación de las obras. 

El programa de los consultores prevé en el decenio el 
mejoramiento de 6 330 km de carreteras y la construcción 
de 2 942 km de nuevos caminos con una inversión total 
de 120.28 millones de dólares y 106.87 millones respecti-
vamente y con una inversión total, si se incluyen miscelá-
neos, de 230.88 millones de dólares. 

El programa incluye obras en el 88 por ciento de la 
longitud total de las carreteras consideradas y significa 
mejorar una longitud de caminos equivalente a las dos 
terceras partes de la red de carreteras pavimentadas y afir-
madas existentes a fines de 1960. El ritmo anual de las 
obras iría creciendo desde 484 km con una inversión de 
15.7 millones de dólares en 1962 hasta 1 253 km con una 
inversión de 28 millones de dólares en 1967, para decre-
cer luego hasta ser en 1971 similar al de 1962. 

Aunque para presentar un programa equilibrado para 

•28 El plan original incluía 39 proyectos. Los consultores no consi-
deraron los proyectos N^ 6 y N9 12 por terminarse las obras antes 
de 1962. 

las 37 carreteras consideradas, el ritmo de inversiones de-
crece en los últimos años, los coesultores estiman que la 
inversión máxima de 1967 podría mantenerse en los años 
siguientes. D e esta forma, podría agregarse más pavimento 
de asfalto cuando se justificara o podrían considerarse otros 
nuevos proyectos no incluidos en el presente programa. 

En lo que respecta a la categoría de carreteras y pavi-
mento, el programa de los consultores aconseja 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 bituminoso; 429.5 
km de segunda clase y asfaltado; 268.8 km con trazado y 
ancho de segunda clase y afirmado con ancho de tercera 
clase; 119.3 km con trazado de primera clase y asfaltado 
con ancho correspondiente a segunda clase; y 40 km de 
tercera clase con afirmado. Los consultores no especifican 
en su informe cuál será la composición de la red vial al 
finalizar el programa. 

La revisión principal efectuada por los consultores al 
plan original del gobierno corresponde a la "construcción 
por etapas". Según ella, miles de kilómetros de pavimento 
de asfalto incluidos en el plan del gobierno han sido apla-
zados hasta después del decenio 1962-71. El programa reco-
mendado para la mayoría de los proyectos individuales 
— y suponiendo que se efectuarán cada año trabajos de 
conservación adecuados— está proyectado expresamente 
para proveer caminos a los cuales se pueda añadir el pavi-
mento de asfalto a medida que lo exijan las condiciones 
de tráfico futuras. 

En el informe los consultores proporcionan una breve 
descripción de los costos utilizados para el cálculo 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 basaron 
en los datos aportados por varios estudios técnicos y eco-
nómicos existentes y se contó con pocas tabulaciones deta-
lladas y completas de licitaciones recientes, ya que desde 
1958 no se ha contratado en el Perú ninguna construc-
ción 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 toda-
vía no contratadas. 

Para el establecimiento de los costos se dividió al país 
en siete zonas que tienen, en general, topografía y climas 
similares. Estas zonas fueron la Costa Norte, la Sierra 
Norte, la Costa Central, la Sierra Central, la Costa Sur, 
la Sierra Sur y la Selva. Se supuso que los costos de cons-
trucción serían de la misma magnitud para las carreteras 
de la misma zona y clase. D e acuerdo con los datos dis-
ponibles se tabularon los costos de construcción de carre-
teras, sobre la base de cubicaciones y precios unitarios 
para cada una de las siete zonas indicadas. 

Los nueve proyectos más costos del programa fueron 
analizados y verificados y vueltos a calcular, estableciendo 
ponderaciones y comparaciones. Además, se estudiaron en 
detalle otros cuatro proyectos debido a la preparación 
muy completa de la información que los apoyaba. Los 
trece proyectos cuyos costos unitarios fueron estudiados 
detalladamente significan el 65.1 por ciento de las inver-
siones totales programadas para los treinta y siete proyec-
tos de carretera. 

En muchos casos al verificar los presupuestos del plan 
de gobierno se encontró que los costos habían sido sub-
estimados. Por ello es que en la mayoría de los casos el 
costo kilométrico de las obras de construcción y mejora-
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miento que resulta de los presupuestos de los consultores 
es mayor que el del correspondiente al plan del gobierno 
(véase de nuevo el cuadro 230) no obstante que se reem-
plazaron por afirmados la mayor parte de las carreteras 
asfaltadas. Los costos estimados por los consultores son 
más bajos que los correspondientes del gobierno solamente 
para los proyectos N 9 1, N9 8, y N ? 24; los dos primeros 
son los únicos proyectos del gobierno que tienen costos 
basados en cálculos preparados por otros ingenieros con-
sultores norteamericanos. 

Todos los presupuestos de los consultores incluyen un 
margen para eventualidades del 15 por ciento de los cos-
tos calculados de construcción; además de un 10 por ciento 
adicional sobre construcción más eventualidades, para cu-
brir los costos de ingeniería, estudios y análisis de labora-
torio, etc. Por otra parte, se añadió una partida de gastos 
misceláneos como un fondo de reserva para cubrir emer-
gencias, cambios de diseños y contingencias en general. 

Los aspectos de la actividad constructora y capacidad 
operativa también fueron analizados, aunque someramente, 
por los consultores. Se considera, según la opinión genera-
lizada, que los montos de obras programadas pueden ser 
ejecutados sin inconvenientes insalvables. Las empresas 
constructoras habían reducido su personal debido a la 
caída de la actividad vial; pero se estima que rápidamente 
pueden aumentar su capacidad operativa. Además, existen 
algunos contratistas extranjeros que con seguridad de tra-
bajo pueden aumentar el capital de sus empresas e inter-
venir activamente en la ejecución del programa. 

La preparación adecuada de los estudios y diseños de 
los proyectos y de los llamados a licitación es una de las 
tareas que deben ser cuidadosamente planeadas para que 
no se vea demorada la ejecución del programa. La Direc-
ción de Caminos cuenta con bastante personal técnico para 
organizar las brigadas de trabajo; no obstante se considera 
que durante el primer período es aconsejable contratar 
parte de este trabajo a firmas que dispongan de brigadas 
entrenadas y equipo necesario. Con el tiempo la Dirección 
de Caminos puede obtener el equipo adecuado y emplear 
los métodos que más convengan al Perú. 

Se calcula que los contratistas peruanos tienen ahora 
la mitad del equipo que tenían durante los años de acti-
vidad máxima y que gran parte de ese equipo tendrá que 
ser reemplazado. El equipo nuevo deberá ser importado, 
no habiendo dificultades en obtenerlos si se cuenta con 
los fondos necesarios. Debido a la topografía del Perú el 
uso de equipo de movimiento de tierra de tamaño mediano 
sería suficiente. 

En el informe no se determina el equipo vial requerido 
para cumplir el programa —sea de la Dirección de Caminos 
o de las empresas constructoras— ni tampoco el gasto 
en divisas que demandarían las importaciones necesarias. 

La capacidad potencial de los fabricantes de asfalto y 
cemento es amplia para proveer las necesidades del pro-
grama. Los agregados se encuentran disponibles inmediata-
mente, excepto en la Selva, donde se requerirán algunos 
transportes de larga distancia. El acero estructural debe 
ser importado, pero las formas más pequeñas y barras de 
refuerzo se fabrican en el Perú. 

Para los proyectos de mejoramiento se ha supuesto que 
el camino puede conservarse abierto durante el período 
de construcción. El clima ha sido tenido en cuenta en la 
formulación del programa principalmente en la Selva donde 
las fuertes lluvias impiden los trabajos durante varios meses 
del año. 

En otro capítulo de su informe, los consultores anali-
zan la justificación económica de los distintos proyectos 
y su prioridad en el tiempo. A este respecto estudiaron 
todos los antecedentes que les fueron entregados, que 
correspondían a 21 de los 39 proyectos. Para fijar las 
prioridades tuvieron en cuenta, además de diversas informa-
ciones generales, los recuentos de tránsito efectuados y 
sus propias observaciones de la economía del país. Para 
establecer las prioridades se clasificaron las carreteras en 
cuatro grupos: proyectos de más alta prioridad; otros pro-
yectos de alta prioridad; proyectos de mediana prioridad 
y proyectos de baja prioridad. Para determinar cuáles 
proyectos podrían incluirse en cada uno de los grupos de 
prioridades se consideraron muchos factores. Se tuvieron 
en cuenta los beneficios para la economía nacional; la 
colonización espontánea y organizada; la distribución de 
la población; el equilibrio en las ubicaciones geográfi-
cas, el tráfico actual y el pronosticado; la competencia con 
otros medios de transporte existentes, especialmente el 
ferrocarril; el hecho de que los proyectos estuvieran finan-
ciados en su totalidad o en parte; etc. 

Los proyectos de más alta prioridad se iniciarían inme-
diatamente y se terminarían antes de 1966. La inversión 
anual en el primer trienio alcanzaría a 18.6 millones de 
dólares, en 1965-66 a 14.9 millones y quedaría un pequeño 
saldo de inversiones para el segundo quinquenio (véase el 
cuadro 231) . Una tercera parte de los proyectos de alta 
prioridad se terminarían en el primer quinquenio, período 
en que se comenzarían las obras para todos ellos. Por otro 
lado, la mayoría de los proyectos de mediana y baja prio-
ridad se comenzarían apenas en el segundo quinquenio. 
Conviene aclarar que en algunos casos ciertos tramos u 
obras de una misma carretera han sido clasificados en 
distintas prioridades. 

Los consultores presentan en su informe los antece-
dentes de justificación económica y de prioridad para 
cada uno de los 37 proyectos. En algunos casos llegan 
a establecer la relación de beneficio-costo (proyectos Nos. 
1, 7, 9, 19, 27, 33, 35) , que en varios casos supera a 5.5, 
aunque no aclaran la metodología de cálculo del beneficio-
costo. 

Los proyectos incluidos en el primer quinquenio han 
sido estudiados en detalle y el trabajo recomendado ha sido 
programado teniendo en cuenta su posible realización. 
Los proyectos de mediana y baja prioridad, con excepción 

Cuadro 231 

PERÚ: INVERSIONES EN CARRETERAS SEGÚN 
DISTINTAS PRIORIDADES 

(Millones de dólares) 

Prioridad 1962-64 1965-66 1967-71 Total 

Proyectos de más alta prioridad 55.7 29.7 3.6 89.0 
Otros proyectos de alta prio-

ridad — 17.5 38.7 56.2 
Proyectos de mediana prioridad 0.4 2.3 48.6 51.3 
Proyectos de baja prioridad . 2.4 1.9 26.3 30.6 

58.5 51.4 117.2 227.1 
Varios 1.1 0.8 1.9 3.8 

Total 59.6 52.2 119.1 230.9 

FUENTE: Coverdale y Colpit ts , op. cit. 
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de los que están parcialmente incluidos en los grupos de 
mayor prioridad, no han sido estudiados en detalle, no se 
sabe con certeza cuándo exactamente debería programarse 
el comienzo de los trabajos. 

c) Financiamiento 

Por su importancia decisiva para el cumplimiento del 
Programa de Construcción y Mejoramiento de Carreteras, 
los consultores analizaron cuidadosamente el problema del 
financiamiento vial del Perú. Para ello, revisaron los dis-
tintos ingresos de la Dirección de Caminos en el período 
1950-51, los proyectaron para 1962-71 y propusieron la 
elevación de algunos impuestos y la creación de otros nue-
vos. Por otro lado, se estudiaron los gastos viales, incluida 
la conservación adecuda de las carreteras, y la necesidad 
de créditos o préstamos suplementarios. 

Con anterioridad al estudio de los consultores, la Direc-
ción de Caminos había también proyectado los ingresos y 
gastos viales. Los consultores introdujeron cambios fun-
damentales en las estimaciones, especialmente en lo que 
respecta a los ingresos. 

i) Ingresos. Los fondos con que puede contar la Direc-
ción de Caminos para financiar sus gastos e inversiones 
provienen de distintas fuentes. 

El impuesto a la gasolina es el recurso más importante, 
tanto en el pasado como en el futuro. En 1950-60 el im-
puesto a la gasolina significó el 48 por ciento del total de 
los ingresos de la Dirección de Caminos, excluidos los prés-
tamos obtenidos; en 1961 alcanzó el 55 por ciento y de 
acuerdo con las proyecciones y propuestas de los consul-
tores, subirá a 60 por ciento en 1962-71 (véase el cuadro 
232). En 1961 existía en el Perú un impuesto a la gasolina 
común de 0.95 soles (3.5 centavos de los Estados Unidos) 
por galón y de 1.25 soles a la gasolina de 84 y 95 octanos. 
La recaudación por este concepto se elevó de 55.1 millo-
nes de soles en 1951 a 257.3 millones en 1961, y según 
estimación de los consultores, crecería 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 dólares en el primer quinquenio y 102.6 millones en 

el segundo. El fortísimo 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 1962-66 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 común 
equiparándolo al que tiene la gasolina superior. La recau-
dación total en el decenio proyectado por los consultores 
supera en 22 por ciento al que había estimado previa-
mente la Dirección de Caminos. 

Además del impuesto a la gasolina, los consultores pro-
ponen la creación 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. 
Al diesel oil se aplicaría un impuesto de 1.35 soles por 
galón a partir de 1963. Como este impuesto presenta difi-
cultades de aplicación práctica, se aconseja seguir el ejem-
plo del estado de Florida (Estados Unidos). El impuesto 
al diesel oil rendiría 3.2 millones de dólares en el decenio, 
o sea el 2 por ciento del producto del impuesto a la gaso-
lina. A los camiones se les impondría un impuesto anual 
conforme a su peso bruto y según una escala que va de 
400 soles para camiones de menos de 4 toneladas, hasta 
3 000 soles para camiones y remolques completos de más 
de 15 toneladas. Este impuesto se aplicaría a partir de 
1964 y rendiría el equivalente de 24.6 millones de dólares, 
o sea el 15 por ciento del impuesto a la gasolina. 

El otro impuesto con destino específico para vialidad 
existente en el Perú es el de timbre único. Los consul-
tores, al igual que la Dirección de Caminos, proponen 
mantener este impuesto en las mismas condiciones que 
rigen actualmente. El producto de este impuesto aumen-
taría a un ritmo de 5 por ciento anual y permitiría recaudar 
49.3 millones de dólares en 1962-71. 

Además de los impuestos específicos, la Dirección de 
Caminos ha recibido en el pasado ingresos provenientes 
de varias asignaciones especiales imputadas a los presu-
puestos generales del país. Estas partidas, conjuntamente 
con algunos otros ingresos (de donaciones etc.) , signifi-
caron en 1951-60 el 31 por ciento del total, excluidos los 
préstamos obtenidos, y el 25 por ciento en 1961. En 1962-

Cuadro 232 

PERÚ: INGRESOS PROGRAMADOS PARA CARRETERAS 
(Millones de dólares) 

1962-66 1967-71 

Tip° de ÍnSreS° 1961 Total " i r Total ' T " 196271 

anual anual 

1. Impuesto a la gasolina 

2. Impuesto al diesel-oil 

3. Impuesto peso bruto de camiones 

Total impuestos a los usuarios de la carretera 

4. Impuesto timbre único 
Total impuestos específicos 

5. Partidas de presupuesto general 
Total de ingresos 

FUENTE: Coverdale y Colpitts , op. cit. 
a Tipo de cambio ut i l izado: 1 d ó l a r = : 27.06 soles . 

9.51 62.0 12.4 102.6 20.5 164.6 

— 1.2 0.2 2.0 0.4 3.2 

— 7.7 1.5 16.9 3.4 24.6 

9.51 70.9 14.1 121.5 24.3 192.4 

3.42 21.6 4.4 27.7 5.5 49.3 
12.93 92.5 18.5 149.2 29.8 241.7 

4.27 22.8 4.6 12.8 2.6 35.6 
17.20 1153 23.1 162.0 32.4 2773 
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1971 sería el 13 por ciento, con un monto total de 35.6 
millones de dólares. Los aportes del presupuesto general 
irían decreciendo todos los años y en 1971 serían sólo el 
13.7 por ciento de los proyectados para 1962. 

Los ingresos totales de la División de Caminos, exclui-
dos préstamos, crecerían continuamente desde un equi-
valente de 17.2 millones de dólares en 1961 a un pro-
medio de 23.1 millones de dólares anuales en 1962-66 y 
de 32.4 millones en 1967-71. Los ingresos totales alcan-
zarían en el decenio a un equivalente de 277.3 millones 
de dólares y los ingresos de 1971 serían 74 por ciento 
mayores que los de 1962. 

Para calcular el total de los ingresos anuales de la 
Dirección de Caminos, los consultores se han basado en 
el supuesto de que el Perú invierta en su sistema de carre-
teras el 1 por ciento del producto nacional bruto en el 
período 1962-66 y el 1.1 por ciento en 1967-71. Para el 
análisis del producto nacional bruto, los consultores to-
maron el correspondiente a 1960 (51 265 millones de 
soles) y supusieron que crecería en 5 por ciento anual. 
Conviene señalar que el total de egresos (incluido servicio 
de deudas) de la Dirección de Caminos en el período 
1950-60 fue en promedio el 1.1 por ciento del producto 
nacional bruto. 

ii) Gastos. Los gastos de conservación y manteni-
miento del sistema vial han constituido y seguirán cons-
tituyendo el rubro más importante de los egresos de la 
Dirección de Caminos. En la década 1951-60 las sumas 
dedicadas a conservación aumentaron continuamente desde 
22.8 millones de soles en 1951 a 82.9 millones en 1961 
(3.06 millones de dólares), absorbiendo en la década el 
27.8 por ciento de los egresos de la Dirección de Cami-
nos, excluidas las inversiones en construcción y mejora-
miento de carreteras. Como se ha dicho anteriormente, 
los trabajos de conservación han sido inadecuados en el 
pasado, estimándose que las sumas dedicadas en los últi-
mos años sólo han sido aproximadamente la mitad de la 
cantidad necesaria para una conservación adecuada de las 
carreteras. Teniendo en cuenta este hecho, el Gobierno 
del Perú, había acordado con el Banco Internacional el 
aumento de la actividad de conservación cuando se nego-

ció un préstamo de 20 millones de dólares con este fin. 
Por todo ello, los consultores han aumentado fuerte-
mente los egresos dedicados anualmente a conservación 
hasta un promedio anual de 6.9 millones de dólares en 
1962-66 y 7 millones de dólares en 1967-71 (véase el 
cuadro 233) . Las sumas anuales dedicadas a conservación 
serían bastante constantes en 1962-71; se piensa que se 
compensaría la necesidad de cubrir en el primer período 
conservaciones postergadas con el aumento de la red con-
servada en el segundo período. 

Para los gastos de administración, los consultores han 
mantenido el pronóstico de la Dirección de Caminos aun-
que les pareció demasiado bajo, ya que en 1962-71 se 
mantendrían casi iguales a los de 1961, pese al fuerte 
aumento de la actividad vial. En 1951-61 los gastos de 
administración fueron el 51 por ciento de los egresos de la 
Dirección de Caminos, excluidas las inversiones en cons-
trucción de carreteras, y en 1962-71 serán el 14 por ciento. 
Para cubrir diferencias de los gastos de administración y 
otros imprevistos, los consultores han incluido un nuevo 
rubro de "reservas para el planeamiento financiero pru-
dencial" con 30 millones de soles anuales (1.1 millones 
de dólares). 

La Dirección de Caminos ha recibido en el pasado 
varios préstamos y ha negociado bonos de obras públicas, 
cuyo servicio tendrá que seguir pagando durante 1962-71. 
Los consultores han incluido estos gastos, que irían decre-
ciendo, pues se ha supuesto que el servicio de las deudas 
sobre cualquier nuevo préstamo concertado para llevar a 
cabo el programa de carreteras 1962-71 se hará con cargo 
al presupuesto general del país. 

Para el rubro de gastos varios —que incluye los cos-
tos de recaudación de impuestos específicos, los pagos de 
contratos de financiamiento, etc.— se han disminuido apre-
ciablemente las previsiones para 1962-71 con respecto 
a la cantidad gastada en 1961. 

Como resultado de las proyecciones parciales, el total 
anual de los egresos, excluidas las inversiones en construc-
ción y mejoramiento de carreteras, resultaría en 1962-66 
un poco mayor que en 1961 y un poco menor en 1966-71. 

iii) Fondos adicionales requeridos. Para que el Pro-

Cuadro 233 

PERÚ: EGRESOS PROGRAMADOS PARA CARRETERAS a 

(Millones de dólares)b 

1962-66 1967-71 

Egreso 1961 Prome- Prome- 1962-71 1961 
Total dio Total dio 

1962-71 

anual anual 

1. Gastos de administración 1.44 7.5 1.5 8.0 1.6 15.5 

2. Gastos de conservación de carreteras 3.06 34.7 6.9 34.9 7.0 69.6 

3. Otros gastos f 10.8 2.2 2.5 0.5 13.3 

4. Servicio de deudasc 9.38 \ 
: 15.8 3.2 10.1 2.0 25.9 

5. Reservas para el planeamiento financiero prudencial — 5.6 1.1 5.6 1.1 11.2 

Total de egresos 13.88 74.4 14.9 61.1 12.2 J35.5 

FUENTE: Covcrdnlc y Colpitts , op. cit. 
a Estos egresos no consideran las inversiones en construcc ión y mejoramiento de carreteras, 
b Tipo de cambio ut i l i zado: 1 d ó l a r = 27.06 so l e s . 
c No inc luyen el servicio de los prestamos adic ionales requeridos por e l Programa Decenal ( co lumna 8 del cuadro 234) . 
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Cuadro 238 

PERÚ: INGRESOS, EGRESOS Y PRÉSTAMOS REQUERIDOS PARA EL PROGRAMA 
DECENAL DE CARRETERAS 1962-71 

(Millones de dólares)a 

Programa decenal para construcción Propor-
y mejoramiento ción pa-

gada por 
los usua-Total Saldo 

Inver-

gada por 
los usua-

Totd 
de 

de egre- disponi- Inver- Fondos rios de 

Año 

Totd 
de sos sin ble para Inver- Fondos Présta- siones adicio- los gas-

Año ingresos inver-
siones 

inver-
siones 
1 - 2 

siones 
progra-

inclui-
dos en 

mo 
Aguaytía 

netas 
por fi-
nanciar 

4 — 

nales 
reque-

tos e in-
versiones 

inver-
siones 
1 - 2 madas egresos Pucallpa 

netas 
por fi-
nanciar 

4 — ridos viales Pucallpa 

(5 + 6) 7 - 3 (Porcen-
taje) 

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) C9) 

1962 20.88 16.23 4.65 15.67 5.38 3.27 7.02 2.37 38.1 
1963 21.91 16.85 5.06 21.29 0.32 4.53 16.44 11.38 29.6 
1964 23.02 16.22 6.80 22.69 0.43 1.67 20.59 13.79 38.0 
1965 24.17 12.88 11.29 25.43 0.07 — 25.36 14.07 41.5 
1966 25.39 12.22 13.17 26.76 0.07 — 26.69 13.52 49.2 
1967 29.31 12.31 17.00 27.97 0.07 — 27.90 10.90 51.2 
1968 30.78 12.41 18.37 27.01 0.07 — 26.94 8.57 56.4 
1969 32.34 12.10 20.24 24.98 — — 24.98 4.74 64.8 
1970 33.96 12.41 21.55 23.61 — — 23.61 2.06 72.6 
1971 35.62 11.83 23.79 15.48 — — 15.48 -- 8.31 104.5 
1962-66 115.37 74.40 40.97 111.84 6.27 9.47 96.10 55.13 
1967-71 162.01 61.06 100.95 119.05 0.14 — 118.91 17.96 
1962-71 277.38 135.46 141.92 230.89 6.41 9.47 215.01 73.09 

FUENTE: Coverdale y Colpitts , op. cit. 
•a Tipo de cambio ut i l izado: 1 d ó l a r = 27.06 so l e s . 

grama de Construcción y Mejoramiento de Carreteras 
propuesto por los consultores pueda llevarse a cabo, el 
Perú deberá recurrir a ayuda externa para completar su 
iinanciamiento, ya que —pese al fuerte aumento de los 
ingresos de la Dirección de Caminos, especialmente de 
aportes de los usuarios y al mantenimiento de los gastos— 
las sumas recaudadas no alcanzarán a cubrir el total de los 
gastos e inversiones programados. 

Del análisis -de los ingresos y egresos, excluidas las in-
versiones en construcción y mejoramiento, surge que en el 
quinquenio 1962-66 quedaría un saldo disponible de 40.97 
millones de dólares (véase el cuadro 234) . Según el Pro-
grama de Construcción y Mejoramiento, en el primer quin-
quenio deberán invertirse 111.84 millones de dólares, de 
los cuales deben descontarse 6.27 millones de dólares por 
ajuste de partidas y 9.47 millones de dólares de un présta-
m o obtenido para la carretera de Aguaytía-Pucallpa. Por lo 
tanto, queda un saldo de 55.13 millones de dólares para 
los cuales deben obtenerse préstamos externos. Como ya 
se cuenta con un préstamo del Eximbank de 20 millones 
de dólares y un préstamo de los Estados Unidos de 1.8 
millones de dólares para el proyecto Tambo-Río Apurimac, 
quedarían solamente 33.3 millones de dólares para finan-
ciar nuevos préstamos, que deben ser gestionados. Los 
fondos adicionales de ayuda externa requeridos en el se-
gundo quinquenio alcanzarían a los 18 millones de dólares. 

En el cuadro 234 se indica también el aporte de los 
usuarios con respecto a los gastos e inversiones totales de 
vialidad, que crecería continuamente desde 29.6 por ciento 
en 1963 hasta 104.5 por ciento en 1971. 

Por último, los consultores presentan una propuesta 
de organización y administración de la Dirección de Cami-

nos y comentan una serie de deficiencias que convendría 
fueran corregidas paro obtener un funcionamiento eficaz. 

Las deficiencias operativas, la necesidad de aumentar 
el sueldo a los técnicos y reducir el personal aumentando 
su productividad, etc., que se presentan en la Dirección 
de Caminos del Perú son las comunes a casi todos los 
organismos viales de los países latinoamericanos. El es-
quema de organización de la Dirección de Caminos y los 
comentarios de los consultores son prudentes y prácticos. 

Para estimar los ingresos que tendría la Dirección de 
Caminos provenientes del impuesto a la gasolina, los con-
sultores se vieron obligados a proyectar el parque de vehícu-
los automotores del Perú y su utilización. A tal efecto, 
con los pocos datos disponibles, modificaron las estima-
ciones de la Dirección de Caminos sobre la base de una 
serie de supuestos que juzgaron prudentes y razonables. 
Estos supuestos fueron: a) que el producto nacional bruto 
del Perú crecería a un 5 por ciento anual; b) que el incre-
mento del número de vehículos y de su utilización sería ma-
yor que el del producto bruto; c) que el programa decenal 
de carreteras sería cumplido en razonable concordancia 
con las recomendaciones efectuadas; d) que si bien la can-
tidad de divisas necesarias para la importación de vehículos 
es alta y mayor que los! fondos necesarios para el programa 
de carreteras, el mejoramiento de las carreteras sólo se 
justifica si existe suficiente número de vehículos que las 
usen; e) que el comercio exterior continuaría aumentando 
y que se podrían obtener las cantidades necesarias de divi-
sas extranjeras para la compra de vehículos; y f ) que no se 
impondrían restricciones a la importación de vehículos. 

Durante el período 1951-55 el número total de auto-
móviles aumentó a una razón media de 11.2 por ciento 
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Cuadro 235 

PERÚ: PROYECCIÓN DEL PARQUE DE AUTOMOTORES Y DEL CONSUMO DE GASOLINA 

1950 1961 1966 

1. Automóviles (Miles) 32.0 84-0 
2. Camiones (Miles) 24.0 59.8 
3. Omnibuses (Miles) 3.45 7.35 
4. Total de vehículos (Miles) 59.5 151.2 
5. Consumo total de gasolina (Millones de galones) 100.1 246.9 
6. Consumo de gasolina por vehículo» . . (Miles de galones) 1.68 1.63 

FUENTE: Coverdale y Colpitts , op. cil. 
a El máximo consumo de gasol ina por v e h í c u l o se tuvo en 1952 con 2.13 mi les de galones . El promedio anual en 1950-61 fue de 1 .79. 

111.4 
79.4 

9.33 
200 .1 
348.2 

1.7 

1971 

152.4 
114.1 

12.06 
278.5 
523.8 

1.88 

y de 1956 a 1960 de 8 por ciento, alcanzando en 1961 a 
84 029 unidades. Se espera que en 1962-66 el parque de 
automóviles aumente a un ritmo de 5.8 por ciento anual 
y en 1967-71 de 6.5 por ciento, llegando a 111 375 unida-
des y 152 395 unidades respectivamente en 1966 y 1971 
(véase el cuadro 235) . 

Entre 1951 y 1955 el número de camiones aumentó 
a una tasa anual del 12.7 por ciento y de 5 por ciento 
entre 1956 y 1960, contándose en 1961 con 59 832 unida-
des. Se cree que el ritmo anual de incremento será más 
alto en el período 1962-66 que en 1956-60 (5-8 por cien-
to) y que el crecimiento se acelerará todavía más en 1967-
1971 (7.5 por ciento anual). El parque automotor con-
taría con 79 443 camiones en 1966 y 114 081 en 1971. 

Por último, los omnibuses, cuyo total se elevó en 9.9 
por ciento anual entre 1951 y 1955 y en 5 por ciento 
entre 1956 y 1960, aumentarían en 4.9 por ciento por año 
en 1962-66 y 5.3 por ciento anual en 1967-71, con 9 326 
unidades en 1966 y 12 062 en 1971. Las estadísticas no 
discriminan las características de los vehículos motoriza-
dos, no pudiéndose conocer, por ejemplo, la capacidad de 
los camiones y de los omnibuses ni los tipos de vehículos 
existentes. Es interesante asimismo señalar que en el De-
partamento de Lima y El Callao están inscritos el 81 por 
ciento de los automóviles particulares y de alquiler, el 48 
por ciento de los camiones y el 43 por ciento d e los omni-
buses. 

Los consultores, además del aumento en el número 
de vehículos automotores, suponen que, con el mejora-
miento de las carreteras del país, aumentará también su 
utilización. Así, mientras el parque de vehículos motori-
zados aumentará a una tasa mediai anual de 5.8 por ciento 
en 1962-66, el incremento anual del consumo de gasolina 
será de 7.1 por ciento. Para el período 1967-71 se estima 
que el consumo de gasolina subirá a una tasa media anual 
de 10.1 por ciento. 

5. Programa de inversiones 1964-65 

El programa Sectorial de Transportes comienza con un 
somero diagnóstico del sector. A causa de factores topo-
gráficos, la situación actual de los medios de transporte 
en el Perú en general es deficiente y en su mayor parte las 
redes no están integradas, impedimento difícil de superar 
para permitir un desarrollo más amplio. Sólo con la crea-
ción de medios adecuados de transporte podrá lograrse 
la integración de la mayor parte del territorio nacional a la 
economía del país. Los problemas fundamentales radican 
en la existencia de grandes zonas aisladas en que hay recur-
sos potenciales y que podrían contribuir en forma aprecia-

ble al desarrollo de la economía nacional, la necesidad 
de empalmar las redes de las diferentes ramas de trans-
porte entre sí y la de coordinar adecuadamente la magni-
tud de inversiones a efectuarse en las mismas. Además, es 
necesario terminar varias obras comenzadas y conectar las 
capitales de provincias que están hasta ahora sin comuni-
caciones. 

También es un problema la descapitalización de los 
sistemas de transporte existentes, particularmente del ferro-
viario, a consecuencia del deficiente mantenimiento, de la 
falta de reparaciones y de reposiciones. El escaso volumen 
de tráfico es causa importante de esta situación. 

La competencia entre distintos medios de transporte 
no es cosa nueva en el Perú. Hace unos treinta años, co-
menzó entre el transporte de cabotaje y el transporte carre-
tero por la Panamericana con lo cual se produjo un estan-
camiento del primero y un desarrollo acentuado del 
segundo. Más tarde con la construcción de carreteras que 
duplicaban las vías férreas, apareció la competencia entre 
ambos medios de transporte, en la cual el ferrocarril se 
llevó la peor parte. Últimamente, algunas carreteras están 

Cuadro 236 

PERÚ: PROGRAMA DE INVERSIONES 1964 Y 1965 
(Millones de dólares)a 

Rubro 1964 1965 
1964 

y 
1965 

Transporte ferroviario 0.61 0.70 131 

Transporte por carretera 27.30 39.32 66.62 
Construcción 20.67 30.57 51.24 
Rehabilitación 2.79 4.31 7.10 
Estudios 1.61 1.50 3.11 
Sector público independiente. . . 2.23 2.94 5.17 

Transporte marítimo, fluvial y lacustre 11.16 6.15 17.31 
Puertos marítimos 5.80 2.08 7.88 
Estudios fluviales 0.30 — 0.30 
Autoridad portuaria del Callao . . 3.39 2.40 5.79 
Corporación Peruana de Vapores . 0.93 0.93 1.86 
Compañía Naviera Comercial . . 0.74 0.74 1.48 

Transporte aéreo (Corpac) . . . . 0.39 0.07 0.46 

Total transportes 39.46 46.24 85.70 

FUENTE I Inst i tuto Nacional d e P l a n i f i c a c i ó n , Programa de Inversiones Públicas 
1964/65, Lima, abril de 1964. 

a Tipo de cambio ut i l i zado: 1 dó lar = 27 s o l e s . 
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llegando a zonas donde antes el transporte sólo se reali-
zaba por avión. 

En el cuadro 236 se transcriben las inversiones progra-
madas. El total de inversiones en 1964-65 alcanzan a 83.9 
millones de dólares. Las inversiones serán mayores en 1965 
(44.4 millones) que en 1964 (39.5 millones) debido prin-
cipalmente a la intensificación de las construcciones y 
mejoramientos de las carreteras. Las inversiones en carre-
teras absorberán el 77 por ciento de las inversiones totales 
y las inversiones en transporte marítimo, fluvial y lacustre 
(principalmente en puertos marítimos) casi el 21 por cien-
to, siendo de escasa significación las inversiones en ferro-
carriles y transporte aéreo. 

Las inversiones previstas para 1964-65 son 5.2 por cien-
to inferiores a las establecidas para dichos años en el Plan 
de Desarrollo Económico y Social del Perú 1962-71. Se 
han reducido las inversiones en todos los medios de trans-
porte, salvo las carreteras, que aumentarían en más de 28 
por ciento. 

Las inversiones en infraestructuras del sector transporte 
demandan fuertes sumas de capital que obligan al Perú 
a recurrir al financiamiento externo. Por ello se ha pre-
visto que se cubrirían con préstamos externos los siguien-
tes porcentajes de inversión en el bienio 1964-65: Trans-
porte ferroviario, 42.5 por ciento, transporte carretero, 
38.2 por ciento y transportes marítimos, 44.6 por ciento. 
El financiamiento externo ha sido asegurado con las si-
guientes instituciones, ent millones de dólares: 

1964 1965 1964/65 

I. BIRF 
Transporte carretero . . . . 1.37 1.47 2.84 
Transporte marítimo . . . . 2.06 2.29 4.35 

Total 3.43 3.76 7.19 

AID 
Transporte ferroviario . . . . 0.13 0.42 0.55 
Transporte carretero . . . . 4.10 3.09 7.19 
Tansporte marítimo y fluvial . 1.21 — 1.21 

Total 5.44 3.51 8.95 

Eximbank 
Transporte carretero . . . . 1.72 1.47 3.19 
Transporte marítimo . . . . 1.50 — 1.50 

Total 3.22 1.47 4.69 

Otros 
Transporte carretero . . . . 4.20 4.38 8.58 
Transporte marítimo . . . . 0.64 — 0.64 

Total 4.84 4.38 9.22 

Total 16.92 16.03 32.95 

Los proyectos incluidos en el programa para 1964 se 
hallan totalmente financiados, así como la parte nacional 
de los proyectos para 1965. Falta financiamiento externo 
para inversiones en 1965 por un monto total de aproxi-
madamente 12.9 millones de dólares, de los cuales 1.15 
millones de dólares se encuentran con solicitud en trámite. 

El programa de inversiones en carreteras se ha basado 
en el plan aconsejado por Coverdale & Colpitts, aunque 
se han considerado nuevas prioridades, actualizado los cos-
tos y agregado nuevos proyectos. Como metas de las in-
versiones en carreteras el programa tiene proyectado cons-
truir 715 km de carreteras y el mejoramiento de 820 km. 
Asimismo, se considera la construcción de 3 500 km de 

caminos y trochas carrozables, que comprenden los sub-
programas de acción social de acceso a capitales de provin-
cias, caminos locales y carreteras departamentales a cargo 
del Fondo Nacional de Desarrollo Económico. Se va a 
dotar de acceso vial a capitales de provincias de modo que 
estarán conectadas con el resto del país. 

El programa complementará las metas del sector agro-
pecuario en lo que se refiere a la colonización, como la 
carretera Olmos-Yurimaguas que abrirá a la economía na-
cional un potencial estimado en 500 000 hectáreas (según 
estudio del SCIPA en 1956) y la carretera Tingo María 
Tocache (96 000 hectáreas) en una zona de incipiente 
desarrollo agrícola. Ambos proyectos y otros menores cons-
tituyen aportes apreciables al programa del gobierno de 
ampliar la superficie cultivada. 

Se propone también intensificar los trabajos de mejo-
ramiento y reconstrucción de carreteras con el objeto de 
adecuar la red existente a los requerimientos del desarrollo 
de las regiones que sirven y acelerar la terminación de pro-
yectos de mejoramiento y construcción en ejecución, con 
el objeto de evitar mayor lucro cesante y de eliminar rápida-
mente los principales estrangulamientos. Asimismo, se 
aceleiará el programa de estudios, en forma tal que siem-
pre haya un número suficiente de proyectos para finan-
ciamiento. Para 1964 se programan estudios para 200 km 
de carreteras y 300 km para 1965. En ferrocarriles se prevé 
la terminación del Ferrocarril Cuzco-Huadquiña (obras 
que están actualmente en ejecución) y la rehabilitación 
de 65 km. Asimismo, se programa la modernización del 
material de tracción y rodante de dichos ferrocarriles. 
Para el transporte marítimo, fluvial y lacustre, el programa 
incluye la ampliación y mejoramiento de cuatro puertos 
marítimos, uno de los cuales es el Callao, prolongación 
de muelles en cuatro puertos y adquisición de equipo para 
siete puertos. Se efectuarán estudios relacionados con tres 
puertos fluviales. Por último, en transporte aéreo, se pro-
yecta construir 4 aeropuertos en la Selva, 2 en la Sierra 
y concluir 2 en la Costa, uno de los cuales es el de Lima-
Callao. 

6. Observaciones 

El análisis efectuado no permite una crítica de detalle 
del Programa de Inversiones en Transportes del Plan Na-
cional de Desarrollo Económico y Social del Perú, ni del 
Programa de Carreteras elaborado por la firma de inge-
nieros consultores Coverdale & Colpitts ni del Programa 
de Inversiones 1964-65. N o obstante, se considera conve-
niente dejar anotadas algunas observaciones: 

a) El capítulo de inversiones en transportes del Plan 
Nacional de Desarrollo Económico no da ningún antece-
dente de los estudios que sirvieron de base para progra-
mar las inversiones en el sector. Se tiene la impresión de 
que las inversiones no responden, excepto para carreteras, a 
un verdadero estudio de programación de los transportes, 
sino que es una primera y muy preliminar recopilación 
de antecedentes de inversión preparada rápidamente por 
distintos organismos gubernamentales. 

b) El Programa de Carreteras de Coverdale & Colpitts 
es uno de los mejores informes de consultores extranjeros 
que se ha tenido ocasión de ver. Está bien redactado, es 
honesto y claro, todas las propuestas son razonables y pru-
dentes y se ha hecho lo mejor posible con el tiempo y 
material disponible. Al informe de Coverdale & Colpitts 
sólo cabe hacerle unas pocas observaciones de detalle, la 
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casi totalidad de ellas con relación a la proyección de los 
ingresos de la Dirección de Caminos. 

c) La proyección del consumo de gasolina parece de-
masiado elevada. Ha sido bastante? frecuente estimar, para 
países subdesarrollados, el consumo de gasolina en forma 
directa y tomando tasas de crecimiento más altas que las 
históricas para el número de vehículos del parque auto-
motor y para los consumos unitarios de gasolina. La prác-
tica ha demostrado que casi siempre este método lleva a 
resultados demasiado altos. Tal fue el caso, por ejemplo, 
del Brasil y de Colombia, países para los cuales se tuvo 
que disminuir pronósticos demasiado ambiciosos. 

Existe una relación bastante interesante que, aunque 
no sirve para obtener resultados precisos, es útil para no 
excederse demasiado en los pronósticos. Se trata de la 
relación entre el consumo de gasolina y el consumo bruto 
de energía total. El consumo de gasolina —en equivalente 
calórico— es del orden de 5 a 8 por ciento en los prin-
cipales países de Europa Occidental, de 8 a 12 por ciento 
en países latinoamericanos como la Argentina, Chile, etc., 
y de 18 por ciento en los Estados Unidos. Algunos países 
subdesarrollados y esencialmente agrícola-ganaderos tienen 
porcentajes más altos porque las industrias extractivas y 
manufactureras, que son altas consumidoras de energía, 
se han desarrollado muy poco. Ahora bien, cuando estos 
últimos países llegan a la etapa del desarrollo económico 
en que es indispensable la industrialización para que con-
tinúe aumentando su producto bruto el porcentaje co-
mentado debe decrecer. Esto, en cierta medida, concuerda 
con la inevitable necesidad de restringir las importaciones 
de automóviles porque las escasas divisas disponibles deben 
dedicarse preferentemente a maquinarias, equipos, materias 
primas, etc., destinadas a la producción. 

En un primer cálculo estimativo, y sólo para establecer 
un orden de magnitud, la relación entre el consumo de 
gasolina y el consumo bruto total de energía en el Perú, 
que fue de alrededor del 18 por ciento en 1960, pasaría 
a ser de 21 por ciento en 1966 y 24 por ciento en 1971. 
Para un país como el Perú, que tiene y desarrolla indus-
trias extractivas, estos porcentajes son muy altos y se duda 
que puedan ser convenientes en la etapa actual de des-
arrollo económico. Claro está que si el consumo de gaso-
lina es menor que el estimado los ingresos por el im-
puesto correspondientes serán menores, a menos que se 
aumenten las tasas. 

d) Que el país destine el 1 o el 1.1 por ciento de su 
producto bruto a gastos e inversiones viales, es prudente 
y aún podría ser un poco mayor el porcentaje. Pero, en el 
razonamiento de los consultores hay una falacia. Por un 
lado se basan en dichos porcentajes para calcular los in-
gresos totales de la Dirección de Caminos del Perú y por 
el otro sostienen que el servicio de los préstamos debe 
estar a cargo del presupuesto general de la nación. Los 
servicios de los préstamos deben también ser incluidos en 
la parte del producto bruto que se destina a vialidad para 
valorar el esfuerzo económico que el país hace para mejo-
rar su sistema de carreteras. Plazos de gracia para comen-
zar a servir financieramente los préstamos pueden aliviar 
esta situación a corto plazo. 

Conviene advertir que algunas veces puede convenir 

que disminuya temporalmente el porcentaje del producto 
bruto que se destina a carreteras debido a que hay que 
concentrar el esfuerzo económico en planes urgentes de 
rehabilitación y modernización de otro sistema de trans-
portes, por ejemplo, los ferrocarriles. N o sabemos si éste 
es el caso del Perú. 

e) La estructura de los ingresos propuesta para la Divi-
sión de Caminos merece también algunas objeciones. El 
principio de que los usuarios paguen el costo de las carre-
teras es correcto; pero, debe tenerse en cuenta que los 
usuarios no son los únicos beneficiarios de las carreteras. 
La economía general de un país recibe beneficios de una 
carretera que son mayores cuando se trata de caminos de 
fomento y penetración. Es lógico, por lo tanto, que se ob-
tengan fondos del presupuesto general de la nación para 
sufragar los gastos e inversiones en carreteras. La propor-
ción que deben tener en el total los aportes de presupuesto 
no es posible cuantificarla matemáticamente y sólo se 
puede establecer estimativamente. Para el presente caso 
del Perú parece que podría ser razonable de 20 a 25 por 
ciento. 

Los impuestos al combustible diesel y al peso bruto de 
los camiones propuestos por los consultores merecen apoyo. 
Hay otro impuesto, sin embargo, que los consultores no 
han considerado y que debiera también ser aplicado. Se 
trata del impuesto al mayor valor de las tierras beneficia-
das por la carretera. Existen en varios países fórmulas 
para aplicar este impuesto, que podrían tomarse como 
ejemplo. Por otro lado, el destino específico para carrete-
ras y ferrocarriles del impuesto al timbre único es un 
aporte similar al del presupuesto general, y quizás sería 
conveniente tratarlo de esta última manera. 

f) La constancia de los gastos generales de la Direc-
ción de Caminos no parece concordar con una actividad 
creciente de conservación, mejoramiento y construcción 
de caminos. 

g) Los consultores no han aclarado la metodología 
del cálculo del beneficio-costo de las inversiones en carre-
teras. Llama la atención el alto valor que para esta rela-
ción han establecido en la mayor parte de los casos en 
que fue estudiada. Se tiene la impresión de que el método 
del cálculo no coincide con los más usuales, especialmente 
en lo que se refiere a la actualización de los valores. Parece 
también que han sido excesivamente liberales con los "be-
neficios asociados", que ellos llaman "indirectos". 

h) Resta, por último, hacer un breve comentario sobre 
el Programa Sectorial de Transportes incluido en el Pro-
grama de Inversiones Públicas 1964-65 del Instituto Na-
cional de Planificación. A juzgar por la síntesis publicada 
no se trata de un verdadero programa de transportes, sino 
nuevamente de una recopilación de inversiones correspon-
dientes a proyectos concretos elaborados por organismos 
públicos que, indudablemente, debe ser mejor que la in-
cluida en el plan 1962-71. El diagnóstico y comentarios 
que se agregan son muy generales y escasos y no propor-
cionan un conocimiento de cierta profundidad sobre el 
problema de los transportes en el Perú. Puede ser que 
en los estudios completos que han servido de base a la 
síntesis —y de los que no se ha dispuesto— se encuen-
tren antecedentes y análisis más exhaustivos. 
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H. VENEZUELA 

1. Antecedentes 

El programa de inversiones del sector transportes para la 
República de Venezuela que se resume aquí, constituye 
parte del capítulo de transportes, comunicaciones y turis-
mo del Plan de la Nación 1963-66, elaborado por la Ofi-
cina Central de Coordinación y Planificación y publicado 
en mayo de 1963. El Plan Cuatrienal 1963-66 es, por 
otra parte, la continuación del esfuerzo de planificación 
de la economía nacional iniciado con el Plan 1960-64 y 
que se reajusta y amplía anualmente. 

En el Plan de la Nación se presentan sólo cifras glo-
bales de las inversiones públicas en carreteras, transporte 
por agua, transporte aéreo, tuberías e inversiones privadas 
en automotores, embarcaciones y aviones y algunos co-
mentarios muy generales; no indicándose ningún antece-
dente de detalle de los cálculos y estimaciones. Las inver-
siones planeadas no responden, al parecer, a un programa 
elaborado en forma completa —desde el análisis del trá-
fico y sus proyecciones hasta el estudio comparativo de 
las inversiones más convenientes en los medios de trans-
porte competitivos— sino más bien a la reunión de las 
cifras de inversión preparadas por distintas oficinas públi-
cas y discutidas al nivel macroeconómico. 

2. Inversiones programadas 

La inversión total pública y privada programada para los 
transportes en el cuatrienio 1963-66 alcanza a 770 millones 
de dólares (2 579 millones de bolívares de 1962) (véase 
el cuadro 237) , correspondiendo 643 millones —83.5 por 
ciento— a la inversión pública y 127 millones —16 .5 
por ciento— a la privada. 

La inversión en carreteras, incluida la conservación, 
es con mucho el renglón más importante, tanto si se 
considera la inversión pública solamente, cuanto si se rela-
ciona con la inversión total, ya que constituye el 88 por 

ciento en el primer caso y el 73.5 por ciento en el segundo. 
La inversión en reposición de automotores, considerada 
como privada en su totalidad, significa el 13.8 por ciento 
de la inversión total. Los demás rubros del transporte 
absorberían proporciones mucho más modestas de la in-
versión total: 6 por ciento el transporte acuático, 4.3 por 
ciento el aéreo2 9 y 2.6 por ciento las tuberías. 

La inversión 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 año 1961 
si se incluyen los automotores y al 2.1 por ciento si se les 
excluye. Por otra parte, el sector transportes absorbería 
el 9.8 por ciento de la inversión bruta del país progra-
mada para 1963-66 y el 22.8 por ciento de la inversión 
pública. Estas cifras muestran que el esfuerzo que se 
piensa realizar en Venezuela para el mejoramiento del 
sistema de transportes parece bastante modesto y que 
de acuerdo con los términos medios comunes en países 
en vía de desarrollo, podría quizás ser ampliado conside-
rablemente. 

El ritmo anual de inversiones públicas programado 
para carreteras significa un fuerte aumento con respecto 
al de años anteriores, aunque llama la atención que dismi-
nuya en 1964-66 con respecto a 1963; así, la inversión 
total, incluida conservación, que fue de 66.8 millones de 
dólares en 1962, pasaría a 157.7 millones de dólares en 
1963 y a 135.9 millones en el promedio anual del período 
1954-66 (véase el cuadro 238) . igual cosa acontece con 
las inversiones en el transporte acuático (2.3 millones de 
dólares en 1962, 9.2 millones en 1963 y 8.7 millones en 
el promedio anual de 1964-66). Las inversiones en el 
transporte aéreo, en cambio, se mantendrían aproximada-
mente similares en 1963-66 a las que se tuvieron en 1962: 

29 La inversión privada total de 20.9 millones de dólares en em-
barcaciones y aviones, que el plan presente en conjunto, se dividió 
en partes iguales. 

Cuadro 237 

VENEZUELA: INVERSIONES PROGRAMADAS EN TRANSPORTES, 1963-66 
(Millones de dólares)a 

Inversión pública Inversión privada 

Rubro Carre-
teras 

Acuá-
tico Aéreo Tube-

rías Total 
Auto-
moto-

res 

Aéreo 
y marí-

timo 
Total 

Total 

Estudios 
Construcciones, edificaciones y 

pavimentaciones 
Mejoras 
Conservación 
Otros 

29.9 

389.5 
74.7 
40.9 
30.9 

4.3 

16.3 
7.9 b 

6.7 

0.7 

11.0 
5.5 b 

4.1 

0.18 

20.3 

35.2 

437.1 
88.2 
40.9 
41.6 

Total 565.9 35.2 21.3 20.5 643.0 106.0 20.9 126.9 769.9 

Porcentaje de la inversión pú-
blica 88.0 5.5 3.3 3.2 100.0 

Porcentaje de la inversión total 73.5 4.6 2.8 2.6 83.5 13.8 2.7 16.5 100.0 

FUENTE: Ofic ina Central de Coordinación y P lan i f i cac ión , Plan de la Nación 1963'66, Caracas, mayo de 1963. 
a Las inversiones originales fueron establecidas en bol ívares a precios de 1962. Se ha apl icado un tipo de cambio do 1 d ó l a r = 3.35 bol ívares , 
b Inc luye 2.71 mi l l ones de dó lares en balizaje para e l transporte acuát ico y 0.33 m i l l o n e s de d ó l a r e s en bal izaje para el transporte aéreo. 
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Cuadro 238 

VENEZUELA: PROMEDIO ANUAL DE INVERSIONES PÚBLICAS EN TRANSPORTES, 1963-66 
(Millones de dólares)& 

Carreteras Acuático Aéreo 
Rubro 

1962 1963 1964-66 1962 1963 1964-66 1962 1963 

Estudios 4.3 1.6 9.4 0.3 1.3 1.0 0.2 — 
Construcciones, edificaciones y 

pavimentaciones 49.6 133.3 85.4 1.0 3.1 4.4 3.8 3.1 
Mejoras 3.3 4.0 23.5 — 3.8 1.4 — — 
Conservación 6.6 10.2 10.2 — — — — — 
Otros 3.0 8.6 7.4 1.0 1.0 1.9 0.3 0.9 

Total 66.8 157.7 135.9 2.3 9.2 8.7 4.3 4.0 

FUENTE: P lan de la Nac ión , 1963-66. 
a Las inveroiones originales se establecieron en bol ívares a precios de 1962.- Se ha aplicado un tipo de cambios de 1 d ó l a r = 3.35 bol ívares . 

1964-66 

0.24 

2 . 6 
1.8 

1 . 1 

5.7 

4-3 millones de dólares en 1962, 4.0 en 1963 y 5.7 millo-
nes en el promedio anual de 1964-66. 

En el Plan de la Nación no se discrimina la parte de 
las inversiones que requieren divisas extranjeras. Por el 
conocimiento general que se tiene a este respecto, es de su-
poner que el porcentaje importado de las inversiones tota-
les es mayor en Venezuela que en otros países latino-
americanos. 

3. Carreteras 
El objetivo principal del programa vial es completar en 
1963-66 la red de carreteras troncales del país. Para los 
próximos años se asignó prelación a las obras que se requie-
ren para lograr la articulación necesaria de la red nacional, 
tomando en consideración los programas puestos en mar-
cha según el plan elaborado para los años 1960-64. 

Entre las principales obras destaca la carretera Barinas-
Pedraza que permitirá una comunicación directa entre 
San Cristóbal y la zona central del país a través de regio-
nes de gran potencial agropecuario. Por otra parte, con la 
construcción prevista dentro del plan de los tramos Mara-
caibo-Machiques y Machiques-Casigua, se abrirá una vía 
muy importante para el desarrollo de la inexplotada región 
occidental del lago de Maracaibo. También se incluyen 
las carreteras de las Mercedes-Cabruta, Ciudad Bolívar-
Maripa y San Fernando-Achaguas. 

El oriente del país se encuentra en la actualidad bien 
comunicado con la región central y a medida que se eje-
cuten las obras previstas en el Plan, sobre los tramos 
correspondientes al estado Miranda, será posible una co-
municación entre dicha región y los estados centrales y 
occidentales sin atravesar el área metropolitana de Cara-
cas. Esto permitirá un ahorro de tiempo y una baja con-
siderable en el costo del transporte. Quedará lista la 
troncal que partiendo de Maracaibo y pasando por los 
estados centrales llegará hasta la población de Cüiría en 
la Península de Paria. Al terminar la pavimentación del 
tramo Dos Caminos-El Pao y la construcción del tramo 
Barinas-Pedraza, será posible hacer el recorrido entre San 
Cristóbal y Ciudad Bolívar con gran economía de tiempo. 
También el tránsito que se dirija a Maturín proveniente 
de los Llanos Occidentales podrá disfrutar de dicha vía. 
El Puente sobre el Orinoco, cuya construcción ya se ini-
ció, facilitará el tráfico hasta Santo Tomé de Guayana y 
más al sur por la carretera que llegará a Santa Elena de 
Uairén en la Gran Sabana. 

Respecto a la vialidad urbana, se construirán en el 
período del plan, entre obras de esta naturaleza, las siguien-
tes: prolongación en el área metropolitana de Caracas 
de la autopista del este hasta el viejo hipódromo; 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 La Cruz. 

En su expresión física, las metas son las siguientes: 
a) estudio de unos 6 000 kilómetros de vías; b) construc-
ción de 1 749 kilómetros de carreteras y autopistas; c) pavi-
mentación de 3 654 kilómetros de carreteras y autopistas; 
d) reconstrucción de 174 kilómetros de vías; y e) mejoras 
de 5 700 kilómetros de vías. 

Mediante las construcciones programadas, la red de 
autopistas y carrreteras que a fines de 1962 tenía 27 978 km 
pasaría a fines de 1966 a 29 727 km (véase el cuadro 239) . 
Se prevé también pavimentar la totalidad de los 243 km de 
autopistas. Mediante las construcciones y pavimientacio-
nes programadas, la red de carreteras pavimentadas que 
era de 9 785 km a fines de 1962 pasaría a ser de 13 386 km 
a fines de 1966. Las autopistas y carreteras no pavimen-
tadas que a fines de 1962 constituían el 64.3 por ciento 

Cuadro 239 

VENEZUELA: SITUACIÓN Y CONSTRUCCIONES 
EN LA RED DE CARRETERAS 

(Kilómetros) 

Tipo de carretera 

Situa-
ción a 

fines de 
1962 

Construcciones 

1963 

Situa-
ción a 

1964-66 fines de 

1966 

Autopistas. . . . 
Pavimentadas . 
No pavimentadas 

Carreteras. . . . 
Pavimentadas . 
No pavimentadas 

Total. . . . 

Pavimentadas 

No pavimentadas 

205 
190 

15 

27 773 
9 785 

17 988 

27 978 

9 975 
18 003 

23 

424 

447 

38 

1 711 

1 749 

243 
243 

29 484 
13 386 
16 098 

29 727 

13 629 

16 098 

FUENTE: Plan de la Nac ión , 1963-66. 
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de la longitud total se reducirían a 53.2 por ciento a 
fines de 1966. 

Además de las carreteras y autopistas indicadas, el sis-
tema 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 inferiores características 
geométricas que las carreteras. 

4. Transporte por agua 
En lo que respecta al programa de inversiones correspon-
dientes al transporte acuático, el Plan de la Nación 1963-
1966 señala: "Los fines que se persiguen en lo referente 
a los transportes por agua están relacionados a una revi-
sión profunda de las características de este medio de 
transporte en el país. Durante los primeros años del pre-
sente Plan, se aspira a realizar estudios que permitan 
poner en claro diversos problemas que afectan la navega-
ción costanera y fluvial, con el objeto de definir medidas 
de acción para mejorar el sistema de manejo de los puer-
tos y, en especial, lograr un desarrollo del transporte de 
cabotaje. Se considera que la comunicación directa de la 
región de Guayana a través de las obras de canalización 
realizadas en el río Orinoco, deberá provocar un impulso 
en el transporte costanero paralelo al desarrollo indus-
trial e integral de esa zona, especialmente tomando en 
consideración que ya está en construcción el puerto de 
Santo Tomé de Guayana. 

"Venezuela cuenta con unos 3 000 kilómetros de cos-
tas marítimas, fluviales y lacustres y en ellas se encuentran 
solamente 10 puertos comerciales importantes, ya que el 
resto de los que existen en el país son muy pequeños 
y de poca importancia y otros pertenecen a compañías pri-
vadas, especialmente petroleras, que cuentan con facili-
dades propias. 

"En cuanto a las instalaciones con que cuentan: mue-
lles, almacenes, patios, etc., se puede decir de manera 
general que están bien dotadas, permitiendo una capa-
cidad anual de operación mayor a la que necesita el país. 
Respecto a los equipos disponibles, un alto porcentaje se 
encuentra en deplorables condiciones de mantenimiento 
por falta de repuestos y estandarización. Últimamente se 
han venido tomando las medidas aconsejables para uni-
formar dichos equipos, sin embargo, los gastos actuales 
dirigidos al mantenimiento determinan altos costos de ope-
ración, lo que coloca al país en situación de desventaja 
respecto a instalaciones similares de los países de la cuenca 
del Caribe. Otro de los aspectos que gravitan sobre el 
costo de utilización de los puertos nacionales es el relativo 
al número excesivo de trabajadores adscritos a las adminis-
traciones portuarias. 

"La carga movilizada para 1960 montó aproximada-
mente a 1.8 millones de toneladas métricas, cifra que repre-
senta el volumen de carga más bajo de los últimos años, 
aunque entre 1960 y 1961 se nota una ligera recuperación. 
Sin embargo, mientras la importación ha venido disminu-
yendo, se nota un alza en los volúmenes de exportación 
en los últimos dos años. 

"En relación a las vías fluviales y canalizaciones, hay 
sólo dos obras de importancia en el país: el canal de la 
Barra de Maracaibo, con una longitud de 35 kilómetros, 
de los cuales 22.6 kilómetros forman el canal interior y 
los restantes 12.5 constituyen el canal exterior. La carac-
terística del calado y ancho en el fondo permite la navega-

ción de los supertanqueros, lo que se traduce en una eco-
nomía para el transporte del petróleo venezolano. 

"La vía fluvial del Orinoco está constituida por el es* 
nal Río Grande-Boca Grande de una extensión de 341 
kilómetros y un canal de San Félix a Matanzas. Dispone 
de un calado garantizado de 7.92 metros, lo que permite 
la entrada de barcos de gran capacidad hasta el sitio de 
carga de mineral de hierro. 

"Dentro del Plan Cuatrienal se prevé la inversión de 
72.2 millones de bolívares para el mejoramiento del sis-
tema portuario, cifra que aparentemente resulta modesta, 
pero el análisis de la capacidad de los puertos en relación 
con el volumen de carga revela que las facilidades actuales 
son, de manera general, suficientes para atender la deman-
da actual y futura del tránsito portuario, al menos en el 
mediano plazo, pues si bien la economía nacional tiende 
a la sustitución de importaciones, el tráfico interno de-
berá crecer en forma considerable y parte de este tráfico 
es posible que se refleje sobre el transporte de cabotaje. 
Las obras a efectuarse durante los años del plan en ma-
terial de puertos, se refieren a la construcción de nuevas 
facilidades en Puerto Cabello y el inicio de la ejecución 
de la red de puertos pesqueros del país, como Carenero 
y La Esmeralda. 

"La inversión por realizarse en los canales de navega-
ción de la Barra de Maracaibo y en el Orinoco alcanza la 
cifra de 45.8 millones de bolívares." 

5. Transporte aéreo 

Al comentar las inversiones en transporte aéreo, el Plan 
de la Nación dice textualmente: 

"Los sistemas de rutas aéreas, tanto nacionales como 
internacionales, se expandieron entre 1950 y 1960, el pri-
mero como el único medio viable de alcanzar rápida-
mente muchas zonas del país y en el segundo caso, debido 
a las condiciones favorables de la posición geográfica del 
país con relación a los grandes centros de origen y destino 
de pasajeros y carga aérea. Uno de los objetivos de este 
Plan es el de aprovechar en su máximo esta condición 
natural favorable, dotando algunos aeropuertos del país 
con las instalaciones necesarias, tanto en equipo como en 
capacidad de pista, de acuerdo con las necesidades de 
tráfico. Se contempla asimismo continuar el acondiciona-
miento y mejora de los aeropuertos nacionales utilizados 
por las aeronaves que cubren las rutas internas. 

"Existen en el país 181 aeropuertos abiertos al trá-
fico, de los cuales 49 son oficiales y 132 privados. Cuatro 
de los aeropuertos nacionales: Maiquetía, Maracaibo, Bar-
celona y Maturín están dotados de instalaciones y equipos 
para el tráfico internacional. Actualmente se encuentra 
en construcción el aeropuerto de Caujarito, que atenderá 
la ciudad de Maracaibo y zonas cercanas y estará dotado 
de facilidades para el tráfico de aeronaves más modernas. 

"Los demás aeropuertos están clasificados como de 
segunda, tercera y cuarta clases. Existen además 201 aero-
puertos cerrados al tráfico comercial, que se encuentran 
diseminados en las regiones ganaderas y mineras de los 
estados Apure, Barinas, Bolívar, Buárico y Sulia. 

"La importancia de la atención prestada en los últi-
mos años a este medio de transporte se aprecia en la 
inversión de 52.3 millones de bolívares en mejoras de 
aeropuertos existentes. Además de esta erogación, en me-
joras se ha invertido entre 1959 y 1961 un total de 37 
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millones de bolívares en la construcción de los nuevos 
aeropuertos de la Fría, Barquisimeto, Boconó, Caujarito 
y Cüiría. 

"En cuanto al movimiento de pasajeros, en el año 
1961, se experimentó un descenso bastante grande res-
pecto a los años anteriores, tanto para el tráfico nacional 
como para el internacional. En el primero de los casos, 
motivado por la competencia de otros medios de trans-
porte, en especial, el transporte terrestre, el cual ha mejo-
rado en función del desarrollo experimentado por el sistema 
vial y en cuanto al internacional, como una resultante de 
la situación económica general por1 la que ha atravesado el 
país. Al menos éstas parecen ser las razones de mayor 
peso. 

"El transporte de carga se ha mantenido práctica-
mente al nivel de 1960 para los vuelos nacionales, habién-
dose registrado cierto incremento en el realizado por rutas 
internacionales durante 1961. 

"El parque de aeronaves existente en el país parece 
evidenciar que la capacidad actual para el transporte de 
pasajeros supera la demanda. 

"A comienzos de 1961 empezó a prestar servicios una 
nueva compañía: la Venezolana Internacional de Avia-
ción, S. A. (VIASA), la cual se constituyó con 55 por 
ciento de capital del estado y comenzó con la operación 
de las rutas internacionales de la Línea Aeropostal Vene-
zolana. Con respecto a esta última, ha continuado expe-
rimentando serias dificultades financieras, pero con la eli-
minación de las rutas internacionales, causantes de grandes 
pérdidas y mediante la reorganización de la empresa, se 
aspira a normalizar el funcionamiento de la misma en el 
curso del período del Plan." 

6. Transporte ferroviario 

En el Plan Cuatrienal 1963-66 no se ha previsto, por no 
disponerse de estudios adecuados, ninguna inversión en 
ferrocarriles. Se comenta lo siguiente: 

"El sistema de vías férreas en Venezuela constituye 
una parte relativamente pequeña con respecto a los otros 
medios de transporte. El Plan ferroviario nacional elabo-
rado en forma preliminar habrá de someterse a estudios 
más detenidos para determinar la conveniencia y oportu-
nidad de su ejecución. Efectivamente, entre los objetivos 
perseguidos en el presente Plan Cuatrienal se considera 
en primer lugar la actualización o evaluación del Plan 
Ferroviario, con especial atención a la línea Cuanta-Ma-
tanzas. El crecimiento esperado para la región de Guayana 
permite suponer que dicha vía pueda llegar a ser conve-
niente económicamente para el país, mediante la integra-
ción de la misma con el resto del sistema ferroviario pro-
puesto en el plan ferrocarrilero mencionado. 

"Por otra parte, se aspira a reorganizar la administra-
ción de los ferrocarriles pertenecientes al estado para me-
jorar el funcionamiento y el servicio prestado por esta 
empresa. 

"En la actualidad, el país cuenta con una red ferro-
viaria de 501 kilómetros, que es administrada por el estado 
y a la que hay que añadir los 190 kilómetros de vías férreas 
propiedad de las compañías que explotan el hierro en la 
región de Guayana. Con una longitud total de 691 kiló-
metros utilizables, sólo unos 392 constituyen líneas mo-
dernas que pueden prestar un servicio eficiente. D e estos 
últimos, 217 kilómetros se utilizan exclusivamente para 
el transporte de minerales, quedando la red nacional limi-

tada prácticamente a 175 kilómetros representados por la 
vía Puerto Cabello-Barquisimeto, pues la recién inaugu-
rada Cuanta-Naricual se destina casi exclusivamente al 
transporte de carbón. Respecto a la línea Puerto Cabello-
Valencia, en los últimos años se han completado algunos, 
ramales complementarios que han mejorado en parte el 
aprovechamiento de dicha vía y ello se continuará du-
rante el período del Plan. Existen algunos proyectos que 
ya han sido formulados, como el ramal de Arca-Riecito, y 
se estudia en la actualidad el tramo que conecta las minas 
con San Isidro al sistema ferroviario del cerro Bolívar. 
En ambos casos, el tráfico principal que atenderán estos 
ramales será de productos mineros. 

"En relación con el transporte ferroviario, en los últi-
mos dos años se ha experimentado un incremento en el 
movimiento de pasajeros, pero por otra parte el transporte 
de carga sufrió nuevas disminuciones en los ferrocarriles 
pertenecientes al estado." 

7. Transporte continuo de mercancías a granel 

En el Plan Cuatrienal se incluyen unas cortas líneas sobre 
las tuberías, tomando en consideración el desarrollo expe-
rimentado por este tipo de transporte durante los últimos 
años. Se da la información siguiente: "Existen en el país 
3 276 kilómetros de oleoductos troncales y unos 1 250 de 
oleoductos secundarios, 1 753 kilómetros de gasoductos 
y 307 kilómetros de poliductos paTa el transporte de deri-
vados del petróleo. En los oleoductos se dispone de una 
capacidad de 1.2 millones de metros cúbicos diarios de 
petróleo, y en los gasoductos de 38.8 millones de metros 
cúbicos. En la actualidad se realiza un estudio completo 
sobre la distribución del gas para la zona metropolitana de 
Caracas y para el resto del país. Según los datos disponi-
bles del grado de utilización de oleoductos y gasoductos, se 
supone que existe una capacidad instalada mayor que la 
demanda del país. Durante los cuatro años del Plan se hará 
una inversión en este medio de transporte por un monto 
total de 68.6 millones de bolívares destinados a la cons-
trucción de aproximadamente 560 kilómetros de gasoduc-
tos, constituidos por los trazos siguientes: Oriente-Guayana, 
Petare-Guarenas, Morón-Barquisimeto y la Fría-San Cris-
tóbal." 

8. Inversiones privadas 
Con respecto a las inversiones privadas, el Plan explica: 

"Las razones ya señaladas al formular el diagnóstico de 
este sector, entre las que destacan, fundamentalmente, el 
exceso de capacidad de carga existente y la tendencia cada 
vez mayor que se observa en las empresas productoras de 
transportar ellas mismas su producción, hacen presumir 
que en los próximos años las inversiones privadas que se 
realicen se limitarán sustancialmente a atender las necesi-
dades de reposición del equipo rodante existente. 

"Esta situación se ve favorecida por las características 
que presenta el equipo rodante del país, tanto en lo que 
se refiere a la edad media como a la capacidad de carga, 
que colocan a Venezuela entre los países que cuentan con 
mejores equipos. En efecto, la casi totalidad de los vehícu-
los existentes tiene menos de 10 años de antigüedad y el 
25 por ciento menos de cuatro años de puesta en servi-
cio en el país. 

"A fines de 1961, el parque de vehículos dedicados 
al transporte prestado a terceros ascendía a alrededor de 
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80 000 vehículos, incluyendo taxis, autobuses de alquiler 
y automotores de carga. 

"Durante el período 1963-66 se espera que se han de 
incorporar alrededor de 33 000 vehículos por un monto, 
según los precios vigentes en el año 1960, de 355 millones 
de bolívares y que se destinarían, como ya se puntualizó, 

a cubrir las necesidades de reposición más fundamentales. 
"En lo que respecta a las inversiones privadas que se 

realizarán en transportes aéreos y marítimos se estima en 
alrededor de 70 millones de bolívares, durante el período 
1963-66, destinados también principalmente al manteni-
miento del equipo en los niveles actuales." 



Capítulo VII 

CONCEPTOS SOBRE PROGRAMACIÓN Y POLÍTICA GENERAL DE LOS TRANSPORTES 

1. Generalidades 

Los problemas relativos a la programación y a la política 
general en materia de transporte son de tal trascendencia 
que conviene dedicarles un capítulo separado; sin embar-
go, por su complejidad y múltiples ramificaciones, rebasa-
ría el ámbito de este estudio un análisis completo que 
abarcara en forma exhaustiva las técnicas y métodos de pro-
gramación. La elaboración de estudios más amplios es de 
suma urgencia, máxime porque los países latinoamericanos 
están abocados a la tarea de revisar y ejecutar vastos pla-
nes de transportes como parte de sus planes generales de 
desarrollo económico y social. 

Los programas actuales adolecen de numerosas deficien-
cias, que en muchos casos derivan de la inevitable preci-
pitación con que tuvieron que prepararse, de la poca expe-
riencia previa que había en América Latina, del escaso 
conocimiento de lo que se ha hecho en otras regiones, y 
de las enormes dificultades que presenta una adecuada 
planificación de los transportes y las comunicaciones. La 
experiencia adquirida con los planes y programas actuales 
puede ser sumamente valiosa, pero también es necesario 
intensificar los esfuerzos, en el orden nacional y regional, 
para la formación y perfeccionamiento del personal encar-
gado de la programación de los transportes, así como para 
la preparación y aplicación de las medidas de regulación 
pública de ellos. 

La complejidad de una programación adecuada de los 
transportes deriva, especialmente en los países en desarro-
llo, del hecho de que coincide o se confunde en buena 
parte con la programación del desarrollo económico gene-
ral, cuando éste se enfoca desde un punto de vista geográ-
fico y con una perspectiva a largo plazo. En efecto, la 
mayor parte de las inversiones en transportes son de ca-
pital fijo de larga duración y vida útil, representan una alta 
proporción del capital nacional, y las decisiones correspon-
dientes son en gran parte irrevocables. Las enormes inver-
siones que exigen las obras de infraestructura y también 
los equipos y otras instalaciones de explotación son recursos 
de utilización determinada, es decir, en gran parte intrans-
feribles e inutilizables en otras actividades económicas. Los 
errores de inversión en este campo son pues particularmen-
te graves y costosos para la colectividad. Estas observaciones 
son también valederas en otros sectores económicos, pero 
revisten particular importancia en los transportes. 

Las vías y servicios de transporte, su desarrollo, estruc-
tura y distribución geográfica, sus costos y la naturaleza y 
calidad de los servicios influyen marcadamente, sobre todo 
a largo plazo, en el ritmo de desarrollo económico general 
y en la diferenciación geográfica de ese desarrollo. Por 
ello, una determinada política de transportes a largo plazo 
tiende a cristalizar geográficamente las estructuras econó-
micas, o al menos hace difícil reorientarlas o transformarlas 
después. Una programación óptima de los transportes no 
puede sino efectuarse en estrecha correlación con el des-
arrollo económico general, y debe por lo tanto, ir mucho 

más allá de los aspectos internos del sector. Así, el criterio 
preconizado con frecuencia, de que los costos reales y tota-
les de los transportes deben reducirse al mínimo para la 
economía nacional, resultaría insuficiente si su aplicación, 
cosa perfectamente posible, entrañara una localización irra-
cional o antieconómica de las demás actividades. Hay, evi-
dentemente, una relación de sustitución entre los costos 
del transporte y los de la producción.1 

2. Los transportes y el desarrollo económico 

Los transportes y las comunicaciones son servicios comple-
mentarios de todas las demás actividades económicas.2 Más 
que un sector propiamente tal, constituyen un instrumento 
de enlace entre los demás sectores económicos. En efecto, 
no hay actividad económica, de producción de bienes o de 
servicios, que no dependa en una u otra forma o medida 
del desplazamiento de las mercancías o cargas de toda ca-
tegoría o del desplazamiento de las personas, como pro-
ductores o consumidores, o de la transmisión de informa-
ciones, instrucciones, ideas, etc. 

La importancia de los transportes y las comunicaciones 
va, en realidad, mucho más allá de las actividades econó-
micas como tales. Casi no hay aspecto de la vida social, 
cultural y política en su sentido más amplio, que no se re-
lacione con los transportes y las comunicaciones, hecho que 
complica aún más los problemas de su planificación. 

La evolución en este campo ha sido cada vez más ace-
lerada en las últimas décadas con el continuo perfeccio-
namiento de los medios tradicionales como ferrocarriles, 
transportes fluviales y marítimos, automotores y tráfico poi 
carretera, aviación, oleoductos y gasoductos, líneas de trans-
misión de energía eléctrica, telecomunicaciones, etc., y las 
innovaciones técnicas, como los transportes aéreos supersó-
nicos, la aplicación de la energía nuclear y los vuelos inter-
espaciales, todo lo cual abre nuevas perspectivas cuyas con-
secuencias son aún difíciles de prever. 

U n sistema óptimo de transporte es condición funda-
mental para extraer el máximo de la producción de energía 
y del potencial humano y material y reducir al mínimo el 
costo de la distancia. En relación con la producción de 
bienes, sus ventajas se relacionan en particular con la for-
ma de movilizar y valorizar riquezas previamente inaccesi-
bles o de acceso prohibitivo; fomentar la mejor división y 
distribución geográfica del trabajo; facilitar el desarrollo 
de producciones en gran escala, con costos decrecientes, 
que es otro aspecto de la división creciente del trabajo, 
permitir la expansión de las zonas de mercado y de abas-

1 En las decisiones relativas a las localizaciones los costos de trans-
porte pueden compensarse con menores o mayores costos de capital, de 
trabajo y de tierra; además, existe una relación de sustitución entre 
costos del transporte de materias primas, de productos intermedios y 
de productos acabados. 

2 Se hará referencia a las comunicaciones, aunque no son tema de 
este estudio, pues su función económica básica —vencer el obstáculo 
de la distancia— es la misma que la de los transportes. 
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tecimiento de las empresas; y, en general, proporcionar 
economías externas para las demás actividades económicas. 
Los transportes, así como las comunicaciones, son de par-
ticular importancia en este último aspecto. En efecto, los 
rendimientos crecientes o costos decrecientes pueden deri-
var de factores internos o externos a las empresas. Los cos-
tos excesivos de transporte u otras deficiencias en la cali-
dad o capacidad de estos servicios, pueden hacer imposible 
lograr los costos de producción más bajos. 

Otras ventajas del desarrollo de los transportes se rela-
cionan con: i) la tendencia creciente hacia la estabiliza-
ción y el igualamiento de los precios de los bienes dentro 
de los límites impuestos por los costos de transporte y las 
condiciones económicas generales; ii) la eliminación o ate-
nuación de situaciones monopolísticas que derivan de ven-
tajas locales o regionales y que se amparan en las deficien-
cias de los transportes; y iii) la creación de un clima de 
competencia más vigoroso, con los beneficios económicos 
generales que ello entraña. Por otro lado, un sistema efi-
ciente de transporte implica una economía considerable 
en el volumen de capital circulante gracias a la mayor ve-
locidad y regularidad con que se mueven los bienes, lo cual 
hace posible la reducción relativa de las existencias de bie-
nes intermedios y finales y el aumento consiguiente del 
capital fijo. 

Cabe también mencionar la importancia de los trans-
portes en la formación y desarrollo de las aglomeraciones 
urbanas e industriales, y por lo tanto, en la distribución de 
la población; la influencia que ejercen sobre la localización 
de las producciones agrícolas, que no sólo depende de la ca-
lidad de las tierras sino también de su distancia de los 
centros de consumo; el efecto de las condiciones de trans-
porte en lo que toca al valor y la renta de las tierras y al 
carácter intensivo o extensivo de las técnicas de producción 
agrícola, así como su significación para el desarrollo de las 
actividades extractivas, pues, aunque las localizaciones es-
tán determinadas geográficamente, su accesibilidad deter-
mina en buena parte hasta qué punto es económicamente 
posible u oportuno explotar determinados recursos; y la in-
fluencia muy amplia de los transportes sobre la localización 
de las industrias y de los centros de distribución comercial. 

Se ha subrayado ya la importancia de las mejoras del 
transporte como medio de crear un clima de mayor com-
petencia y debilitar los factores locales o regionales que 
favorecen situaciones monopolísticas. Por su parte, las co-
municaciones también son instrumentos eficaces para trans-
formar las economías aisladas, autosuficientes y estancadas 
y mejorar el funcionamiento de los mercados y del sistema 
de precios en general. En 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 
inelásticas; las posibilidades de producción local limitan la 
oferta, aunque crezca la demanda; y la reducción de los 
precios tal vez no se traduzca en un mayor consumo debido 
al escaso número de compradores. 

En esas condiciones, frecuentes en regiones subdesarro-
lladas, el sistema de precios no funciona o funciona mal, 
y se encuentran desarticuladas en compartimentos más o 
menos estancos las diversas zonas económicas de los terri-
torios geográficos nacionales o internacionales. La falta de 
informaciones, conocimientos, etc., o su lenta difusión por 
deficiencias en las comunicaciones, frena o distorsiona el 
desarrollo o el funcionamiento de una economía de merca-
do. N o es necesario adherir a conceptos que atribuyen 
virtudes quizás excesivas a un sistema más efectivo de pre-

cios o de economía de mercado, para reconocer las ventajas 
que ofrece su mejor funcionamiento para el proceso de des-
arrollo económico, y por lo tanto, la gran importancia que 
al respecto tiene la mejora de los transportes y de las co-
municaciones. 

Las numerosas repercusiones económicas de los trans-
portes, esbozadas en párrafos anteriores, deben tomarse en 
cuenta en la preparación y evaluación de un plan para su 
desarrollo, sobre todo a largo plazo y cuando se combina 
con un plan general de desarrollo que entrañe cambios es-
tructurales importantes. 

Sin embargo, el análisis anterior puede llevar a conclu-
siones o evaluaciones parciales o engañosas o hasta a una 
sobrestimación del papel de los transportes en el desarrollo 
económico, si no se tienen presentes otros dos aspectos 
importantes. En primer lugar, la función de los transpor-
tes en el desarrollo económico es esencialmente de carácter 
permisivo. Las mejoras y las inversiones en transportes son 
condición necesaria pero no suficiente para impulsar y ace-
lerar el desarrollo económico. El mejoramiento de los trans-
portes crea posibilidades de desarrollo —incluso por las 
mismas inversiones y gastos en la construcción y explota-
ción de las vías y servicios— pero ellas pueden no aprove-
charse en la medida adecuada o posible. Importa, pues, 
programar los transportes y evaluar los programas en fun-
ción de esas posibilidades. Especialmente en países en vías 
de desarrollo, la programación de los transportes debe efec-
tuarse junto con una programación activa de los demás 
sectores económicos a los cuales los transportes proporcio-
nan en cierto sentido los cimientos. El desarrollo es un 
proceso socioeconómico global, en que los transportes re-
presentan uno solo de sus componentes, aunque de impor-
tancia estratégica. Son numerosos los factores que influyen 
en la aceleración del desarrollo, y será escasa la influencia 
de un mejoramiento de los transportes si no se dan los 
demás elementos y factores que configuran ese proceso. 

A veces se sobrestima el papel de los transportes, a juz-
gar por la experiencia del desarrollo de los Estados Unidos 
y de los países industriales de Europa. Es muy conocida la 
importancia de los ferrocarriles en el desarrollo económico 
de los Estados Unidos. La construcción de la red ferrovia-
ria en ese país se ha llamado la gran hazaña del capitalismo 
liberal; pero en ese país el impulso generado por los ferro-
carriles se vio reforzado allí por un conjunto de factores 
sobremanera favorables para el desarrollo económico ge-
neral. 

Otras veces se subestima la importancia del trans-
porte, sobre todo en países poco desarrollados, por el ca-
rácter permisivo de las mejoras en este sector. Se llega 
a recomendar gran cautela en las inversiones en los trans-
portes, o a demorarlas hasta que aparezcan estrangula-
mientos, en buena parte por la inseguridad de las previsio-
nes en programas a largo plazo en cuanto al efecto de los 
transportes sobre el desarrollo, y por la gran densidad de 
capital que demandan las inversiones en transportes, pero 
también porque inversiones, a veces considerables, en ca-
rreteras y ferrocarriles en países subdesarrollados no parecen 
haber tenido, en algunos casos, más que repercusiones limi-
tadas o por lo menos lentas sobre el desarrollo general. Al 
respecto seria de suma utilidad emprender estudios especia-
les sobre el impacto que han tenido, en ciertos países lati-
noamericanos o regiones de ellos, los programas de cons-
trucción de ferrocarriles o carreteras. 

Sin embargo, las manifestaciones de escepticismo pue-
den proceder también, y quizás en mayor grado, de otro 

2 7 5 



aspecto. Se trata del efecto de diferenciación geográfica que 
tienen los transportes sobre el desarrollo económico, fenó-
meno que se ha analizado muy escasamente 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 económico de un país, región 
o continente. Este segundo aspecto fundamental permite 
también destacar cabalmente que, como se dijo al principio 
de este capítulo, la programación de los transportes se con-
funde en buena parte con la programación general del des-
arrollo, desde el punto de vista geográfico.3 

Conviene analizar a grandes rasgos el alcance del refe-
rido efecto de diferenciación, que deriva fundamentalmen-
te de las imperfecciones inevitables del sistema de trans-
porte. Para su cabal comprensión, es útil partir de dos 
casos hipotéticos extremos. Uno sería el de un sistema de 
transporte perfecto, cuyos costos fueran nulos y cuya cali-
dad de servicio (velocidad, flexibilidad, seguridad técnica 
y operativa, capacidad y eficiencia) fuera infinita, al punto 
de aniquilar completamente el obstáculo de la distancia 
y del tiempo. En tales condiciones, el desarrollo econó-
mico dependería únicamente del conjunto de los demás 
factores socioeconómicos y desde el punto de vista de los 
transportes sería indiferente la distribución geográfica de 
las actividades económicas,4 y de la población. N o existi-
rían localizaciones preferenciales y el transporte ya no ten-
dría de por sí ninguna influencia determinante en el des-
arrollo económico ni constituiría, en el aspecto técnico, un 
dato constante e invariable del desarrollo. 

Al otro extremo se encontraría un sistema de costos 
prohibitivos y de calidad y capacidad de servicio deficien-
tísimos. Las consecuencias de tal situación, no tan remotas 
en algunas regiones del mundo, son fáciles de entender. 
Pese a los impulsos que podrían derivar de otros factores, 
el desarrollo económico tropezaría con una barrera infran-
queable, o esos mismos impulsos perderían su fuerza, y en 
la mayoría de los casos, se disiparían rápidamente. Salvo las 
diferencias que podrían derivar de condiciones particulares 
y locales en las diversas comunidades aisladas, por ejemplo, 
en cuanto a los recursos locales, el nivel de desarrollo ten-
dería a ser aproximadamente igual en tales comunidades 
y, por supuesto, muy bajo. 

La realidad se encuentra entre ambos extremos hipoté-
ticos. Los sistemas de transportes — y los de comunicacio-
nes— están y, pese al progreso posible, continuarán estan-
do muy alejados de la perfección postulada anteriormente. 

La calidad y demás características económicas impor-
tantes de un sistema de transportes y de los distintos me-
dios que lo integran se presentan en forma muy desigual 
en el espacio económico. Por otro lado, los distintos me-
dios de transporte tienen características muy distintas en 
cuanto a costos, capacidad, eficiencia y calidad de los ser-
vicios, por efecto, principalmente, de las condiciones técni-
cas peculiares de cada uno. En otros capítulos de este in-

3 Una exposición teórica más completa, aunque orientada en gene-
ral hacia los problemas de los países desarrollados, puede encontrarse en 
la obra del economista alemán Fritz Voigt Economía de los sistemas 
de transportes (traducción española publicada por el Fondo de Cultura 
Económica, México-Buenos Aires, 1964). El problema ha recibido poca 
atención sistemática en la literatura económica, salvo, hasta cierto pun-
to, en publicaciones o estudios relacionados con los problemas de locali-
zación de las actividades económicas. 

4 Porque las industrias extractivas y producciones agrícolas depen-
dientes de factores geográficos continuarían ligadas a determinados lu-
gares, sus productos podrían transportarse con costos nulos a cualquier 
otro punto. 

frome se ha hecho referencia a las principales ventajas o 
desventajas de algunos medios de transporte, como los fe-
rrocarriles, el automotor y el transporte fluvial. En todo 
caso, los diversos medios de transporte difieren considera-
blemente en cuanto a características, como las siguientes: 
i) densidad de las vías, es decir, su capacidad de enlazar o 
servir a todos los puntos o lugares, y heterogeneidad de 
ellas; ii) capacidad y eficiencia en el transporte de volúme-
nes pequeños, medianos o grandes; iii) velocidad, frecuen-
cia y flexibilidad de los servicios; iv) requisitos en cuanto 
a trasbordos, operaciones terminales, preparación de las 
mercancías (embalaje, etc.) para el transporte, etc.; v) se-
guridad y puntualidad de los servicios, y vi) costos. Esas 
características, dentro de ciertos límites, presentan posibi-
lidades de sustitución entre sí; así por ejemplo, elevando 
el costo es posible incrementar la velocidad o la seguridad. 
Por la existencia de costos fijos e indivisibles, las tarifas 
pueden también reflejar en grado bastante diverso los cos-
tos de explotación. Aunque el valor económico de los 
servicios de transporte deriva principalmente de sus carac-
terísticas técnicas, en él pueden influir también las condi-
ciones de competencia entre los diversos medios y servicios 
de transporte y la regulación pública de los mismos o la 
carencia de ella.5 

El valor económico de un determinado medio de trans-
porte será más elevado en sus puertos, estaciones, etc., y 
particularmente en los puntos de conexión o enlace de sus 
vías. En cuanto al sistema de transporte, alcanza su más 
alto valor en los llamados puntos nodales, donde se unen 
las vías de varios o de todos los medios de transporte; este 
valor es bajo o mediocre en los puntos periféricos del sis-
tema.6 

Correlativamente con el valor económico del sistema y 
de los distintos medios de transporte, los bienes y las em-
presas tienen las más variadas exigencias en cuanto a las 
características de transporte que requieren, para lograr óp-
timas condiciones de abastecimiento, producción y distri-
bución. Los diversos medios de transporte y las caracterís-
ticas y estructura del sistema existente favorecen pues en 
una medida muy distinta la creación o el desarrollo de los 
sectores y empresas de producción, distribución, etc., de 
toda categoría. 

Una de las repercusiones principales del desarrollo de 
los transportes es, por lo tanto, el crear espacios y localiza-
ciones preferenciales, que también se encuentran sujetos a 
continuos cambios con la evolución de los transportes. El 
efecto de diferenciación de los transportes en el desarrollo 
será tanto más grande cuanto más bajos sean los costos del 
transporte y más alta su capacidad y calidad de servicio en 
determinados lugares o emplazamientos, y cuando las em-
presas o actividades de producción tengan costos fuerte-
mente decrecientes. 

Así pues, el sistema de transporte tendría escasa in-
fluencia en un espacio cuyas posibilidades de desarrollo se 
concentraran en actividades cuyos costos de producción son 

5 Dentro de ciertos límites el valor económico puede depender tam-
bién del orden histórico en que se desarrollan los distintos medios. Así 
los sistemas ferroviarios y sus condiciones serían distintas, si se hubieran 
desarrollado después de las carreteras y de los transportes automotores. 
Una situación similar se presenta en países y zonas donde los ferrocarri-
les sólo se desarrollaron en forma incipiente. 

6 Donde el sistema de transporte consiste, principalmente, en una 
línea troncal longitudinal, como es el caso de un país con una configu-
ración geográfica como la de Chile, el punto de mayor valor tiende a 
fijarse en el centro de dicha línea troncal; el valor es bajo en los puntos 
terminales de la línea. 
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relativamente constantes o rápidamente crecientes, es decir, 
que no permiten economías de escala, sobre todo cuando 
ellas son susceptibles de desarrollarse en muchos puntos del 
espacio referido. 

El efecto decisivo se produce cuando se trata de acti-
vidades y empresas cuyos costos de producción son fuerte-
mente decrecientes, por lo menos dentro de límites muy 
amplios. Importa evidentemente, que la reducción de los 
costos de producción, así como la utilidad posible de una 
inversión y de un aumento de la producción, no sean anu-
ladas por los mayores gastos de transporte tanto para los 
insumos como para los productos elaborados.7 Las inversio-
nes tenderán pues a localizarse y a concentrarse en los pun-
tos de mayor valor económico del sistema de transportes, 
en particular en los llamados puntos nodales, donde son 
más favorables las previsiones en cuanto a la tasa de utili-
dad o eficiencia marginal de las inversiones. Conviene, sin 
embargo, recordar lo dicho anteriormente en cuanto al pa-
pel permisivo de los transportes; si no existen por otros 
motivos posibilidades de desarrollo o son débiles los im-
pulsos, sería también estéril o impotente el papel de los 
transportes, aun con un punto nodal óptimo. 

El impulso y el efecto de diferenciación del desarrollo 
que puede emanar de las mejoras en los transportes van, sin 
embargo, mucho más allá de lo anterior. Las inversiones 
en actividades y empresas con costos decrecientes (o eco-
nomías de escala) que se localizan y se concentran en los 
espacios o polos preferenciales ejercen sobre otras industrias 
y actividades un efecto de ingreso y un efecto de capaci-
dad, así como diversos efectos de enlace y de propagación, 
estimulantes de un desarrollo recíproco y complementario. 
Dentro de ese orden de ideas se ha destacado con frecuencia 
la importancia, como industria impulsora y modeladora del 
espacio, de la siderurgia, industria de costos decrecientes 
y cuya localización depende en alto grado de los costos y 
condiciones de transporte. Consideraciones similares se 
aplican a otras industrias básicas. 

El efecto del ingreso se ha analizado con frecuencia en 
la teoría económica como el efecto del multiplicador. El 
efecto de capacidad es el resultado del aumento de la capa-
cidad de producción como consecuencia de una inversión, 
aumento que requiere una expansión de los mercados. N o 
sería posible, sin alargar con exceso este capítulo, entrar 
en un análisis detallado de este aparato analítico. 

En lo que toen a los transpo-tcs y las comunicaciones, 
no interesa tanto el aspecto global o macroeconómico de 
tales efectos como su difusión en el espacio. El efecto de 
ingreso no se propaga parejamente sino que tiende a con-
centrarse en la zona de la inversión. En la forma e inten-
sidad de su difusión influyen las condiciones de transporte 
en el sentido más amplio, incluso el transporte de personas, 
aunque también influyen otros factores que no es del caso 
examinar aquí.8 Por otra parte, la difusión espacial del 

7 En otras palabras, ello dependerá de la relación entre los costos 
adicionales de transporte y comunicaciones, incluyendo los mismos gastos 
derivados del aumento de las ventas, y la evolución de los costos margi-
nales de producción. Para ese cálculo conviene segregar en todos los 
rubros de gastos de una empresa los correspondientes solamente a la pro-
ducción y a la venta o distribución, como tales, y los correspondientes 
a los transportes y comunicaciones, es decir, los gastos relacionados con 
la necesidad de vencer el obstáculo de la distancia y el espacio en el 
sentido más amplio de la palabra. 

8 Se trata, en otras palabras, de un problema de localización de los 
ingresos, de la demanda y de los consumidores. El efecto de ingreso se 
extiende en grado diferenciado por la zona de abastecimiento de todos 
los insumos, factores y servicios de producción (materiales y humanos) 
de las empresas que efectúan las inversiones. 

efecto de capacidad, es decir, la expansión de las zonas 
de mercados de venta y la posible eliminación total o par-
cial de competidores existentes o potenciales, depende de 
las economías de escala, en caso de un aumento de la pro-
ducción, y de los bajos costos y otras ventajas del trans-
porte. Lo que importa más aún, desde el punto de vista 
de los transportes, es el hecho de que la propagación; espa-
cial del efecto de capacidad es en, general más extensa que 
la del efecto de ingreso. Finalmente, las ventajas aglome-
rativas relacionadas en parte con las condiciones de trans-
porte y de comunicaciones tienden también, dentro de 
ciertos límites, a concentrar los efectos de enlace y de pro-
pagación, de desarrollo recíproco y complementario, alrede-
dor de los puntos nodales del transporte y de las industrias 
impulsoras con costos decrecientes.9 

La discrepancia en la propagación espacial de los efec-
tos referidos normalmente puede dar lugar a un proceso 
de desarrollo acumulativo en los' espacios preferenciales, ya 
que el mismo proceso crea también condiciones favorables 
para el desarrollo de actividades que anteriormente no te-
nían ninguna ventaja de localización en los menciona-
dos espacios. 

Las teorías tradicionales de la localización de las activi-
dades económicas han enfocado estos problemas desde un 
punto de vista más bien estático.10 Los altos costos o des-
ventajas de localización, en un momento determinado, pue-
den ser en realidad, considerados en una perspectiva diná-
mica a largo plazo, de importancia más bien secundaria. 
En efecto, de las consideraciones anteriores resulta que las 
ventajas de localización pueden adquirirse o crearse en el 
proceso de desarrollo impulsado por el sistema de trans-
porte. Asimismo las posibilidades de ganancias en localiza-
ciones preferenciales que impulsarán las inversiones y el 
desarrollo económico puedan tener mucha mayor impor-
tancia que el nivel de los costos! de producción en un mo-
mento determinado. 

Una de las principales conclusiones que se desprende de 
lo anterior es la importancia del papel de los transportes 
en la formación de polos de desarrollo o de crecimiento, 
de regiones dinámicas o de centros de gravitación econó-
mica. Ello no significa que no intervengan otros factores, 
pero estos últimos pueden incluirse, para los fines del pre-
sente análisis, en las ventajas potenciales de producción y 
de localización de empresas o sectores con costos decre-
cientes de producción que pueden presentarse y utilizarse 
en determinados emplazamientos. N o son tanto las dife-
rencias en los costos y otros aspectos de los transportes, 
como tales y aisladamente, las que favorecen el desarrollo 
en determinadas zonas o polos —aunque son importan-
tes en la competencia entre varios polos o emplazamientos 
de las mismas o similares producciones— sino la relación 
entre la evolución de los costos de transporte y la de los 

9 Sin embargo, con frecuencia los empresarios tienden a exagerar, 
inclusive por motivos puramente psicológicos, las ventajas aglomerativas 
en sus previsiones y decisiones relativas a la localización. En un mo-
mento determinado, y ello es probablemente el caso de algunas concen-
traciones industriales o urbanas en América Latina, las desventajas deri-
vadas de factores deglomerativos, es decir, del aumento de ciertos costos 
privados de las empresas a consecuencia de la aglomeración creciente, se 
manifiestan con caracteres agudos. Pero tal fenómeno deriva más par-
ticularmente de que una serie de costos económicos y sociales, que no 
entran en los costos privados de las empresas pero que incumben a la 
colectividad, crecen con rapidez cuando la aglomeración urbana o indus-
trial supera cierta dimensión. 

10 Una objeción similar merece el criterio de los costos comparati-
vos en la teoría tradicional del comercio internacional. 
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costos decrecientes de producción1 1 a largo plazo, así como 
el efecto de los costos y otras ventajas de transporte en el 
desarrollo de las inversiones en los espacios preferenciales, 
y en la discrepancia entre la propagación espacial de los 
efectos de ingreso y de capacidad. 

El efecto de diferenciación del desarrollo, producido 
por los transportes, podría averiguarse con particular clari-
dad en el caso de un espacio donde al principio las poten-
cialidades de desarrollo eran más o menos iguales, pero es 
frecuente que dichas potencialidades sean desiguales y 
en tal caso el desarrollo de los transportes tenderá a acen-
tuar aún más las desigualdades primitivas.12 Es de gran 
importancia el hecho de que el desarrollo y las mejoras del 
transporte tenderán a dividir un determinado espacio eco-
nómico en zonas de evolución económica muy dispar. Jun-
to con los centros o regiones de gravitación o polos de 
crecimiento tenderán a formarse zonas de desarrollo fre-
nado, bloqueado o hasta de regresión.13 Ello es en buena 
parte la consecuencia del efecto de capacidad, que puede 
impedir que prosperen en determinadas zonas ciertas acti-
vidades, por no resistir la competencia de las mismas o 
similares actividades desarrolladas en el centro, o puede 
eliminarlas si existieron antes, por la superioridad en la 
competencia. 

Sin embargo, es posible que un determinado polo de 
desarrollo contribuya a la formación de otro, especial-
mente cuando en la zona de éste hay buenas condiciones 
de transporte y otras condiciones favorables para el des-
arrollo y la demanda recíprocos en el intercambio entre 
ambos polos 1 4 D e todos modos, sólo uno o algunos polos 
de un determinado espacio presentan posibilidades de in-
dustrialización de cierta' importancia. 

Por último, conviene mencionar las zonas de indife-
rencia, es decir, las que no son afectadas ni favorable ni 
desfavorablemente por el desarrollo y la mejora de los trans-
portes (o sólo lo son en medida muy limitada). Éstas 
suelen ser zonas subdesarrolladas, total o parcialmente ais-
ladas; aunque también pueden ser zonas desarrolladas, sec-
tores económicos de tales zonas, o sectores en zonas de 
desarrollo frenado que no se verían afectados por una 
mejora determinada en el sistema de transporte o en al-
guno de sus medios. 

Cuando una zona subdesarrollada o de desarrollo me-
nor se enlaza con un polo de desarrollo existente, o 
cuando mejoran las conexiones existentes entre ellos, existe 
el peligro de que la mejora de los transportes frene o hasta 
impida el desarrollo de aquélla. N o es que todas las acti-

11 En el caso de inversiones y del incremento de la producción. 
12 El efecto de diferenciación de los transportes se manifiesta en 

todo el proceso de desarrollo, incluso en la elasticidad-ingreso de la de-
manda de determinados productos, y por lo tanto, en la capacidad de 
desarrollo de las producciones correspondientes. La mencionada elasti-
cidad es distinta en las zonas consideradas. Los costos y otras condicio-
nes de transporte pueden también influir en la elasticidad-precio de la 
demanda. Además, conviene recordar que el valor económico de los dis-
tintos medios de transporte y sus cambios influyen en la capacidad de 
desarrollo de los diversos sectores económicos. 

13 Tales zonas pueden haber tenido al principio oportunidades de 
desarrollo comparables a las del centro o polo de desarrollo existente; 
sin embargo, las perdieron por su vecindad económica espacial. Tal 
vecindad no debe, desde luego, entenderse en un sentido esencialmente 
geográfico. 

14 Puede presentarse también el caso en que una tendencia positiva 
venga meramente a compensar o neutralizar en grado variable las ten-
dencias negativas mencionadas en el párrafo anterior. En todo caso, 
son bien conocidas las dificultades con que tropieza la creación y el 
desarrollo de nuevos polos o centros de gravitación, en competencia 
con las ventajas adquiridas de los polos o centros existentes. 

vidades económicas, incluso las industriales, vayan a desapa-
recer en tales zonas, o que no puedan crearse otras nuevas.15 

Ello será el caso de actividades y empresas con costos de 
producción crecientes; ciertas industrias de tipo local y arte-
sanal; industrias o actividades con elevados costos de trans-
porte y pequeñas zonas de abastecimiento y de mercado; 
industrias que disponen de ventajas especiales por su 
localización en tales zonas, como salarios más bajos, o que 
son en buena parte independientes de la vinculación con 
los mercados o con las fuentes de recurss naturales, o se 
ven poco afectadas por las ventajas de concentración y aglo-
meración; y por supuesto, la agricultura y la ganadería 
(con frecuencia de carácter extensivo), principalmente en 
las formas que disfrutan de especiales ventajas geográficas 
o climáticas; las industrias forestales y extractivas, y cier-
tas actividades industriales directamente relacionadas con 
estos sectores primarios, etc.16 

La vitalidad y la capacidad de desarrollo ulterior de 
las empresas afectadas directamente por la competencia 
de un polo de mayor desarrollo pueden también verse 
progresivamente minadas. Así, por ejemplo, la reducción 
de las ganancias tiende a reducir la capacidad de auto-
financiamiento de las inversiones; y de las modernizaciones 
técnicas, mientras que los salarios más bajos, aunque po-
drán compensar otras desventajas en la competencia, redu-
cen el ingreso total en la región considerada.17 

El peligro es más agudo cuando las vías creadas o 
mejoradas meramente enlazan una zona desarrollada con 
una subdesarrollada. Para conjurarlo, es imprescindible, 
en esos casos, mejorar simultáneamente la red de transpor-
tes internos en la zona subdesarrollada, a fin de reforzar 
sus relativas ventajas comparativas potenciales y su capa-
cidad de atracción de localizaciones industriales y de for-
mación de polos de desarrollo, o regiones dinámicas. 

Merece señalarse incidentalmente, que el efecto de 
diferenciación derivado del sistema de transporte y de su 
evolución en escala mundial ha contribuido bastante a la 
formación, por una parte, de centros, zonas o polos de 
alto desarrollo, y por otra parte, de regiones, países y zonas 
llamadas periféricas, subdesarrolladas o de desarrollo fre-
nado. Existe en el mundo una jerarquía compleja, o si 
se quiere, un tablero complejo de polos o zonas' en diverso 
grado de desarrollo y de zonas subdesarrolladas y zonas de 
indiferencia de la más diversa índole,18 a pesar de sus 
similitudes básicas. 

N o se ha visto en general con suficiente claridad la 
relación entre esta evolución y la de los transportes. Hace 

15 Tenderá de hecho a establecerse entre las dos áreas una relación 
de dominación y subordinación económica, que es unilateral e irrever-
sible o sólo parcialmente reversible; tal dominación no implica nece-
sariamente una relación de explotación. 

16 Tales industrias se designan a veces en la teoría de la localiza-
ción con el término de industrias centrífugas. Se trata con frecuencia 
de actividades "con pérdida de peso físico" en la transformación. 
El conjunto de estas industrias puede llegar a formar pequeños centros 
periféricos, pero sin fuerza real y autónoma, modeladora del espacio, 
como los polos propiamente dichos. 

IT Para evitar posibles malentendidos sobre las repercusiones de los 
cambios defavorables, absolutos o relativos, en los costos y condiciones 
de transporte, conviene señalar que ellas se manifiestan en particular a 
largo plazo e influyen muy especialmente en la localización de nuevas 
empresas, y en el proceso de diferenciación del desarrollo económico 
general. A corto y mediano plazo la demanda de transporte de las 
empresas existentes es con frecuencia, y por motivos obvios, relativa-
mente inelástica. 

18 Por ello la clasificación de las zonas —desde el punto de vista 
de la influencia de los transportes— en zonas de desarrollo, de des-
arrollo frenado y de indiferencia debe entenderse en un sentido relativo. 
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pocos años en una discusión relativa al papel de los 
transportes en el desarrollo económico se dijo, en el caso 
de la India, que "la afirmación de que su falta de desarrollo 
en el siglo x ix era atribuible a la baja inversión en ferro-
carriles y obras de infraestructura no estaba demostrada 
por los hechos; realmente hubo considerable exceso de 
capacidad en estos sectores de la India durante tal pe-
ríodo".19 El hecho es cierto, pero puede imputarse pre-
cisamente, aparte de otros factores económicos y socio-
culturales quo no es del caso examinar aquí, al efecto de 
capacidad de los polos de desarrollo en el centro económico 
de aquel entonces, que condujo a la formación en la 
India de una, o varias zonas, de desarrollo frenado o hasta 
de regresión. 

Es interesante que un fenómeno similar, aunque por 
supuesto distinto en su alcance y profundidad, se haya pre-
sentado en los mismos países industriales. Cuando en algu-
nos países europeos, a fines del siglo xxx o a principios 
del siglo xx, se construyeron líneas ferroviarias en zonas de 
menor desarrollo, con miras sobre todo a fomentar su in-
dustrialización, el resultado fue con frecuencia poco favo-
rable y hasta negativo en ciertos casos, y así ocurrió sobre 
todo porque predominaban condiciones de economía de 
mercado, de libre comercio y competencia. 

El proceso aludido de los países o continentes subdes-
arrollados debe examinarse también en relación con los 
transportes marítimos.20 Esos territorios gozaban de gran-
des ventajas de localización para diversas producciones 
agrícolas, alimentos de clima tropical y materias primas, 
que se transportaban por mar a bajo costo a los centros 
mundiales. Los mismos transportes reforzaron el efecto 
de capacidad derivado de los polos de desarrollo. Desde 
el punto de vista de los transportes se llega pues a con-
clusiones similares, aplicables también a América Latina, 
a las que se ha llegado desde otros ángulos en varios in-
formes y estudios de la CEPAL en el curso del último 
decenio. 

Los sistemas internos de transporte de los países latino-
americanos, como en otras regiones subdesarrolladas, se 
formaron y evolucionaron en función de las condiciones 
mencionadas. Aun admitiendo que ello era hasta cierto 
punto inevitable, sobre todo donde la construcción de los 
ferrocarriles y las inversiones en ellos se efectuaron con 
criterios de empresa privada, la evolución descrita ha te-
nido un efecto cristalizador en las estructuras económicas 
geográficas inclusive las internas, difícil de romper en la 
actualidad.21 

Sin embargo, el efecto de diferenciación geográfica 
de los transportes en escala regional y mundial se encuen-
tra en medida variable modificado o distorsionado por los 
obstáculos estatales de toda índole al comercio intérna-

lo Véase El desarrollo económico y América Latina — Trabajos y 
comentarios presentados en la Conferencia de la Asociación Económica 
internacional, celebrada en Río de Janeiro en agosto de 1957, Fondo 
de Cultura Económica (México, 1960), p. 92. 

'20 Los países actualmente subdesarrollados o en vías de desarrollo 
se encuentran también en la periferia del sistema de transporte mundial 
existente. 

- l Véase al respecto también el capítulo de este estudio relativo a 
la evolución de las redes de transporte. Los sistemas de transporte in-
ternos, en particular los ferrocarriles, constituyeron en buena parte, por 
lo menos hasta una época relativamente reciente, prolongaciones de las 
vías oceánicas. En el interior las redes de transporte quedaron me-
diocres. De ahí también la tendencia bastante generalizada en regiones 
subdesarrolladas, inclusive en América Latina, a la concentración de 
buena parte de las actividades económicas en los puertos y zonas 
costeras. 

cional. El análisis de tales distorsiones, derivadas de la 
superposición de "espacios políticos" a los "espacios eco-
nómicos", saldría del objeto y de las limitaciones del pre-
sente capítulo. Los conceptos esbozados en las páginas 
anteriores permiten ver con claridad las consecuencias de 
tales obstáculos. Éstos pueden identificarse con incre-
mentos de los costos de transporte, impuestos sobre los 
mismos o gastos de transbordo adicionales y artificiales en 
las fronteras. El juego espontáneo de las fuerzas econó-
micas, en particular las condiciones u orientaciones tradi-
cionales del comercio internacional, pueden acentuar a 
su vez las repercusiones desfavorables del efecto de dife-
renciación emanado de los transportes. Se trata, en todo 
caso, de un proceso que se desarrolló a través de un me-
canismo de causalidad circular y acumulativa. Ese cerco 
sólo puede romperse con una política que rija deliberada-
mente las fuerzas del desarrollo y las oriente en particular 
hacia la formación o el crecimiento más acelerado de un 
conjunto óptimo de polos de desarrollo. Esa política debe 
tender también a limitar en lo posible las repercusiones 
desfavorables del efecto de diferenciación. En todo caso, 
es inevitable que el desarrollo de una economía no pueda 
realizarse en grado ni siquiera relativamente uniforme en 
toda la extensión de un país, de una región o de un con-
tinente, sino por la interconexión e integración de diversos 
polos adecuadamente localizados.22 

A todas luces el breve análisis anterior es muy perti-
nente para el problema de la integración económica de 
América Latina. El proceso de diferenciación analizado 
y los problemas que plantea se presentan también, y quizás 
en forma más acentuada, en los países o zonas global-
mente subdesarrollados, tanto cuando cuentan ya con 
centros o polos de desarrollo, aunque sean de importancia 
secundaria en comparación con los centros mundiales, como 
cuando deben elegirse y crearse nuevos centros de gra-
vitación.23 

3. Características de las inversiones en los 
transportes 

La magnitud de las inversiones, su larga vida útil, junto 
con el carácter especial, irrevocable e intransferible, es 
decir no susceptible de otros usos, de gran parte de los 
recursos y factores destinados a los transportes, así como 
la gran proporción del capital y las inversiones globales 
de la economía que representan, todo esto hace que una 
programación cuidadosa en este campo tenga particular 
importancia. 

Los transportes y el capital invertido en ellos incluyen 
vehículos de la más diversa índole así como infraestruc-
turas también muy diversas que utilizan los mismos vehícu-
los. Las infraestructuras comprenden las vías (incluso 
obras de ingeniería como túneles, puentes, viaductos, etc. ) , 
y una serie de otras instalaciones fijas, equipos y maqui-
naria que requiere la explotación de los transportes y del 
tráfico, como instalaciones terminales (estaciones diversas 

22 Tales conceptos han sido expuestos de manera particularmente 
vigorosa por el economista francés François Perroux. 

23 Se trata en el caso de los transportes, de un aspecto de la ten« 
dencia natural hacia las desigualdades regionales como consecuencia del 
libre juego de las fuerzas del mercado, que se manifestarían aún con 
mayor intensidad en los países subdesarrollados que en los desarrollados. 
Véase también al respecto Gunnar Myrdal, Teoría económica y regio-
nes subdesarrolladas, Fondo de Cultura Económica (México, 1962), 
capítulo III, p. 35 y siguientes. 
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de carga y de pasajeros, puertos, aeropuertos, etc.) , insta-
laciones para el servicio (abastecimiento de energía, etc.) 
y el mantenimiento de los vehículos, instalaciones de seña-
lización y seguridad, etc. En el caso de los oleoductos, 
gaseoductos y líneas de energía eléctrica, los vehículos se 
confunden con la vía. Las vías de algunos medios de 
transporte, como el marítimo, fluvial y aéreo, son por lo 
menos en parte dones de la naturaleza, salvo en el caso 
de los canales artificiales de navegación; sin embargo, 
tanto las vías marítimas como las vías fluviales y áreas 
requieren en general inversiones adicionales y gastos con-
siderables para los accesos a las instalaciones terminales, 
así como para la seguridad y la mayor eficiencia en la 
operación y circulación de los vehículos en las vías corres-
pondientes. 

Existen también situaciones muy diversas en cuanto a 
las condiciones y las decisiones relativas a las inversiones 
y a la explotación u operación de las vías y de los vehículos. 
En el caso de los ferrocarriles tales decisiones incumben 
a una sola empresa, pública o privada, aunque no sería in-
concebible que se separaran tales funciones. Generalmente 
las vías se utilizan por una multiplicidad de empresas 
muy heterogéneas y de otros usuarios, cuya responsabilidad 
se limita a las inversiones en los vehículos y su explota-
ción u operación, así como eventualmente a las inversiones 
en las instalaciones fijas referidas. Sin embargo, las ins-
talaciones terminales, como puertos y aeropuertos, son 
también a menudo propiedad de empresas distintasy públi-
cas o privadas, que las ponen a disposición de las empresas 
que efectúan el tráfico; las actividades relativas al servi-
cio (abastecimiento de energía, etc.) de los vehículos y a 
su reparación y mantenimiento suelen también, salvo en 
el caso de los ferrocarriles, estar en manos de empresas 
distintas de las que efectúan el movimiento y el tráfico, 
aunque también los ferrocarriles pueden recurrir a otras 
empresas para tales fines. 

La mayor parte de las vías y de las grandes instala-
ciones terminales, como puertos y aeropuertos, son en 
general de propiedad pública y tanto las inversiones corres-
pondientes como la explotación y el mantenimiento de 
dichas infraestructuras incumben a diversos organismos 
y autoridades públicas, lo que no impide que con fre-
cuencia no exista entre los organismos referidos la debida 
coordinación de las decisiones relativas a tales inversio-
nes. El caso es particularmente notable cuando, como 
es muy frecuente en América Latina, los ferrocarriles tam-
bién son empresas estatales. Sin embargo, salvo los casos 
de empresas nacionalizadas, sea de ferrocarriles o en mu-
cho menor grado de otros medios de transporte, la explo-
tación y operación de los vehículos se encuentra en manos 
de empresas y usuarios privados, por lo menos en países 
predominantemente de economía de mercado. Tal diver-
sidad de condiciones y división de funciones hace difícil 
adaptar las inversiones en los transportes a las necesida-
des del desarrollo económico, ya que la programación de 
las inversiones debe abarcar tanto los vehículos como las 
infraestructuras, vías y otras instalaciones fijas. Sin em-
bargo, la elevada proporción de las infraestructuras del 
transporte en las inversiones públicas, así como la regula-
ción pública a la que éstos se encuentran sometidos en 
medida variable, constituyen también bases e instrumen-
tos que permiten imprimir a la coordinación y programa-
ción de las inversiones en transportes una orientación 
más firme y normativa que en el caso de otras activida-
des económicas. 

Es necesaria una estrecha coordinación entre el nú-
mero, capacidad y características de los vehículos y la 
capacidad y características de las infraestructuras, incluso 
las instalaciones terminales. El problema se hace particu-
larmente agudo con el rápido progreso técnico en las 
características y las condiciones de explotación de los 
vehículos. Es bien conocida la importancia del problema, 
no solamente en el caso de las carreteras y del tráfico 
automotor, sino también en los puertos marítimos y aéreos, 
debido al creciente tonelaje de los buques y las exigen-
cias cada vez mayores que impone el progreso técnico 
en la aviación civil. 

Otras características fundamentales de las inversiones 
en transportes son, por un lado, la larga duración o vida 
útil de gran parte del capital invertido en los transportes 
—en particular en las infraestructuras, aunque en varios 
casos, por ejemplo en los ferrocarriles y en la navegación 
fluvial y marítima, los vehículos utilizados revisten ca-
racterísticas similares— y por otro lado, el carácter mar-
cadamente indivisible de buena parte de estas inversiones. 

La indivisibilidad técnica es particularmente notable 
en las infraestructuras, aunque los vehículos participan de 
características similares, si bien con frecuencia mucho 
menos acentuadas. La adaptación de las inversiones en 
vehículos se facilita por el hecho de que a menudo son 
fraccionables o divisibles en unidades relativamente pe-
queñas, como los vagones o coches ferroviarios, los camio-
nes y otros vehículos automotores. En discusiones relati-
vas al papel, en el desarrollo económico, del capital 
social fijo, del cual los transportes constituyen una de 
las partes más importantes, se han puesto de relieve algu-
nos aspectos particularmente importantes de la referida 
indivisibilidad, que son de especial interés para los países 
en desarrollo.24 

La indivisibilidad en cuestión se presenta desde varios 
puntos de vista. 

a) La indivisibilidad de escala: gran parte de las in-
fraestructuras no pueden construirse, o ampliarse, sino 
en determinadas dimensiones o escalas; si bien es técni-
camente posible en ciertos casos una construcción o ins-
talación en escala o con especificaciones menores, ello 
puede menoscabar la eficiencia o los efectos impulsores 
sobre las actividades complementarias, así como abultar 
las inversiones que requiere una expansión, readaptación 
o ampliación ulterior. Los problemas correspondientes y 
la magnitud de las indivisibilidades difieren desde luego 
entre las distintas infraestructuras; basta con señalar como 
ejemplo, el interés que presenta la técnica de la cons-
trucción por etapas de 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 tecnológicos considerables. 

b) La indivisibilidad, o más bieny irreversibilidad en 
el tiempo: el desarrollo económico, en particular las in-
versiones directamente productivas, así como, normalmen-
te, la aceleración del desarrollo y el incremento de dichas 
inversiones, requieren como condición previa la disponi-
bilidad de infraestructuras adecuadas; 

c) La indivisibilidad del complejo o conjunto de las 
infraestructuras: la utilización óptima de una parte de las 
infraestructuras, por ejemplo de un puerto, exige insta-

24 Véase, por ejemplo: P. N. Rosenstein-Rodan "Notas sobre la 
teoría del 'gran i m p u l s o ' e n El desarrollo económico de América 
Latina, Fondo de Cultura Económica. 
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kciones complementarias y adecuadas, como ferrocarriles, 
carreteras, etc. 

Las inversiones en transportes, en particular en las 
¡infraestructuras, se efectúan pues en forma marcadamente 
discontinua, es decir que se realizan en bloques más o 
menos importantes. También se distinguen en varios casos 
por sus largos períodos de construcción o gestación; la 
capacidad mayor no está disponible sino después de 
terminada la construcción o instalación. A todo ello se 
agrega que las inversiones deben ajustarse a los requisi-
tos de capacidad en períodos de tráficos de punta (esta-
cionales, diarios, etc . ) . 

Por lo tanto, es fácil comprender que la programa-
ción de los transportes plantea problemas particular-
mente agudos en cuanto a la adaptación y coordinación 
de las inversiones y que pueden presentarse continuas 
oscilaciones de períodos de exceso o deficiencia de capa-
cidad en los distintos medios. 

Otra característica de las inversiones en transporte, 
cuya importancia es evidente desde el punto de vista de 
la programación y de las prioridades de las inversiones en 
países en desarrollo, es el hecho de que los servicios de 
transprte internos no pueden importarse, lo que no ocurre 
con los transportes internacionales, en particular los ma-
rítimos y aéreos. 

Las características de las inversiones en los transportes, 
sobre todo su larga duración e indivisibilidad, han llevado 
a distinguir en la vida económica, en particular de las in-
fraestructuras, tres períodos muy distintos: 2 5 

a) el período de gestación, que corresponde a la rea-
lización de las inversiones y la construcción de las obras 
e instalaciones, y que puede abarcar varios años en el 
caso de un ferrocarril, de un puerto o de una carretera 
troncal; 

b) el período de "infancia", de duración muy varia-
ble, durante el cual las infraestructuras generalmente no 
pueden explotarse en forma remunerativa, y es difícil 
eludir el déficit de explotación y las subvenciones direc-
tas o indirectas correspondientes. Podría ser contrapro-
ducente una política que propendiera a equilibrar la 
situación financiera mediante, por ejemplo, tarifas que 
cubrieran todos los gastos contables de explotación. En 
efecto, las tarifas muy altas desalentarían el desarrollo del 
tráfico y se anularían los incentivos a las actividades com-
plementarias directamente productivas, cuyo fomeinto 
es el objetivo de las inversiones en capital básico. Cabría 
en muchos casos distinguir entre los costos de capital y 
los costos de explotación corriente. Se plantea en todo 
caso el problema de la capacidad de los países en desarro-
llo para soportar las cargas económicas y financieras que 
derivan de las inversiones en infraestructuras de produc-
tividad indirecta y de las correspondientes subvenciones 
requeridas; 

c) el período de madurez, durante el cual las infra-
estructuras pueden utilizarse en condiciones óptimas y 
a plena capacidad técnica y económica y pueden per-
mitir una explotación remunerativa. 

Estas observaciones se relacionan también con la ele-
vada densidad de capital en los transportes, en particu-
lar en obras de infraestructura y otras instalaciones fijas, 
y con el rendimiento relativamente lento y progresiva-

25 Véanse por ejemplo, los comentarios del profesor Ragnar Nurkse 
a las notas sobre la teoría del "gran impulso" de P. N. Rosenstein-
Rodan, op. cit. 

mente creciente de estas inversiones.26 Sólo en el pe-
ríodo de madurez llegan a su nivel máximo las economías 
externas que las inversiones en capital básico están des-
tinadas a generar. Esa alta densidad de capital a menudo 
aconseja cautela especial en cuanto a la prioridad rela-
tiva que debe darse a los transportes en países en vías de 
desarrollo, cuya escasez de capital es notoria. Aunque en 
principio se justifica esta actitud, conviene recordar que 
la relación capital-producto sectorial no debe considerarse 
en forma aislada, sino en conjunto, con la de las demás 
actividades complementarias directamente productivas, 
cuya promoción es el verdadero fin de las inversiones en 
capital básico. A medida que se aproxima el período de 
madurez la relación capital-producto en el conjunto de 
las inversiones complementarias, directa e indirectamente 
productivas, va reduciéndose progresivamente. Aunque 
algunos medios de transporte (transportes automotores y 
fluviales) parecen caracterizarse por una relación capital-
producto relativamente baja, comparada con la de otros 
medios, ello es sólo aparente, pues en dicha relación no 
suelen incluirse las inversiones en las infraestructuras co-
rrespondientes. 

Ejemplo de una cautela excesiva y de la tendencia de 
algunos planes a prestar insuficiente atención a los secto-
res básicos "indirectamente productivos", lo que se tra-
duce en un racionamiento de las inversiones en transpor-
te y las convierte en elemento casi residual de la capa-
cidad total de inversión, es el Primer Plan Quinquenal 
(1951-55) de la India. Al crecer la producción agrícola, 
minera, industrial, etc., la capacidad y calidad de trans-
porte no es adecuada a la demanda, por no haberse efec-
tuado a tiempo las inversiones necesarias, produciéndose 
embotellamientos a veces insalvables que limitan y retar-
dan el desarrollo económico. Durante el último año del 
Plan de la India se produjo una insuficiencia de la capa-
cidad ferroviaria que obstaculizó seriamente la produc-
ción. Tanto así es que en el Segundo Plan (1956-60), la 
inversión total en transportes se elevó de 26 a 29 por 
ciento de la inversión total, y la de los ferrocarriles de 
54 a 71 por ciento de la del sector transporte. Lo propio 
ha sucedido en varios países latinoamericanos, en que se 
han presentado y se presentan graves dificultades para 
el desarrollo económico, por no haberse efectuado opor-
tunamente las inversiones necesarias para incrementar o 
mejorar el sistema de transporte ni los gastos para un 
buen mantenimiento; ello es notorio en los sistemas fe-
rroviarios, como se ha visto en capítulos anteriores. 

Estos aspectos son también de gran importancia para 
decidir sobre la política de tarifas que conviene seguir 
en países o zonas en desarrollo y sobre la posibilidad de 
cargar a los usuarios del tráfico automotor los costos de 
las carreteras. 

Habida cuenta de la importancia a largo plazo de las 
tarifas y otras condiciones de transporte para la localiza-
ción de muchas actividades directamente productivas, 
es lógico suponer que durante el período de infancia las 
tarifas — d e un ferrocarril por ejemplo— debieran refle-
jar los costos previstos, en función de los volúmenes 
futuros de tráfico en el período de madurez, y no los costos 
actuales. D e lo contrario, las decisiones de los empresa-
rios relativas a las localizaciones, podrían resultar a la 

26 Situación parecida al efecto unitario decreciente de los gastos 
fijos al incrementarse la producción de una empresa industrial deter-
minada. 
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03 Cuadro 240 

PARTICIPACIÓN DEL SECTOR TRANSPORTES EN LOS PLANES DE INVERSIÓN DE ALGUNOS PAÍSES ASIÁTICOS 

Porcien• 
to de la 

Distribución de la inversión en transportes 

Países y planes Períodos 
inversión 
en trans-
porte y 
comuni-
caciones 

Observaciones 
Ferroca-

rriles 

Carrete-
ras y 

transpor-
te vial 

Navega-
ción in-
terior, 

puertos 
y barcos 

Trans-
porte Otros 
aéreo 

Afganistán . . Segundo plan quinquenal 1956/57-1960/61 16.1 Gastos públicos 69.9 a 30.1 b 

Birmania 
Programa quinquenal de ejecución 

1952/53-19 55/56 
1956/57-1959/60 

(24.9) 
23.8 

Gastos públicos efectivos 
Gastos públicos 

Ceilán 
Plan decenal 

(1957) 
1959-1968 

(16.7) 
14.3 

Inversión efectiva total 
Gastos públicos y privados 16.8 57.0 20.7 2.7 2.8 

China (Taiwán) . . . . . Primer plan cuatrienal 

Segundo plan cuatrienal 

1953-1956 

1957-1960 

(10.4) 

12.4 

Formación efectiva de capi-
tal fijo 

Gastos públicos y privados 27.1 41.8 28.0 3.1 c 

Federación Malaya. . . . Plan quinquenal de gastos de capital 1956-1960 22.3 Gastos públicos 30.9 38.8 a 25.1 5.2 

Filipinas . . Programa trienal FY 1960-1962 14.5 Gastos públicos y privados 8.5 49.2 34.2 8.1 

India . . Primer plan quinquenal 
Segundo plan quinquenal 

1951/52-1955/56 
1956/57-1960/61 

(26) 
29 

Gastos públicos efectivos 
Gastos públicos (cifras re-

visadas del plan) 

53.9 

70.5 

28.6 

17.4 

12.1 

8.3 

4.8 0.6 

3.4 0.4 

Indonesia . . Primer plan quinquenal 1956-1960 25.0 Gastos públicos 23.8 47.5» 24.8 3.9 c 

Irán . . Segundo plan septenal 1956/57-1962/63 33.0 Gastos públicos 26.5 51.1 a 15.4 7.0 « 

Nepal . . Plan quinquenal 1956/57-1960/61 33.7 Gastos públicos 

Pakistán . . Primer plan quinquenal 

Segundo plan quinquenal 

1956/57-1960/61 

1960/61-1965/66 

17.8 

15.2 

Gastos públicos (no reajus-
tados) 

Gastos públicos y privados 
48.0 
38.4 

27.1 
36.4 

19.4 
16.5 

5.5 
8.7 

Tailandia 1959-1963 28.4 Gastos públicos 27.8 55.0 a 6.5 4.7 6.0 

Viet-Nam del Sur . . . . Plan quinquenal 1957-1961 31.4 Gastos públicos 

FUENTE; Naciones Unidas , Eccnomic Bulletin for Asia and the Par East (d ic iembre d e 1960) , 
a Inc luye transporte caminero. 
b Inc luye meteoro log ía y comunicaciones de aeropuertos, 
c Aeródromos so lamente . 



Cuadro 241 

IMPORTANCIA RELATIVA DE LAS INVERSIONES EN TRANSPORTE Y COMUNICACIONES 

País Período 
Carre-
teras 

to 
Od 
w 

Brasil 57-59 

Noruega 52-54 

Suecia 53-54 

Países Bajos 54-55 

Finlandia 53-55 

Yugoslavia 52-55 

Irlanda 50-54 

Alemania Occidental . . 53-55 

Bélgica 50-57 

Francia 52-54 

Italia 53-55 

Brasil 

Noruega 

Suecia 

Países Bajos 

Finlandia 

Yugoslavia 

Irlanda 

Alemania Occidental . . 

Bélgica 

Francia 

Italia 

FUENTE: O transporte rodoviario no> Brasil, 1962. 

1.74 

0.66 

1.12 

1.00 

1.70 

0.58 

0.77 

0.75 

0.60 

0.65 

0.74 

29.5 

7.1 

16.0 

15.8 

29.3 

10.7 

15.9 

11.9 

13.4 

1 6 . 6 

Vehículos automotores 

Automó-
viles 

Camio-
nes Buses Total 

Ferroca-
rriles 

Total 

Otros . Porcien-
transpor- Porcten- tQ de ¡a 

Naves tes y co- to del pro- inveTS¿¿n 
munica- ducto in- hmta fo_ 
dones terno tal deJ 

bTut0 pais 

Porciento del producto interno bruto 

Porciento de las inversiones en transportes 
14.4 — » 32.3 < — 46.7 17.7 1.3 4.8 100 

9.0 > 11.9 < — 20.9 9.7 52.6 9.7 100 

35.2 8.7 1.6 45.5 9.9 14.3 14.3 100 

21.6 13.1 2.2 36.9 11.0 18.9 17.4 100 

11.9 > 20.9 < 32.8 17.3 10.3 10.3 100 

— » 7.0 * 7.0 59.2 13.9 9.2 100 

30.9 — > 24.3 < — 55.2 13.4 3.1 12.4 100 

100 

35.7 10.1 0.4 46.2 17.0 3.0 21.9 100 

25.8 16.0 1.5 43.4 22.6 8.2 12.4 100 

26.1 2.5 18.8 47.4 9.0 11.2 15.7 100 

Inversión 
bruta to-

tal del 
país en 
porcien-
to del 

producto 
bruto 

interno 

0.85 > 1.90 < 2.75 1.04 0.08 0.28 5.89 39.3 15.0 

0.84 — > 1.11 1.95 0.90 4.90 0.90 9.31 31.0 30.0 

2.47 0.61 0.11 3.19 0.70 1.00 1.00 7.01 32.0 21.0 

1.37 0.83 0.14 2.34 0.70 1.20 1.10 6.34 28.0 22.6 

0.69 — • 1.21 1.90 1.00 0.60 0.60 5.80 23.0 25.2 

—> 0.38 < — 0.38 3.20 0.75 0.50 5.41 17.0 31.8 

1.50 — > 1.18 < — 2.68 0.65 0.15 0.60 4.85 — — 

1.30 0.62 0.13 2.05 0.70 — — — — — 

1.79 0.51 0.02 2.32 0.85 0.1 S 1.10 5.02 30.7 16.4 

1.26 0.78 0.07 2.11 1.10 0.40 0.60 4.86 29.0 16.7 

1.16 0.11 0.84 2.11 0.40 0.50 0.70 4.45 22.0 20.2 



IMPORTANCIA RELATIVA DE LAS INVERSIONES EN TRANSPORTES INTERIORES. EQUIPOS E INFRAESTRUCTURAS 

Ferrocarriles 

Pés 
Equipos Total n r tructuras 

Líneas y 
ramales 

suburba-
nos 

Transporte automotor Navegación interior 

Equipos 

Vehícu- Otros 
los utili- vehícu-

torios los a 

Infraes-
tructu-

ras 
Total 

Total transportes 
interiores 

Infraes-
Equipos tructu- Total 

ras 

Porcien-
to del 

produc-
to nacio-
nal bru-

to 

Porcien-
to de la 
forma-

ción 
bruta de 
activos 

fijos 

Porciento del producto nacional bruto 
Alemania . . (1960-61) 0.29 0.55 0.84 0.09 1.04 2.09 1.24 4.37 0.03 0.06 0.09 5.39 22.16 
Austria . . - (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 
Bélgica . . . (1960-61) 0.25 0.34 0.59 0.02 0.49 2.00 0.66 3.15 0.08 0.20 0.28 4.04 21.64 
Dinamarca. . (1960-61) 0.18 0.22 0.40 — 1.28 2.86 1.38 5.52 — — — 5.92 29.68 
España . . . (1960) *> 0.16 0.37 0.53 0.03 0.72 1.22 0.31 2.25 — — — 2.81 17.34 
Francia . . . (1960-61) 0.21 0.34 0.55 0.01 0.59 1.55 0.43 2.57 0.01 0.05 0.06 3.19 16.73 
Grecia . . . (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 — 0.14 — 1.01 2.49 0.86 4.36 — 1.92 1.92 6.42 46.68 
Luxemburgo . (1960) 0.47 0.46 0.93 — 0.74 1.23 0.51 2.48 — — — 3.41 16.33 
Noruega. . . (1960-61) 0.13 0.40 0.53 0.14 0.79 2.16 1.10 4.05 — — — 4.72 16.65 
Países Bajos . (1960-61) 0.14 0.19 0.33 0.03 0.83 1.97 1.09 3.89 0.16 0.34 0.50 4.75 19.90 
Portugal. . . (1960-61) 0.15 0.23 0.38 0.30 0.58 0.75 0.41 1.74 — — — 2.42 13.24 
Reino Unido c (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 
S u i z a . . . . (1960-61) 0.29 0.29 0.58 0.13 0.60 2.54 1.11 4.25 0.02 — 0.02 4.98 
Turquía . . (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 10.2 15.6 1.7 19.3 38.8 23.0 81.1 0.6 1.1 1.7 100.0 
Austria . . . 4.4 7.9 12.3 5.0 14.6 44.0 23.5 82.1 — 0.6 0.6 100.0 
Bélgica . . . 6.2 8.4 14.6 0.5 12.1 49.5 16.3 77.9 2.0 5.0 7.0 100.0 
Dinamarca. . 3.0 3.7 6.7 — 21.6 48.3 23.3 93.2 — — — 100.0 
España . . . 5.7 13.2 18.9 1.1 25.6 43.4 11.0 80.0 — — — 100.0 
Francia . . . 6.6 10.6 17.2 0.3 18.5 48.6 13.5 80.6 0.3 1.6 1.9 100.0 
Grecia . . . 2.3 3.6 5.9 1.0 36.0 2.0 55.1 93.1 — — — 100.0 
Irlanda . . . 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 14.9 72.7 — — — 100.0 
Noruega. . . 2.7 8.5 11.2 3.0 16.7 45.8 23.3 85.8 — — — 100.0 
Países Bajos . 2.9 4.0 6.9 0.6 17.5 41.5 22.9 81.9 3.4 7.2 10.6 100.0 
Portugal. . . 6.2 9.5 15.7 12.4 24.0 34.0 16.9 71.9 — — — 100.0 
Reino Unido. 7.1 5.7 12.8 0.7 19.5 58.2 8.8 86.5 — — — 100.0 
Suecia. . . . 3.9 3.9 7.8 2.4 14.0 49.8 26.0 89.8 — — — 100.0 
S u i z a . . . . 5.8 5.8 11.6 2.6 12.0 51.0 22.3 85.3 0.4 — 0.4 100.0 
Turquía. . . 2.6 4.1 6.7 — 44.9 2.3 46.1 93.3 — — — 100.0 

FUENTE: European Conference of Ministers of Transport, XIll Council of Ministers, Resolutions. 
a Incluye compra de v e h í c u l o s privados de pasajeros. 
b En 1961 y 1962 las inversiones e n transportes aumentaron en 40.5 por c i ento y 21.2 por c iento respectiv 
e Gran Bretaña so lamente . 



Cuadro 243 

BRASIL: IMPORTANCIA RELATIVA DE LAS INVERSIONES EN TRANSPORTES a 

Porciento de la inversión Porciento del producto Por ciento de la inversión 
bruta total interno bruto total en transporte 

1950-1954 1955-1959 1950-1954 1955-1959 1950-1954 1 9 5 5 - 1 9 5 9 

1. Total 29.1 * 32.8« 

2. Carreteras 8.29 10.03 

3. Vehículos automotores . 13.29 14.33 
Camiones y buses . . 8.88 10.36 
Automóviles y jeeps . 4.41 3.97 

4. Ferrocarriles 5.40 6.13 

5. Navegación 0.96 1.28 
Puertos 0.52 0.69 
Naves 0.44 0.59 

6. Aviación 0.90 0.90 
Aeropuertos . . . . 0.49 0.49 
Aviones 0.41 0.41 

7. Tuberías 

4.40 b 4.78 c 100 100 

1.24 1.46 28.4 30.6 

2.00 2.09 45.5 43.7 
1.34 1.51 30.4 31.6 
0.66 0.58 15.1 12.1 

0.81 0.89 18.5 18.7 

0.14 0.19 3.3 3.9 
0.08 0.10 1.8 2.1 
0.06 0.09 1.5 1.8 

0.15 0.15 3.1 3.1 
0.08 0.08 1.7 1.7 
0.07 0.07 1.4 1.4 

0.05 1.2 

FUENTE: O Transporte rodoviario no Brasil, 1962. 
NOTA: En el p lan trienal 1963.65, lo invers ión en transporte es e l 29 % de la invers ión total en capital f i jo . La inversión en carreteras es alrededor de l 3 3 % de la 

invers ión en transportes y en ferrocarril el. 14 % . 
a Exc lu idos subsidios cambiarlos. 
b A 6 o de máxima en e l p e r í o d o ; 1951: 36.1 y 5 . 9 5 % . Invers ión bruta to ta l : 1 5 . 1 % del producto interno bruto, 
c Año d e máxima en e l p e r í o d o ; 1958: 42.1 y 5 . 3 5 % . Inversión bruta to ta l : 14.6 % d e l producto interno bruto. 

postre equivocadas o antieconómicas.27 La misma refle-
xión podría hacerse sobre la posibilidad de cargar a los 
usuarios los costos de las carreteras para que las tarifas 
reflejen el costo total, incluso la vía. 

Sin embargo cuando se trata de actividades directa-
mente productivas, cuya localización y condiciones de 
desarrollo no están muy ligadas al nivel de las tarifas, no 
habría en principio ningún inconveniente en que ellas 
reflejan aun en el llamado período de infancia los costos 
totales. Todo ello en el supuesto de que se prevea co-
rrectamente el efecto de las inversiones en transportes 
sobre el desarrollo. 

Cuadro 244 

COLOMBIA: PLAN GENERAL DE DESARROLLO 
ECONÓMICO Y SOCIAL, 1961-64 

(Importancia relativa de las inversiones en transportes) 

Inversión 

Porciento 
de la in-
versión 

bruta total 
en capital 

fijo 

Porciento 
del pro-

ducto in-
terno bru-

to 

Porciento 
de la in-

versión en 
transpor-

tes 

4. La importancia del sector transportes en la 
economía 

Conviene completar las consideraciones anteriores con 
un breve comentario sobre la importancia de las inversio-
nes en los transportes y la participación del sector en el 
ingreso o producto nacional. En los cuadros 240 a 244 se 
muestra, respecto a algunos países asiáticos, europeos y 
sudamericanos, el porcentaje que representan las inver-
siones brutas en el sector transporte con respecto a la 
inversión total y al producto bruto. Las cifras se han sim-
plificado, y muchas veces no son estrictamente compa-
rables entre los diferentes países, porque responden a 
criterios distintos y a campos de actividades que no sen 

Otro caso es el de las tarifas de fomento o ayuda que bene-
fician a una determinada región o actividad económica y de las lla-
madas tarifas "sociales" o "políticas" en general, cuando tales tarifas 
son aún inferiores a los costos previstos. Si bien la aplicación de tales 
tarifas puede obedecer a motivos imperativos de índole extraeconómica, 
conviene subrayar que pueden fomentar el desarrollo de ciertas in-
dustrias u otras actividades en determinadas localizaciones, cuando 
sería más económico establecerlas en otras regiones o lugares. 

Total 23.8 5.3 100.0 

Ferrocarriles 1.6 0.4 6.8 

Carreteras 7.3 1.6 30.9 

Automotores 10.7 2.4 44.9 
Automóviles 1.2 0.3 5.0 
Buses 2.5 0.6 10.5 
Camiones 3.8 0.9 16.2 
Repuestos 3.2 0.7 13.2 

Puertos y vías fluviales . 0.5 0.1 2.2 

Navegación 1.9 0.4 7.9 

Transporte aéreo . . . . 1.7 0.4 7.0 
Aeródromos 0.4 0.1 1.6 
Aviación civil . . . . 1.3 0.3 5.4 

Tuberías 0.1 

FUENTE: P lan General d e Desarrol lo Económico y Soc ia l , 1961-1964. 
NOTA: La inversión bruta total en capital f i jo para 1961.64 signif ica e l 2 2 . 3 % 

del producto interno bruto proyectado. La invers ión en transporte con res-
pecto a la inversión total fue 3 0 . 0 % en 1951-59 y 2 5 . 6 % en 1959. El Comi-
té de los Nueve d e la Alianza para e l Progreso redujo la invers ión en trans-
portes al 19.3 % de l a inversión tota l . 

2 8 5 



idénticos, pero sirven para indicar órdenes de magnitud 
y extraer conclusiones de tipo general. Asimismo, aun-
que en muchos casos figuran las inversiones en comu-
nicaciones junto con las de transporte, eso no altera fun-
damentalmente más de 5 o 10 por ciento de éstas. 

Dos conclusiones derivan del análisis de las relaciones 
entre las inversiones en el sector transportes y las inver-
siones totales: 

a) La gran importancia que tienen las inversiones 
efectuadas o planeadas en el sector de los transportes con 
respecto a las inversiones totales de la economía. En 
varios países europeos y algunos asiáticos y latinoamerica-
nos supera el 30 por ciento y en la mayoría de ellos 
sobrepasa el 20 por ciento.28 

Algunos datos de los cuadros se refieren a la inver-
sión total y otros sólo a la inversión pública. En términos 
muy generales, el porcentaje que le corresponde al sector 
transporte en las inversiones totales (públicas y privadas) 
es mayor que el que tiene en la inversión pública, de-
bido principalmente al peso de las inversiones en auto-
motores, aunque esta noi es una regla invariable y presenta 
excepciones según los regímenes económicos imperantes. 

A este respecto, son de particular interés las conclu-
siones alcanzadas por el profesor Tinbergen: "Como regla 
simplista, derivada de la experiencia, las inversiones en 
medios de transporte son una proporción bastante cons-
tante de la inversión total, representando entre un 20 y 
un 25 por ciento de ella. Esto se aplica a países de dife-
rente estructura y a períodos en que han sido distintos 
los agentes motores del desarrollo económico: se aplica 
a la era de la construcción de ferrocarriles lo mismo que 
a la era del desarrollo industrial".29 Recientemente, la 
secretaría de la Comunidad Económica Europea estable-
ció que, durante el período 1954-56, el porcentaje co-
rrespondiente a los transportes y comunicaciones en la 
formación total bruta de activos fijos fue bastante estable 
entre los países de Europa Occidental, con un promedio 
de aproximadamente 18 por ciento.30 

b) La gran variación en el monto de las inversiones 
en el sector transporte (una diferencia de 5 a 10 por 
ciento en la participación relativa representa variaciones 
considerables de los valores absolutos). Ello apunta hacia 
la necesidad de prestar cuidadosa atención a la política y 
planeamiento de los transportes, lo que casi siempre ha 
faltado en los países latinoamericanos. 

E n los cuadros se muestran también los porcentajes 
de la inversión en transportes en relación con el pro-
ducto bruto. Conocer los porcentajes con respecto al pro-
ducto bruto es útil, ya que este indicador económico se 
posee hoy en día en la casi totalidad de los países y en 
cambio el valor de la inversión bruta total no se conoce 
en muchos casos. Claro está que los porcentajes de la 
inversión en transportes con respecto a la inversión total 

28 A los datos de los cuadros conviene agregar que el porcentaje 
de inversión bruta correspondiente a programas incompletos del sector 
transportes, es, aproximadamente: en Argentina 2.8 por ciento del 
producto interno bruto a precios de mercado en el decenio y 4 por 
ciento en los tres primeros años del programa; en Chile significa 
el 2.9 por ciento del producto interno bruto en 1961-70 y en el pri-
mer quinquenio el 3.12 por ciento; en el Perú el 2 por ciento del 
producto bruto en 1962-71 y 2.9 por ciento en el año de máximas in-
versiones. 

lan Tinbergen, La pJaneación del desarrollo, Fondo de Cultura 
Económica, p. 38. 

•30 A study of deteiminants of growth in Europe during the 
mneteen- fifties. 

y al producto bruto están relacionados; está relación es 
el porcentaje de la inversión total con respecto al pro-
ducto bruto, que generalmente oscila entre el 12 y el 
23 por ciento, salvo casos muy extremos. 

En lo que respecta a la participación de cada medio 
de transporte en la inversión total del sector, puede verse 
que en los países asiáticos la participación de cada medio 
de transporte en la inversión total es bastante variable; 
en general, la participación de la inversión en carreteras 
y transporte vial es menor que la que corresponde a la 
mayoría de los países europeos y latinoamericanos. Ello se 
debe en parte a que se trata de inversiones públicas 
solamente, en que los vehículos automotores privados no 
han sido incluidos. Se nota además la gran participación 
del sector de navegación y puertos, que es alta si se com-
para con la mayoría de los países europeos y latinoame-
ricanos. En algunos casos se ha dado gran preferencia al 
ferrocarril (India y Pakistán). 

E n casi la totalidad de los países europeos la inver-
sión en carreteras y vehículos automotores es la más im-
portante (sobre 70 por ciento) no así en países en 
que se ha dado preferencia a las inversiones en ferro-
carriles (Yugoslavia y quizá otros países socialistas). 

En el Brasil y Colombia el porcentaje en carreteras 
y transporte vial es de 73 a 75 por ciento. Las carre-

31 Esto obedece en parte a que dichos países han desarrollado 
desde tiempo atrás densas redes ferroviarias. 

Cuadro 245 

PRODUCTO BRUTO EN TRANSPORTES Y COMUNICA-
CIONES COMO PORCENTAJE DEL PRODUCTO 

INTERNO BRUTO TOTAL EN DIVERSOS 
PAÍSES, 1955-60 

País 1955 1956 1957 1958 1959 1960 

América Latina 
Argentinaa 5.9 — — — — — 
Brasil — 7.3 7.5 7.2 — — 
Colombia — — 6.9 6.1 5.8 — 
Costa Rica — — 3.7 3.7 4.1 — 
Chile — - - — 4.8 4.2 4.1 
Ecuador — 4.8 4.9 4.8 -— — 
El Salvador . . . . — — 1.3 1.4 1.4 — 
Honduras 5.3 5.1 5.1 — — — 
México — — 4.9 4.8 4.8 — 
Panamá — — 4.6 4.6 4.6 — 
Perú — 5.7 6.2 6.3 — — 
Venezuela — — 3.9 4.1 4.2 — 

Otros países 
Birmania — — 1.8 1.8 2.0 — 
Congo (Leopoldville) — — 10.8 9.7 10.1 — 
Dinamarca - - — 10.6 9.7 9.0 — 
Estados Unidos . . . — — 6.5 6.4 6.3 — 
Israel — — 7.3 7.4 7.5 — 
Italia — — 7.0 6.9 6.9 — 
Pakistán — — 2.8 3.0 2.9 — 
Reino Unido . . . . — — 8.5 7.9 7.9 — 
República Árabe Uni-

da — — 4.7 5.8 5.7 — 
República Federal de 

Alemania — 6.7 6.6 6.7 — — 
Sudáfrica — — 7.9 8.1 8.1 — 

FUENTE: Div i s ión de Estadíst ica de la CEPAL. 
a La cifra respecto a la Argentina es un c á l c u l o independiente . 
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teras representan alrededor de 30 por ciento y entre 
•el 1.25 y 1.60 por ciento del producto bruto. Se aprecia la 
mayor importancia que se ha dado en Colombia a la na-
vegación y puertos (10 por ciento) en relación con la 
•que históricamente le ha correspondido en el Brasil (3.6 
por ciento), y también al transporte aéreo (7 por ciento 
contra 3.1 por ciento). 

A grandes rasgos pueden deducirse las conclusiones 
siguientes: 

i) La participación de cada medio de transporte en 
la inversión total es bastante variable según los países, 
conforme a la estructura geográfica de cada país (espe-
cialmente para la navegación interna y externa) y la po-
lítica que se siga en esta materia. 

ii) El transporte vial, incluida la infraestructura, es 
el medio que absorbe mayores inversiones relativas. Las 
cifras del Brasil y Colombia son representativas de casi 
todos los países latinoamericanos, salvo circunstancias 
excepcionales que pueden modificarlas en un año o en 
períodos cortos. La inversión en automóviles y vehículos 
•similares de pasajeros puede ser muy variable según la 
política más o menos restrictiva que los países apliquen 

al respecto; así, el Brasil, que tiene producción propia, 
dedica 12 por ciento y Colombia, que aplica restricciones 
pero no tan extremas como en otros países, dedica sólo 
un 5 por ciento. 

iii) Las inversiones en aviación civil y aeropuertos son 
en casi todos los países, de menor importancia relativa. 
Lo mismo ocurre con navegación y puertos. Nuevamente 
influye aquí la política de transportes que se sigue, o cir-
cunstancias excepcionales. 

Otras cifras que pueden indicar la importancia del 
transporte son las que se refieren a la participación del 
sector en el producto bruto o en el ingreso nacional (véan-
se los cuadros 245 y 246) . Como las cifras son muy va-
riables no permiten deducir una relación entre el valor 
del ingreso o producto bruto por habitante y el porcen-
taje correspondiente del sector transportes. En general, 
y salvo situaciones extremas, la participación del sector 
en el producto bruto o el ingreso varía de 3 a 10 por 
ciento. 

Según Kuznets, la participación de los servicios de 
transportes y comunicaciones en el producto nacional 
varía con el nivel del ingreso individual en gran número 

Cuadro 246 

PORCENTAJES DEL SECTOR DE TRANSPORTES Y COMUNICACIONES EN EL INGRESO 
O PRODUCTO NACIONAL Y EL EMPLEO TOTAL a 

Ingreso o producto nacional Empleo total 
País — r—: 

Año PoTciento Año Poraento 

Economías adelantadas 

Estados Unidos 1942 (1950) 5.0 (8.6) 
Canadá 1929-38 10.0 
Reino Unido (1930-R.R. 4.9) 
Francia 1938 6.2 d 
Países Bajos 1949 11.0 
Alemania 1950 8.0« 
Noruega (1950 10.2 17.0) 
Suecia 1928-30 7.4 
Australia — — 
Nueva Zelandia — — 
Japón 1930 (1949) 7.9 (8.3) 
Rusia 1937 5.4 

Economías menos desarrolladas 

Argentina 1945 9.0 
Brasil 
Chile 1948 7.0 
Colombia 1949 7.0 
Cuba _ _ 
República Dominicana 1946 3.0 
Guatemala 
México 
Perú 1949 6.0 
Grecia 1930 (1949) 5.4 (6.0) 
Turquía 
India 1946 1.7 d 

China 
Indonesia 
Islas Filipinas 1949 2.0 

FUENTES: Col in Clark, The Conditions of Economic Progresa, 1951. W . S. y E. S . Woyt ineky, World PopuloHon and Production, 1953. 
a En un sent ido l imitado, s in contar la part ic ipación de las obras p ú b l i c a s en e l pampo de l o s transportes, 
b S ó l o transportes ( las comunicaciones agregarían 1.3 por c i e n t o ) , 
c R e p ú b l i c a Federal de A l e m a n i a : 1950, Ingreso nac iona l , 
d S ó l o transportes, sin contar las comunicaciones . 

1940 
1941-50 
1938 
1931 
1930 
1933 
1930-35 
1930 
1933 
1936 
1930 

1914 
1944 
1930 
1939 
1943 
1920 
1940 
1930 
1940 
1928-29 
1935 
1931-32 
1931 
1930 
1939 

5.8 
6.5 
7.4 
5.0 
9.4 
5.6 
9.9 
6.4 
8.8 

1 0 . 1 
4.1 

4.9 
3.6 
5.4 
2 . 2 
2.8 
1 . 1 
0.5 
2.1 
2.6 
5.7 
2.5 
1 . 1 
8.0 
1.7 
3.8 
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de países; durante los años siguientes a la segunda gue-
rra mundial esa participación llegó a 4.4 por ciento en 
los países de bajos ingresos; a 7.4 por ciento en los de 
ingreso medio, y a 9.7 por ciento en los de ingreso ele-
vado.32 Además, llegando a resultados similares mediante 
análisis de regresión transversal de datos correspondientes 
a unos 50 países, el profesor Chenery ha estimado que, 
en relación con el ingreso nacional por habitante, la elas-
ticidad de crecimiento de los transportes y comunicacio-
nes es 1.29, cifra ligeramente menor que la correspon-
diente a toda la industria —incluida la construcción— 
(1 .36) , mucho mayor que la de otros servicios (1-07) 
y que la de la producción primaria (0.47 para la agricul-
tura y 0.94 para la minería). Sobre la base de esta elasti-
cidad, la participación de los transportes y comunicacio-
nes en el producto nacional debería duplicarse al subir 
el ingreso individual de 100 a 1 000 dólares.33 

Sin embargo la participación del sector transportes en 
el ingreso o en el producto nacional no incluye en gene-
ral los transportes privados, ya sea que estén vinculados 
directamente con los procesos de producción de bienes y 
servicios —en general incluidos en los sectores produc-
tivos correspondientes— o que constituyan un consumo 
final como es el caso, entre otros, de buena parte de los 
automóviles particulares. Tampoco, salvo en el caso de 
los ferrocarriles, se incluyen en la referida participación los 
datos relativos a empresas auxiliares (de abastecimiento 
de energía, de mantenimiento y reparación de los vehícu-
los, etc .) . Asimismo, por motivos relacionados con la 
técnica estadística, los datos del sector transportes no 
incluyen la construcción, operación y mantenimiento de 
varias infraestructuras, en especial cuando la construcción 
u operación de las mismas corresponde a empresas u orga-
nismos públicos y privados distintos de las empresas que 
efectúan el tráfico. 

Otro índice que podría dar a conocer la importancia 
del sector sería la proporción del transporte en el costo 
final de los productos. N o hay cifras generales a este 
respecto, y como es lógico, son muy variables según 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 fábrica y no se incluye el costo 
de transporte de las materias primas, combustibles, etc. 
que intervienen en la fabricación de ese producto. Lamen-
tablemente en las matrices de insumo-producto, por lo 
menos en los países latinoamericanos, no se discrimina 
todavía el sector transportes, lo que daría —siendo bue-
nas las estadísticas que sirvieran para elaborar la matriz— 
datos más completos sobre la participación de este sector. 

El sector transportes ha sido un sector un poco olvi-
dado en los países latinoamericanos, hasta hace muy poco 
tiempo. Prueba de ello es la muy escasa información esta-
dística básica que existe en la mayoría de los países; tam-
bién la escasa importancia que se le ha dado en la estruc-
tura administrativa de los gobiernos frente a otros sec-
tores de la economía como agricultura, industria, educa-
ción, salud pública, etc. La importancia económica y de 
inversiones que tiene el sector transportes ha obligado 
en los últimos tiempos y especialmente después de la 

32 Simón Kuznets, Six lecturcs on economic giowth (The Johns 
Hopkins Univcrsity, 1959) p. 46. 

33 H. B. Chenery, "Patterns of industrial growth", American 
Economic Rcview, (septiembre, 1960), pp. 634-635. 

última guerra, a que se le preste cada día mayor atención. 
Así, en la estructura administrativa va adquiriendo im-
portancia de subsecretaría en muchos países y de minis-
terio especializado en otros. 

En cuanto a información básica es notoria la labor 
realizada en Europa, desde hace unos 15 años, especial-
mente por la Comisión Económica para Europa. La crea-
ción de organismos regionales y la política de integración 
(Comunidad del Carbón y del Acero, Mercado Común 
Europeo, etc.) han puesto también en evidencia la im-
portancia del transporte y la necesidad de contar con 
datos básicos para resolver los problemas o las discrepan-
cias entre países. Ello es muy posible que suceda también 
con la ALALC. En efecto, a medida que se van resol-
viendo otros problemas relativos a la integración, como' 
los de política comercial y arancelaria, etc., los proble-
mas del transporte — d e solución aparentemente menos 
urgente al principio— van adquiriendo también mayor 
relieve. 

5. Principios básicos de la programación de las 
inversiones y de la política general de 

transportes 

Como se ha dicho al principio de este capítulo, un aná-
lisis completo de las técnicas y métodos de programación 
de los transportes y de los diversos medios de transporte 
sería de tal magnitud que superaría en mucho los límites 
posibles del presente capítulo. Son de suma urgencia aná-
lisis y estudios más amplios sobre tan importante ma-
teria, varios aspectos de la cual se encuentran aún muy 
controvertidos. Conviene en cualquier caso, a la luz de 
las consideraciones y conclusiones anteriores relativas al 
papel de los transportes en el desarrollo económico, en 
particular bajo el aspecto geográfico del mismo, esbozar 
a grandes rasgos los principales criterios y orientaciones 
de una adecuada programación o planificación del sector 
transportes. 

Los objetivos de un programa o plan de desarrollo de 
los transportes y comunicaciones, que son al mismo tiem-
po los de una política general de transportes, pueden 
definirse en los términos siguientes: 

a) Contribuir al máximo al incremento del ingreso 
o del producto nacional, y a la movilización y valoriza-
ción de los recursos disponibles y potenciales, humanos 
y materiales de la nación. 

b) Fomentar, junto con el máximo incremento del 
ingreso o producto nacional, una estructura y distribución 
óptima de las zonas o polos de desarrollo, eliminando o 
limitando en toda la medida de lo posible los efectos 
negativos o desfavorables que puedan derivar para ciertas 
zonas del efecto de diferenciación de los transportes y de 
los polos o zonas de desarrollo existentes o por crearse. 

c) Establecer y desarrollar un sistema óptimo de trans-
porte y comunicaciones que pueda servir, con los costos 
reales más bajos para la colectividad y una adecuada 
calidad de servicio, las necesidades de las corrientes de 
tráfico de mercancías, de personas y de noticias o infor-
maciones que surjan en el proceso de desarrollo. 

d) Determinar, en forma coordinada y con las priori-
dades pertinentes, las inversiones que requiere el cum-
plimiento de los objetivos anteriores, así como las demás 
medidas susceptibles de asegurar una óptima utilización 
de los recursos humanos y materiales asignados al sec-
tor de transporte y comunicaciones. 
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e) Determinar las medidas relativas a la regulación 
pública de los transportes, incluso las relativas a licencias 
y condiciones de operación de los servicios y al control 
de las tarifas, y todas las demás medidas institucionales 
y administrativas que requiere la preparación y ejecución 
de los programas de transporte, la definición y la aplica-
ción de la política de transporte, así como la óptima 
operación, cooperación y competencia de los diferentes 
servicios y medios de transporte. 

Es de la mayor importancia subrayar la estrecha inter-
dependencia entre los diversos objetivos. Así, a menudo 
los planes o programas de transporte se relacionan prin-
cipalmente con la determinación o estimación de las in-
versiones o reinversiones que requiere la expansión o me-
joramiento del sistema, pero tratan sólo incidentalmente 
de las medidas susceptibles de asegurar la explotación 
óptima del sector y de las medidas institucionales y de 
regulación, mencionadas en los puntos d) ye). 

La exposición siguiente se refiere a planes y progra-
mas de transporte que forman parte integrante de pla-
nes generales de desarrollo. A esta altura huelga subra-
yar la necesidad de una estrecha coordinación entre la 
planificación general y la de los transportes. Sin embargo, 
son frecuentes aún planes o programas de transportes, 
que abarcan el conjunto de los mismos o sólo algún medio 
de transporte o infraestructura, como las carreteras, ela-
borados independientemente de los planes generales de 
desarrollo. Aunque la elaboración de tales planes o pro-
gramas parciales constituye ya de por sí un evidente pro-
greso, máxime si abarcan períodos de varios años, así como 
el territorio de la nación o de una región en su totalidad, 
ellos adolecen evidentemente del defecto de su desvincu-
lación con los problemas y las perspectivas del desarro-
llo económico general. N o se quiere insinuar que tales 
programas parciales estén desconectados por completo 
del desarrollo económico general; lo toman, en cuenta en 
forma empírica, aproximada o cualitativa, pero aun en 
el mejor de los casos la desvinculación hace que los planes 
y programas parciales sean insuficientes o tengan bases 
más o menos precarias. El hecho es aún más patente cuan-
do planes o programas de ciertos medios de transporte o 
infraestructuras se elaboran y se ejecutan sin la adecuada 
coordinación con los programas, si es que existen, de 
otros subsectores de los transportes. Ello ha sucedido 
con frecuencia en el caso de las carreteras y dé los ferro-
carriles. También se ha presentado el caso de planes ge-
nerales de transporte que constituyen esencialmente una 
yuxtaposición de programas parciales, o que no incluyen 
ciertos medios de transporte. 

Si parece, pues, en cierto sentido, relativamente fácil 
definir los objetivos generales de una programación ade-
cuada de los transportes, la aplicación práctica de estos 
principios y la elaboración detallada de los planes plan-
tea problemas y dificultades formidables. 

Una primera dificultad deriva del hecho de que la 
planificación de los transportes debe necesariamente efec-
tuarse dentro de una perspectiva a largo plazo, en vista 
de la larga duración o vida útil de buena parte de las 
inversiones, de su carácter irrevocable y de sus hondas 
repercusiones en las estructuras económicas, en particular 
las estructuras geográficas y de localización, que tienden 
a cristalizar por períodos prolongados. Parece, pues, ló-
gico pensar que la planificación de los transportes requiere 
una perspectiva que puede abarcar hasta 25 años. Es evi-
dente que la previsión o la proyección del desarrollo 

económico sobre un período tan largo presenta graves 
incertidumbres, por motivos de orden económico y por 
la dificultad de prever a largo plazo la evolución técnica, 
a veces muy rápida y brusca, en el sector de los trans-
portes. 

Por lo tanto, no es de extrañar que a menudo se 
haya expresado cierto escepticismo en cuanto a las posi-
bilidades de una programación de los transportes y del 
capital básico social en general, dentro de una progra-
mación global.34 Si bien los transportes tenderían a crear 
progresivamente su propia demanda, sería imposible o 
por lo menos muy difícil prever o proyectar qué tipos de 
demanda surgirían con el tiempo, sobre todo en una 
perspectiva a largo plazo. 

N o cabe duda que tales afirmaciones contienen un 
buen fondo de verdad. Sin embargo, no constituyen un 
argumento contra la planificación o programación como 
tal, aún a largo plazo, ya que ella presenta precisamente 
la ventaja de ofrecer mejores posibilidades para tener en 
cuenta los aspectos mencionados y de constituir así un im-
portante factor de reducción de las incertidumbres. Aun-
que las grandes innovaciones técnicas escapan en buena 
parte a una previsión o proyección, la creciente organi-
zación y racionalización de las investigaciones científicas 
permiten también prever en muchos casos el tiempo de 
su maduración económica y de la introducción efectiva 
de las invenciones o progresos técnicos en la vida eco-
nómica. 

Las consideraciones generales anteriores permiten pre-
sentar dos conclusiones de interés para la programación 
de los transportes: 

a) Es conveniente una máxima flexibilidad en la ela-
boración y estructura de los planes y su permanente revi-
sión y adaptación, donde sea posible en el curso de la 
ejecución; y cuando se vislumbran cambios técnicos im-
portantes, en el futuro previsible, convine a menudo pos-
poner inversiones o reinversiones que utilizan las técnicas 
existentes. Con frecuencia también habrá ventajas en efec-
tuar inversiones con una vida útil menos larga, y en pos-
poner la renovación inmediata y anteriormente prevista 
de una infraestructura, instalación o equipos existentes. 
Cierta flexibilidad en su duración o vida útil, que siempre 
depende en parte de las condiciones del mantenimiento 
y de las reparaciones, facilita esos procedimientos. 

b) Los planes a largo plazo, o planes prospectivos 
como se llaman a veces,35 tendrían necesariamente un' 
carácter general y en parte preliminar, y se formularían 
con criterios y en términos predominantemente cuali-
tativos, sin perjuicio de la posibilidad de cierta cuantifi-
cación de los aspectos pertinentes. Tales planes prospec-
tivos que formulan la estrategia fundamental de desarro-
llo de los transportes constituyen una base valiosa, y 
hasta indispensable, de orientación general de los planes 
o programas de períodos más cortos de 5 o 10 años. Estos 
últimos deben ser mucho más detallados, y predominan-
temente cualitativos, formando los programas de inver-
siones su núcleo principal; los mismos planes se fraccio-
nan nuevamente en programas anuales muy completos 
y detallados. Con lo anterior no se quiere indicar un 

34 Véanse, por ejemplo, los comentarios y observaciones del Pro-
fesor Ragnar Nurske y de Hirschman a las notas sobre la teoría del 
gran impulso de P. N. Rosenstein-Rodan, citadas anteriormente. 

35 A fin de distinguirlos de los planes ejecutivos, generalmente 
de 5 o 10 años; los planes prospectivos pueden extenderse sobre 
períodos de 15 a 25 años. 
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orden rígido de tiempo en la elaboración d e los planes; 
así, un plan prospectivo a largo plazo, por imperfecto 
que sea, puede servir de primera orientación a los demás 
programas, y la elaboración y ejecución de estos últimos 
contribuirá a perfeccionar y ajustar aquél. 

Es sin duda difícil prever o proyectar sobre períodos 
de 5, 10 o más años el efecto que puede tener un deter-
minado programa de transportes sobre el desarrollo eco-
nómico general y el crecimiento del ingreso o del pro-
ducto nacional. Ello requiere estudios detallados, teniendo 
en cuenta todos los factores mencionados en la primera 
parte de este capítulo, partiendo del carácter permisivo 
y precursor de las inversiones en los transportes. En par-
ticular, ese efecto debe examinarse desde el punto de vista 
geográfico, ya que el efecto de diferenciación es un as-
pecto esencial de la influencia de los transportes en el 
desarrollo económico; el mismo efecto puede llevar a 
procesos acumulativos de desarrollo diferenciado que no 
captan, o disimulan, los enfoques predominantemente ma-
croeconómicos o globales.36 

El estudio de las repercusiones de un determinado 
programa de transporte sobre el desarrollo debe exami-
narse en estrecha coordinación con los problemas del 
desarrollo de los polos existentes o de la creación de nuevos 
polos o centros de desarrollo. En realidad existe entre 
todo ello una estrecha interdependencia; la elaboración 
del programa de transportes debe efectuarse en concor-
dancia con todos los demás factores que puedan deter-
minar la formación, desarrollo y creación de tales polos, 
o influir en ello. 

D e particular importancia es la necesidad de tomar 
en cuenta que una mejora del sistema de transportes, o 
la construcción de un ferrocarril o de una carretera, no 
tienen necesaria o solamente efectos positivos y favora-
bles sobre el desarrollo de una determinada zona o región. 
Ya se ha hecho referencia a este aspecto al considerar 
el efecto de diferenciación de los transportes en el des-
arrollo económico. Sería de suma importancia un estu-
dio, desde este punto de vista, de algunos programas de 
transportes que se han ejecutado en países latinoameri-
canos en la última década. La posibilidad de que, en 
ciertas regiones de determinados países, la ejecución de 
programas de transportes haya tenido resultados desalen-
tadores, o inferiores a las previsiones quizás optimistas, 
puede también explicar en parte la especial cautela que 
recomiendan algunos economistas en materia de desarro-
llo de las infraestructuras. 

Ello ha sido, en particular, el caso del economista 
americano A. O. Hirschman.37 Recalcando el efecto esen-
cialmente permisivo de las inversiones en capital básico, 
incluyendo los transportes, ha subrayado los posibles incon-
venientes de un desarrollo anticipado y quizás excesivo de 
los transportes, cuyo impacto para inducir o promover otras 
actividades "directamente productivas" podría ser incier-
to, lento o débil. Si bien es conveniente una posición 
precavida al respecto, ello dependerá de una serie de otros 
factores relativos a las posibilidades del desarrollo econó-

36 Conviene destacar aquí el gran interés potencial que presen-
tan, para la programación de los transportes, las técnicas de análisis 
regional, en particular el análisis de las relaciones y movimientos eco-
nómicos interregionales; sin embargo, por la dificultad de reunir los 
datos estadísticos pertinentes, su aplicación se encuentra aún en una 
fase muy incipiente en los países latinoamericanos. 

Véase su libro The Strategy of Economic Deveíopment, Yale 
University Press, (New Haven, 1958). (Hay traducción española 
del Fondo de Cultura Económica, México.) 

mico, inclusive la iniciativa o el dinamismo empresarial 
Tales consideraciones llevan también a recomendar, como 
es el caso del autor referido, que las inversiones en activi-
dades "directamente productivas" —cuyo efecto de induc-
ción en el desarrollo de otras actividades sería mayor— de-
berían efectuarse por adelantado, precediendo a las inver-
siones en el capital social básico y en los transportes. Se 
crearían así, hasta deliberadamente, presiones y congestio-
namientos que constituirían al mismo tiempo claras indica-
ciones en cuanto a las necesidades de inversiones en los 
transportes. 

Ello supone la existencia de un sistema de transporte 
de cierta capacidad y calidad, lo que suele ser el caso. Sin 
embargo, tal manera de enfocar el problema deriva tam-
bién de cierto escepticismo en cuanto a las posibilidades 
de la programación en general. Se subraya especialmente 
la aguda escasez de "agentes de decisión", y por lo tanto el 
interés de promover condiciones que induzcan tanto a las 
autoridades públicas como a los empresarios a tomar de-
cisiones relativas a inversiones, etc., con un coeficiente 
de seguridad muy elevado y casi con carácter de rutina. 
Las consideraciones aludidas se refieren también a la opor-
tunidad de orientar la programación de los transportes ha-
cia la solución de los problemas que plantean los conges-
tionamientos:38 

Aparte el escepticismo que reflejan en cuanto a las 
posibilidades y la eficacia de la programación, tal estrate-
gia no podría llevarse a extremos. Se ha mencionado ya el 
peligro que puedan presentar los congestionamientos en el 
proceso de desarrollo. Además, el problema no es sólo el de 
la capacidad física de efectuar ciertos tráficos, aunque 
fuera, por ejemplo, con demoras. D e gran importancia 
para varias actividades económicas es también la calidad 
de los servicios de transporte. La creación, o tolerancia 
quizás deliberada, de congestionamientos o de una defi-
ciente calidad de los servicios no puede sino tener efectos 
negativos sobre la iniciativa empresarial y los incentivos 
para invertir, y sería susceptible de conducir a pérdidas eco-
nómicas importantes. N o siempre se revelan con facilidad 
o con la debida anticipación, sobre todó en el curso de un 
proceso de desarrollo industrial y de formación de una 
economía compleja, y se pueden así obstaculizar muchas 
posibilidades de desarrollo.39 Una excesiva cautela en la 
materia sería también susceptible de consolidar las estruc-
turas especiales existentes y de demorar o comprometer 
la formación ulterior de nuevos polos de desarrollo. 

Aunque es evidente la prioridad de superar congestio-
namientos, la aplicación práctica de ciertas consideraciones 
anteriores como criterios para la programación de los trans-
portes podría llevar en realidad a situaciones paradójicas 
y hasta inaceptables. En efecto, sería difícil aceptar que 
los esfuerzos de los gobiernos y de sus organismos de pla-
neación se ingenien o se concentren en la creación de con-
diciones que implican congestionamientos u otras presio-
nes, con el fin de facilitar o provocar ulteriormente las 
decisiones de los mismos gobiernos para superar tales pre-

Al respecto de todo lo anterior se hace también a veces una dis-
tinción entre programas de transporte para la apertura de una región 
y programas de rehabilitación de sistemas existentes, la cautela en las 
inversiones en transportes sería particularmente conveniente en el pri-
mero de estos casos. 

®9 En una economía dominada por la producción de algunos pro-
ductos primarios agrícolas a mineros, la función de los transportes? tien-
de a ser más bien de carácter pasivo o dependiente; al contrario, en 
una economía compleja, agrícola o industrial, los transportes pueden 
constituir en alto grado un elemento activo e impulsor en el desarrollo. 
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siones. Los objetivos de una adecuada programación, y 
de los esfuerzos que se dediquen a ella, deberían ser la de 
prevenir congestionamientos y de asegurar en cada momen-
to la máxima coordinación entre el desarrollo de los trans-
portes y el desarrollo general. Aunque sería contraprodu-
cente la creación de excesos de capacidad que superarían 
en mucho las posibilidades del desarrollo en otros secto-
res, parece más bien conveniente programar los transpor-
tes de modo que en cualquier momento se disponga de 
un moderado exceso de capacidad. En tales condiciones 
no se entorpecerían los incentivos y los programas de in-
versión de los empresarios en las actividades directamente 
productivas. Con las fluctuaciones normales del tráfico 
y la indivisibilidad de muchas inversiones en los transpor-
tes, son en cualquier caso inevitables ciertos excesos de 
capacidad en determinados momentos o períodos. Ade-
más, conviene tener en cuenta que las inversiones en trans-
portes pueden efectuarse no sólo para incrementar la capa-
cidad física de transporte, sino también para mejorar la 
calidad de los servicios y reducir los costos de explotación. 
N o cabe duda pues de que es imperativa una estrecha coor-
dinación de la programación de los transportes con la pro-
gramación activa de las actividades complementarias di-
rectamente productivas. En economías predominantemen-
te de mercado, esta última programación tiene forzosamen-
te un carácter indicativo, pero la influencia directa y con-
siderable de los gobiernos en el sector transportes permite 
imprimir a la programación en ese sector un sello mucho 
más normativo. 

Como en el desarrollo económico los transportes cons-
tituyen a la vez una variable dependiente 4 0 y una inde-
pendiente, el problema de su programación es particular-
mente complejo, y no puede resolverse sino en un proce-
so de aproximaciones y reajustes sucesivos. 

En tales condiciones, considerando las relaciones y ac-
ciones recíprocas entre los numerosos factores presentes, 
parece lógico adoptar un enfoque pragmático y de aproxi-
maciones sucesivas, como se ha hecho en los planes o pro-
gramas existentes. Como punto de partida la programa-
ción de los transportes puede adoptar una serie de hipóte-
sis básicas relativas a los objetivos y perspectivas generales 
del desarrollo, entre otras: la tasa global de crecimiento 
económico previsto; la capacidad total de inversión, y la 
parte de ella que pueda dedicarse al sector de transporte; 
proyecciones del desarrollo en otros sectores importantes, 
como la industria, la agricultura, etc. 

Sobre esa base puede deducirse una proyección, más 
o menos problemática, de la evolución y el crecimiento 
total del tráfico de los distintos medios de transporte, 
medido en toneladas y toneladas-km y en pasajeros y pa-
sajeros-km. En seguida se efectúa o se estima una repar-
tición del tráfico entre los distintos medios de transporte, 
en función de su capacidad disponible o requerida en el 
transcurso del desarrollo, del nivel relativo de las tarifas 
de los distintos medios y de las características respectivas 
del valor económico de los mismos, es decir de la cali-

bo Los ferrocarriles se desrarollaron en general, en su primera fase, 
como variables dependientes de otros sectores económicos, (y las 
inversiones se efectuaron con criterios de economía de mercado y de 
empresa privada. Sin embargo, en etapas ulteriores, los mismos ferro-
carriles ejercieron efectos propios y autónomos sobre el desarrollo, 
que no se habían previsto en los proyectos primitivos de inversión. Al 
respecto, conviene destacar que una política de inversiones en trans-
portes, orientada predominantemente por criterios de economía de mer-
cado y de empresa privada, podría agravar los aspectos negativos de la 
diferenciación en el desarrollo económico. 

dad del servicio y de su afinidad con relación a las exigen-
cias de los distintos tráficos de personas y de mercancías. 
El paso siguiente consiste, sobre la base de un diagnósti-
co 4 1 previo y detallado del sistema de transportes existen-
te, en la determinación o estimación del costo real y global 
mínimo, incluyendo los gastos de explotación y los gastos 
de inversión,42 para efectuar los tráficos proyectados, con 
la requerida calidad de servicio. 

El procedimiento, teóricamente sencillo pero en cual-
quier caso de aplicación práctica difícil, aun cuando se 
disponga de estadísticas adecuadas, merece varias observa-
ciones importantes: 

a) La tasa del crecimiento global proyectada puede 
ser más o menos arbitraria; puede no reflejar los impulsos 
que genere un programa determinado de transporte para 
el desarrollo general. Aunque el procedimiento es difícil 
y complejo conviene, en la medida que sea posible efec-
tuar los estudios y estimaciones pertinentes, examinar las 
repercusiones, desde el punto de vista de los transportes, 
de varias tasas de crecimiento global. Será posible así te-
ner 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, incluyendo inversiones y gastos de explotación. 

b) La determinación de las inversiones globales asigna-
bles al sector de transporte constituye de por sí un pro-
blema importante, que requiere un examen comparativo 
de la productividad social marginal, de las inversiones en 
transportes y en otros sectores. 

c) El volumen del tráfico total proyectado y su evo-
lución puede o no ser independiente del nivel de las tari-
fas y de los costos de transporte. La hipótesis más realista 
es evidentemente la segunda. Como las tarifas y los cos-
tos de transportes constituyen un factor importante en la 
localización de las actividades económicas y la formación 
y repartición de los polos de desarrollo económico, los 
problemas de la proyección del tráfico, de la programa-
ción de las inversiones y de la política y del nivel de las 
tarifas constituyen problemas interdq^endientes.43 Así pues, 
la función de las tarifas no es sólo asegurar ingresos a las 
empresas de transportes; sus funciones más importantes 
son las i) de orientar las decisiones de los usuarios en la 
demanda de los respectivos servicios de transporte, es de-
cir de asegurar una distribución óptima del volumen de 
tráfico entre los distintos medios, y ii) de asegurar que 
la demanda total del volumen de tráfico coincida con el 
volumen óptimo y el costo global óptimo para la colecti-
vidad y la economía nacional.44 

Aunque en un plazo relativamente corto y para las 
actividades económicas y empresas existentes la demanda 

41 Tal diagnóstico previo constituye una base imprescindible para 
la preparación de un programa del desarrollo de los transportes. El 
diagnóstico consiste en un examen completo de la situación actual y 
en años recientes i) de los aspectos del desarrollo económico general, 
relacionados con los transportes, y ii) de todos los aspectos técnicos, 
operativos, económicos y financieros del sistema de transporte existen-
te, en particular los obstáculos, en cuanto a estrangulamientos, costos 
de transporte, deficiente calidad de servicio, etc., que pueda presentar 
para un desarrollo más acelerado y más adecuado. 

42 En función de la parte de la capacidad total de inversiones 
asignable a los transportes. 

43 El volumen de tráfico puede depender tanto de las tarifas como 
de los medios de transporte disponibles, es decir, de las inversiones 
que se efectúen; las tarifas y costos de transporte, por otra parte, pue-
den variar según las inversiones que se efectúen. 

44 Las tarifas bajas no relacionadas con los costos pueden llevar 
a un desarrollo excesivo del volumen total de transporte. 
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total de tráfico o de transporte es relativamente inelásti-
ca, no lo es a más largo plazo, y en condiciones de rápido 
desarrollo, que implique la expansión de empresas exis-
tentes y la creación de nuevas empresas y actividades. La 
programación de los transportes debe coordinarse estre-
chamente con la de las localizaciones, que obedecen a 
muchos otros factores que los que derivan de los trans-
portes. Una proyección de los cambios en las estructuras 
de localización es asunto de gran complejidad, pero cons-
tituye una base indispensable para una programación ra-
cional de los transportes.45 

d) Es necesario descomponer las proyecciones globales 
de tráfico en corrientes relativas a los principales tráfi-
cos de pasajeros y de cargas, y corrientes regionales e inter-
regional, incluso la dirección de las mismas en las princi-
pales rutas e itinerarios del sistema de transporte existen-
te y programado; tales elementos constituyen la base in-
dispensable de un programa de inversiones y para la deter-
minación de las capacidades de transporte requeridas en 
una óptima explotación y operación de los servicios. Por 
otra parte, es también necesario proyectar en la medida 
de lo posible la evolución de los tráficos de punta. 

e) En las condiciones actuales en los países de la re-
gión una programación racional de los transportes que 
tenga en cuenta todos estos factores tropieza con enormes 
dificultades. A medida que se vayan mejorando las esta-
dísticas y otras informaciones necesarias, conviene tener-
las en cuenta para la elaboración de los programas. Uti-
lizando un proceso de aproximaciones sucesivas conviene 
ajustar y mejorar los programas progresivamente.46 

En lo que toca a los países en desarrollo, deben exa-
minarse cuidadosamente los programas de inversión en 
los transportes y los gastos de explotación corriente de las 
empresas, así como las inversiones y gastos de los usuarios 
en el transporte y el tráfico privado, desde el punto de 
vista de sus repercusiones sobre el balance de pagos. Las 
inversiones y los gastos de explotación de los distintos 
medios de transporte y de tráfico, implican necesidades 
de divisas muy distintas para la importación de equipos, 
materiales, etc. Es un problema que no ha sido hasta la 
fecha objeto de estudios completos y sistemáticos, aunque 
se menciona a menudo en las discusiones y polémicas re-
lativas al desarrollo y a la competencia de los varios me-
dios de transporte. 

La elaboración de los programas de transporte plantea 
además una serie de problemas relacionados con la posi-
bilidad de sustitución de importaciones. Importa exami-
nar el problema no sólo desde el punto de vista de las 
importaciones, sino también desde el punto de vista de 
las exportaciones. U n determinado programa de trans-
portes puede fomentar actividades destinadas a incremen-
tar y diversificar las exportaciones. Algunos medios, como 
el transporte marítimo y la aviación civil, pueden ser fuen-
te de un incremento de la exportación de servicios de 
transporte. 

Otro aspecto que no ha recibido hasta la fecha aten-
ción sistemática es la densidad relativa del trabajo y el 

45 A menudo la solución de los problemas de los transportes plan-
tea problemas relativos a otros sectores económicos. Aparte las locali-
zaciones, cuyo carácter irracional implicaría transportes antieconómicos 
o excesivos, pueden citarse los problemas relativos al almacenamiento, 
cuyas deficiencias frecuentes en paíes en desarrollo son causa impor-
tante de fuertes fluctuaciones, estacionales y otras, en el tráfico. 

46 En este proceso la aplicación de los métodos más racionales de 
programación tendrá que combinarse siempre con el juicio práctico ba-
sado en el sentido común y la experiencia. 

capital en las inversiones y los métodos de explotación 
de los distintos medios de transporte. Los países en des-
arrollo suelen caracterizarse por una gran escasez de capi-
tales y un exceso de mano de obra. Por la gran densidad 
de capital de muchas inversiones en infraestructuras y 
equipos de transporte, en la elaboración de los programas 
de inversiones y la determinación de los métodos de ex-
plotación debe preverse, siempre que sea posible y que 
las desventajas en otros aspectos no sean excesivas, la uti-
lización de técnicas y métodos de explotación que absor-
ban un mayor volumen de mano de obra que en los 
países desarrollados. 

En párrafos anteriores se ha hecho repetidamente re-
ferencia al criterio de la reducción al mínimo de los cos-
tos totales o globales de transportes, criterio que debe en-
tenderse en un sentido relativo. La reducción al mínimo 
de los costos que coincidiera con una localización anti-
económica de las actividades o con un menor impacto 
de los transportes en el desarrollo general, no constituiría 
un criterio de desarrollo óptimo de los transportes. Ade-
más, tal criterio debe combinarse con el de una óptima 
calidad de servicio. Una serie de características del valor 
económico de los diversos medios de transporte pueden 
tener, para ciertas actividades económicas, una importan-
cia igual o aún mayor que los costos o las tarifas. El cri-
terio de los costos mínimos de transporte debe aplicarse 
en realidad no sólo a las empresas de transporte, sino tam-
bién a los usuarios, teniendo en cuenta las repercusiones 
de la calidad del servicio sobre los costos de producción de 
las demás actividades económicas. 

N o se trata de los costos contables y financieros de las 
empresas, sino de los costos reales para la colectividad y 
la economía nacional.47 Así, los costos totales del trans-
porte y del tráfico automotor incluyen no sólo los de la 
explotación y operación de los vehículos, sino también los 
correspondientes a los costos de capital y de operación de 
las infraestructuras correspondientes. 

Otro aspecto fundamental es la necesidad de estimar 
los costos, incluyendo inversiones y gastos de explotación, 
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 utilización de los recursos o servi-
cios materiales o humanos pertinentes. En muchos casos 
ello puede suponer la adopción de precios de cuenta. En 
particular, conviene eliminar en los precios reajustados 
los impuestos indirectos. El precio de la gasolina, por 
ejemplo, comprende con frecuencia una proporción eleva-
da de impuestos indirectos. Si se calcularan los ahorros 
en el consumo de gasolina derivados de un proyecto ca-
minero determinado, sin eliminar dicho impuesto, el cálcu-
lo no reflejaría la economía real de costos de la que se 
beneficiaría la colectividad. Observaciones similares se 
aplican a las importaciones de equipos y materiales, a los 
que convendría aplicar un tipo de cambio real que puede 
ser muy diferente del tipo de cambio vigente. 

En la estimación y proyección de los gastos de explo-
tación de los varios medios de transporte en el período 
de programación, debe además tenerse en cuenta también 
que el incremento progresivo del ingreso nacional irá a 
parejas con un aumento de los salarios. Sobre todo en 
países en vías de desarrollo, la ejecución de un determina-

47 Los costos mencionados incluyen tanto los de inversión como 
los de explotación n operación, tal como se presentan en el curso del 
período de programación. 
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do programa de transporte y más aún el impacto que 
puede tener en el desarrollo general del país o de una 
región, pueden contribuir a absorber una mano de obra, 
inutilizada o subutilizada hasta la fecha. Sería un error, 
entonces, proyectar los costos reales sobre la base de un 
costo de utilización de mano de obra al nivel corriente 
de salarios. 

Para ilustrar la distinción entre costos reales y costos 
financieros o contables, conviene mencionar algunos ca-
sos importantes en los transportes. Cuando se trata, por 
ejemplo, de determinar si conviene o no abandonar un 
determinado servicio o linca férrea, no deben considerar-
se como costos reales en los cálculos pertinentes, aquellos 
gastos contables, como amortización financiera o depre-
ciación, que corresponden a ciertos activos, infraestructu-
ras, equipos o instalaciones, y a las inversiones basadas en 
ellos, cuando no conviene renovarlos en el futuro. Tam-
poco deben considerarse en tal caso como costos reales los 
mismos gastos contables (depreciación o cargas financie-
ras) que corresponden a infraestructuras existentes como 
túneles y otras obras físicas que no necesitan renovarse, ya 
que prácticamente son permanentes. La utilización de 
íales recursos no implica ningún costo real para la co-
lectividad. 

Aparte de todo lo anterior, el criterio de la reducción 
al mínimo de los costos reales tiene ciertas limitaciones 
relacionadas con dificultades intrínsecas, en la estimación 
de los ahorros o economías de costos que pueden resul-
tar de las ganancias de tiempo, mejoras en las condicio-
nes de seguridad, etc. En cuanto a los accidentes, es evi-
dente que la vida o la integridad humana y las reduccio-
nes en el número de accidentes escapan a todo cálculo 
monetario o económico preciso. Sin embargo, esos aspec-
tos pueden tener gran importancia para ciertas partes del 
programa de transportes y habría que tenerlos en cuenta, 
aunque fuera en términos cualitativos.48 

Las consideraciones anteriores muestran las limitacio-
nes del método de cálculo de beneficios y de costos rela-
cionados con un proyecto determinado, también designa-
do como método de análisis parcial. La rentabilidad o 
productividad social de una determinada inversión depende 
de las inversiones previstas en otros medios de transpor-
te; es pues necesario un examen de conjunto. Con ello 
no se quiere subestimar la importancia de la metodología 
tradicional de cálculo de los costos y beneficios para deter-
minar la economicidad de un determinado proyecto, sino 
tan sólo llamar la atención sobre las limitaciones de su 
aplicación a los proyectos de transportes e infraestruc-
turas, sobre todo en países en desarrollo, por la importan-
cia de los beneficios indirectos, secundarios y difusos que 
derivan de tales proyectos. En todo caso un programa de 
transportes requiere un examen detallado e interdepen-
diente de los proyectos específicos que lo componen. 

Tanto los beneficios, es decir el incremento del ingre-
so nacional, como los costos relacionados con un deter-
minado programa y los proyectos que lo integran, se esca-

El criterio de la reducción al mínimo de los costos reales glo-
bales se aplica más particularmente a los transportes de producción, es 
decir transportes de bienes y de personas, que constituyen insumos 
complementarios de la producción de otros bienes y servicios. En el 
caso de transportes de consumo directo, que constituyen una parte 
importante del transporte de personas, el incremento de los costos glo-
bales implica un aumento directo del ingreso nacional y del bienestar 
social; aunque no sería posible examinar a fondo el problema en este 
capítulo, los transportes de consumo directo pueden llegar a niveles 
excesivos en determinadas circunstancias. 

lonan o maduran en determinados momentos en el pe-
ríodo cubierto por la programación y la vida útil de los 
proyectos. Habría pues que aplicar a beneficios y costos 
una tasa de actualización, a fin de determinar su valor 
presente en el momento de la elaboración de los progra-
mas. Ese procedimiento es de gran, importancia para ele-
gir entre distintas opciones que se presentan en la elabo-
ración y ejecución de los programas y de los proyectos. 
Por motivos que no es del caso exponer aquí, no puede 
generalmente utilizarse para los fines el tipo de interés 
corriente, que se utilizaría en el cálculo de la rentabilidad 
financiera de las inversiones privadas. El problema no es 
privativo de los transportes. La mencionada tasa de ac-
tualización o tasa de interés real debería reflejar el sacrifi-
cio que está dispuesta a hacer la colectividad en sus de-
cisiones relativas al consumo y al ahorro total, para acelerar 
el desarrollo económico. 

La necesidad de contar con proyectos concretos bien 
estudiados no es tan fácil de solucionar en los países lati-
noamericanos, siendo normal que no se cuente con bue-
nos estudios sobre las necesidades de cada medio de trans-
porte en particular. La inquietud por realizar verdaderos 
programas de mediano y largo plazo para los ferrocarriles, 
las carreteras, los puertos, etc., es muy reciente. Todos 
estos estudios, que deben ser realizados por gran número 
de técnicos y de economistas especializados, son indispen-
sables para la formulación de un buen programa de trans-
portes y si no se cuenta con ellos, lo único que puede 
establecerse son órdenes de magnitud muy aleatorios de las 
inversiones requeridas. 

6. Estadísticas básicas necesarias para la programación 

La deficiencia de los datos básicos es otro de los grandes 
problemas que se presentan para, una buena programación 
de los transportes en los países latinoamericanos. Aunque 
éste es un defecto común a todos los sectores económicos, 
posiblemente el de los transportes sea el más afectado. 

Han comenzado va estudios parciales en algunos paí-
ses, y sería muy conveniente que se intensificaran, sobre 
los costos de transporte según los distintos medios, espe-
cialmente cuando son competitivos. Asimismo, conven-
dría iniciar los estudios para determinar los costos econó-
micos reales del transporte, que constituyen la base fun-
damental para definir la política de coordinación y regu-
lación de los transportes. 

El mejoramiento de las estadísticas y la realización de 
estudios relativos a datos básicos es una tarea lenta, pero 
hay que comenzar de una vez por todas para que se pueda 
disponer de la información lo más pronto posible. Mien-
tras no se posean las informaciones básicas necesarias, la 
programación de las inversiones y la solución dada a mu-
chos de los problemas de los transportes estarán asenta-
das sobre bases aleatorias. A título informativo se resu-
men a continuación algunas de las principales estadísticas 
cuya recopilación y estudio convendría que fueran inicia-
dos o mejorados en la casi totalidad de los países latino-
americanos. 

a) Transporte automotor 

La carencia de datos sobre el transporte automotor es 
casi absoluta pese a ser el medio de transporte interno 
más importante de los países latinoamericanos; para al-
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gunos países no se conoce con exactitud ni siquiera el nú-
mero de automotores en circulación. 

Imprescindible para cualquier análisis del transporte 
automotor, es el conocimiento preciso y detallado del par-
que de vehículos y sus características. Aunque teórica-
mente esta información debería conseguirse con relativa 
facilidad, pues en todos los países es obligatoria la ins-
cripción de los vehículos, 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 fuentes. Para los estudios relativos 
al transporte y al tráfico automotor así como a las nece-
sidades de inversión para reposición y ampliación del par-
que, sería necesario contar con las estadísticas siguientes: 

i) Matrícula y patentes. Anualmente y sobre la base 
de la matrícula o patente obligatoria de los vehículos au-
tomotores, debe confeccionarse una estadística que, de 
acuerdo con la distribución geográfica más conveniente 
para cada país, proporcione los siguientes datos: número 
de vehículos existentes; clasificación según año del mo-
delo; capacidad (número de asientos en el caso de los 
vehículos de pasajeros y tonelaje de carga útil en el de 
los de carga). Los vehículos deberán ser clasificados de la 
siguiente manera: 

—automóviles y similares (jeeps, station wagons, etc.) 
subdivididos en vehículos privados y taxis 

—autobuses y trolley-buses, subdivididos en privados 
y de servicio público 

—vehículos de carga (camiones, pick-ups, etc.) clasi-
ficados en privados y de servicio público o por cuenta de 
terceros; según el número de ejes, y semirremolcados y 
acoplados 

—vehículos especiales 
ii) Importación anual de automotores, según la mis-

ma clasificación anterior; 
iii) Producción nacional y armado de automotores; de-

ben consignarse los mismos datos y clasificación de la es-
tadística de matrícula. En la medida de lo posible, deben 
indicarse también los porcentajes de materiales importados; 

iv) Empresas de transporte público de carga y de pa-
sajeros, principales datos empresariales y de personal ocu-
pado: 

v) Mediante la realización de censos y encuestas de 
tránsito y tráfico (origen y destino) y encuestas entre 
las empresas de transporte público deberían obtenerse los 
datos básicos para el cálculo de los aspectos dinámicos 
del transporte automotor: pasajeros, pasajeros-kilómetro, 
toneladas y toneladas-kilómetro transportados; recorrido 
medio anual de los vehículos; mercaderías transportadas; 
principales datos necesarios para determinar el costo del 
transporte, etc.; y 

vi) Fletes cobrados para las principales mercaderías y 
tráficos; ingresos de las empresas de transporte público. 

b ) Carreteras 

Las estadísticas de carreteras no son, en general, lo 
suficientemente detalladas para conocer la situación de 
las redes. Falta uniformidad en la clasificación, las defi-
niciones y la terminología usadas en los diversos países, lo 
que hace muy difícil la comparación. Muchas de las esta-
dísticas enumeradas en la lista siguiente no existen en 
varios países de la región. 

i) Red vial, clasificada según tipo de superficie (pa-
vimento de concreto y de asfalto, tratamientos bitumino-

sos superficiales, estabilizados con distintos sistemas, su-
perficie de grava, etc.); según dependencia administrati-
va (carreteras nacionales, estatales o provinciales, munici-
pales, etc.) , y su distribución por estados o provincias; 

ii) Clasificación de la red según su estado (carreteras 
de tránsito permanente, transitables sólo en época seca o 
transitables en todo t iempo pero con restricciones de peso 
o de velocidad, etc.); 

iii) Inversiones y gastos anuales en vialidad (inversio-
nes en obras nuevas, pavimentación, mejoramientos, adqui-
sición de maquinaria y equipo, gastos de conservación y 
gastos generales); 

¿v) Financiamiento de las obras viales (recursos nacio-
nales y extranjeros); 

v) Censos de tránsito efectuados y sus resultados; 
vi) Principales datos de las empresas contratistas de 

vialidad; 
vii) Equipo vial existente, de las dependencias públi-

cas y de las empresas contratistas. 

c) Ferrocarriles 

El primer problema que surge de la estadística de los 
ferrocarriles latinoamericanos es el de la comparación de 
los resultados de su explotación, la que resulta falseada 
en muchos casos por las diferencias en los métodos de 
cálculo. E n varios países de la región los totales de las 
toneladas de carga transportada no son verdaderos, pues 
se computa dos o tres veces la misma carga al ser trans-
ferida de un ferrocarril a otro o aun de una división a otra 
de los ferrocarriles, como sucede, por ejemplo, en el caso de 
Colombia y de Bolivia; como las toneladas-kilómetro sue-
len ser exactas, la distancia media de transporte calculada 
resulta muy inferior a la real. Por otro lado, el número 
de toneladas y de toneladas-kilómetro está afectado por 
las distintas maneras de calcular el peso y la distancia 
en las cartas de porte, que constituyen el documento 
básico sobre el cual se elabora la estadística. 

También hay grandes diferencias en los distintos fe-
rrocarriles latinoamericanos en lo que se refiere a concep-
tos básicos. En Chile, por ejemplo, no se computa como 
tráfico suburbano de pasajeros el ejecutado por los trenes 
eléctricos entre Valparaíso y La Calera, aunque por sus 
características es típicamente suburbano; lo mismo sucede 
con los ferrocarriles uruguayos en Montevideo. 

E n las estadísticas financieras las discrepancias de con-
cepto son múltiples. Para citar apenas una, no hay dos 
países que tengan las mismas reglas para separar los gas-
tos de mantenimiento, renovación e inversiones. Es ne-
cesario que se promueva un entendimiento —en coope-
ración tal vez con el Congreso Panamericano de Ferroca-
rriles— tal como se practica en Europa con intervención 
de la Comisión Económica para Europa y de la Unión 
Internacional de Ferrocarriles. Aunque no se puede, sin 
más, aplicar una copia textual de las reglas europeas, cier-
tamente muy avanzadas, para determinados sistemas ferro-
viarios latinoamericanos, dentro del espíritu de ellas, de-
ben establecerse conceptos y métodos uniformes. Sería 
interesante crear dos grados progresivos de sistemas esta-
dísticos integrados: uno más simple para los sistemas fe-
rroviarios más pequeños y otro más completo para los 
sistemas más desarrollados. 

Seria aconsejable la publicación anual de las series 
que se mencionan a continuación, para analizar aproxima-
damente la situación en cada uno de los países. 
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i) Estadísticas de vía y señalización 
—Longitud de líneas, con especificación por trocha, 

número de vías e importancia (troncales, ramales, des-
víos, etc.); 

—Electrificación. Sistemas especiales (cremalleras, ca-
bles, 3 rieles, etc.); 

—Rieles, en porcentaje por peso y edad; 
—Durmientes. División por tipos, promedio por ki-

lómetro, usados en el año y en porcientos' según tipo (ma-
dera sin tratar, madera tratada, acero, concreto, etc.); 

—Extensión señalizada, por tipo; 
—Número de trabajadores en vía, y gastos corres-

pondientes; 
—Equipo mecanizado de vía. 
ii) Estadística de material de tracción y remolcado 
—Parque de tracción, clasificado por tipo, potencia, 

edad y estado; 
—Recorridos de locomotoras por tipo de tracción y 

tipo de tren; 
—Servicio ejecutado por tipo de locomotora, expre-

sado en trenes-kilómetro y toneladas-kilómetro brutas re-
molcadas; 

—Consumo de combustibles, con precios unitarios; 
—Coeficiente de disponibilidad y utilización por tipo 

de locomotora; 
—Automotores: los datos aplicables de la lista anterior 

más capacidad estática de ocupación. 
—Material remolcado de pasajeros: especificados por 

tipo, trocha, edad, estado y con capacidad estática. Repa-
raciones; 

—Materia] remolcado de cargas: clasificado por tipo, 
trocha, edad, estado, capacidad, frenos y enganches. Re-
paraciones; 

—Personal ocupado en el servicio de tracción y gastos 
correspondientes. 

iiij Tráfico de pasajeros: dividido en suburbano e in-
terior, si fuese el caso, y en cada una de estas divisiones 
los datos de pasajeros, pasajeros^kilómetro, producto me-
dio conforme a las distintas clases si las hubiera. Tipos. 

iv) Tráfico de cargas: dividido en las principales ca-
tegorías: mercaderías, animales, equipaje y encomiendas, 
y en cada categoría los datos de toneladas, toneladas-kiló-
metro y producto medio. 

v) Finanzas: ingreso discriminado en pasajeros de in-
terior y suburbio, carga y sus subdivisiones y otros. Gas-
tos discriminados en personal, combustibles, materiales, 
otros. Subsidios gubernamentales. Costos medios. Inver-
siones, empréstitos concedidos, rebajas obligadas. 

vi) Personal: número total, salario medio, acciden-
tes. 

vii) Actividades complementarias: datos principales: 
transporte automotor, tuberías, hoteles, almacenes, com-
pañías de colonización, etc. 

d) Transporte marítimo 

Es notoria la insuficiencia de informaciones estadísti-
cas sobre algunos aspectos muy importantes del transpor-
te marítimo. Puede señalarse a título de ejemplo lo que 
acontece con la cuestión de la conveniencia, desde el pun-
to de vista del balance de pagos, de seguir o no una po-
lítica de aumento de las flotas latinoamericanas. Es 
sabido que favorecen al balance de pagos los fletes de 
mercaderías nacionales y extranjeras que se transportan 
en naves de bandera nacional y los gastos de naves ex-

tranjeras en puertos nacionales, y que son desfavorables, 
los fletes correspondientes a transporte en barcos extran-
jeros, los gastos en el exterior de barcos nacionales y tam-
bién los seguros con firmas extranjeras. Para estudiar el 
balance exacto faltan datos vitales y sólo se cuenta con 
las informaciones muy generales de los bancos centrales 
que no contabilizan en forma adecuada todos los renglo-
nes ni los tienen suficientemente discriminados. 

Entre las informaciones indispensables para el exa-
men periódico del comercio internacional latinoamerica-
no, habría que incluir: 

i) Volumen y proporción de la carga de importación 
y exportación según sistemas de transporte (marítimo, flu-
vial, terrestre, aéreo); 

ii) Composición de la carga marítima y fluvial en 
cuanto al tipo de mercadería (carga general, carga a gra-
nel, carga refrigerada, combustibles líquidos); 

iii) Participación de los buques de distinta bandera en 
el transporte de las exportaciones e importaciones de los 
países latinoamericanos; 

ív) Recaudación efectuada por las empresas navieras 
latinoamericanas por concepto de fletes en naves naciona-
les y en naves fletadas; 

v) Tráfico de cabotaje: carga transportada según prin-
cipales tipos (carga seca y combustibles líquidos) y tráfi-
co (millones de toneladas-kilómetro). 

e) Puertos 

Aunque la mayoría de los países latinoamericanos pu-
blica algunas estadísticas sobre el movimiento de sus puer-
tos —como el tonelaje de registro bruto o neto de los bu-
ques llegados a puertos, cargados o en lastre— son muy 
pocos los que suministran algunas de las siguientes infor-
maciones de gran valor: 

i) Mercaderías entradas, de importación, cabotaje, 
tránsito internacional y total, clasificadas en carga seca 
y carga líquida; 

ii) Mercaderías salidas, de exportación, cabotaje, trán-
sito internacional y total, clasificadas en carga seca y car-
ga líquida; 

iii) Rendimiento portuario: tiempo efectivamente tra-
bajado por cada 24 horas de permanencia de la nave en 
el puerto; toneladas manipuladas por hora de estada de la 
nave y cantidad de toneladas movidas por hora trabajada, 

7. La coordinación de los transportes 

Las finalidades y principios de la coordinación han sido 
objeto de muchas controversias y se han definido en for-
ma y con intenciones muy diversas, reflejando a veces los 
intereses de los distintos medios de transporte. La coor-
dinación de los transportes se convirtió en tema de ac-
tualidad con las repercusiones en los ferrocarriles de la 
competencia creciente de los transportes automotores, que 
empezó a manifestarse en los años veinte y, sobre todo, en 
la década de 1930, tanto en los países latinoamericanos 
como en otras partes del mundo. Hasta entonces los fe-
rrocarriles ejercían un monopolio casi absoluto en los trans-
portes interiores, teniendo como único competidor el trans-
porte acuático de cabotaje marítimo y fluvial. Este últi-
mo era de poca importancia para los países latinoamerica-
nos, salvo en los sistemas del Plata y Amazónico y del 
río Magdalena, que no ofrecían, por su localización geo-
gráfica, excepto en la Argentina, una competencia directa 
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a los ferrocarriles. E n una primera etapa, la coordinación 
de los transportes tuvo por objeto defender a las empre-
sas ferroviarias f rente a la competencia del transporte au-
tomotor, sobre todo por las dificultades que les ocasionó 
la crisis de los años treinta. Es te concepto negativo se ha 
superado, llegándose al convencimiento de que se trata 
de una evolución estructural ineludible, beneficiosa para 
el interés general y el desarrollo económico, y que es ne-
cesario asegurar una competencia sana y una cooperación 
fructífera entre los diversos medios de transporte, elevan-
do al máximo la contribución de cada uno de ellos al 
desarrollo de la economía nacional. 

La coordinación de los transportes se ha definido a ve-
ces en forma tan amplia que se identifica práct icamente 
con la política general y la programación de los transpor-
tes. En un notable documen to de la Comisión Econó-
mica para E u r o p a 4 9 se definía la coordinación de los 
transportes como el conjunto de los principios y medidas 
para: i) la elección y coordinación de las inversiones y 
ii) la utilización de los varios medios de transporte en la 
forma más ventajosa y con el costo real más bajo para 
la colectividad. Quizás sea más acertada la definición me-
nos amplia propuesta en un documento d e la Comisión 
de Transportes de la Asamblea Parlamentaria Europea, 
según la cual la coordinación constituye el conjunto de 
las medidas cuyo fin es organizar la competencia entre los 
medios de transporte. Según esta definición, la coordina-
ción de los transportes sería una par te de la política gene-
ral de este sector, definida a su vez como el conjunto de 
las medidas tomadas por el estado, las corporaciones pú-
blicas y paraestatales, las colectividades privadas y los par-
ticulares, en función de objetivos generales, a f in de pro-
mover el buen funcionamiento de los transportes.3 0 

E n otros capítulos de este informe, relacionados con 
los distintos medios de transporte, se ha hecho referencia 
repetidas veces a ciertos problemas de coordinación de los 
transportes 5 1 en los países latinoamericanos. E n los pá-
rrafos siguientes se presenta en forma breve y esquemá-
tica un análisis general de los principios y objetivos bási-
cos de esta coordinación. 

La libertad de elección del usuario se considera en 
general como un principio medular de la coordinación de 
los transportes, por lo menos en economías predominante-
mente de mercado. El principio se justifica por el hecho 
de que sólo los usuarios pueden juzgar con precisión, desde 
el pun to de vista de sus necesidades inf in i tamente varia-
bles, las ventajas o desventajas de los distintos medios 
y servicios de transporte. La referida libertad incluye por 
supuesto también la facultad de recurrir al transporte 
privado. 

La libertad de elección del usuario se ejerce dentro 
de un régimen de regulación que deriva de otras medidas 
relativas a la coordinación de los transportes, cuyo obje-
tivo es precisamente asegurar que las decisiones del usuario 

Comité de Transportes Interiores de la CEE La coordinación 
de los transportes (Doc. W/TRANS/247, 10 de junio de 1958). 

60 Véase página 18 del Anexo al informe de P. J. Kapteyn, a la 
Asamblea Parlamentaria Europea, sobre los problemas de la política 
común de los transportes en la Comunidad Económica Europea. El 
Anexo contiene una extensa lista terminológica y definiciones de con-
ceptos en materia de economía 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 capítulo sobre la situación económica y 
financiera de los transportes, sobre todo la parte relativa al déficit de 
los ferrocarriles. 

coincidan con la utilización óptima del sistema y d e los 
diversos medios de transporte, así como la asignación 
ópt ima de los recursos al desarrollo de los mismos. Inde-
pendientemente de toda posición ideológica o filosófica, 
es casi universalmente admit ido que la libre e integral 
competencia es imposible en el sector de transportes, y con-
traria a los intereses no sólo de la colectividad sino tam-
bién de los usuarios y de las empresas de transporte. N o 
es del caso en esta exposición sumaria entrar en un exa-
men de las características especiales de la economía del 
sector de transportes que motivan esa posición; han sido 
expuestas numerosas veces. en otras fuentes y ciertas res-
tricciones a la competencia pura son de práctica universal 
en los transportes, inclusive en los países de libre empresa. 
Existen naturalmente divergencias en cuanto al alcance, 
la amplitud y la naturaleza de las medidas de regulación 
de los transportes por los organismos y autoridades pú-
blicas. Sin embargo, con la desaparición de la posición 
monopolística de los ferrocarriles y el desarrollo de una 
competencia generalizada entre los distintos medios de 
transporte, la doctrina y las medidas relativas a la regula-
ción se han orientado, por lo menos en economías predo-
minan temente de mercado hacia una regulación suscepti-
b le de crear las condiciones de una vigorosa y sana com-
petencia entre los distintos medios de transporte, con el 
f in de asegurar una explotación económicamente óptima 
de los transportes en su conjunto y la repartición ópti-
ma de los tráficos entre los distintos medios y servicios 
de transporte. 

Una regulación de los transportes que tienda a asegu-
rar una sana competencia implica por lo t an to una serie 
de medidas tendientes a: i) eliminar distorsiones impor-
tantes que falsean la competencia, y prácticas de compe-
tencia anárquica o ruinosa; ii) asegurar la igualdad de tra-
tamiento y de condiciones de la competencia entre dis-
tintos medios y servicios; iii) mantener un equilibrio ra-
zonable entre la oferta' y la demanda de servicios de trans-
porte y una calidad y condiciones adecuadas de los servi-
cios; y ¿v) proteger y conciliar los intereses de la colecti-
vidad y de la economía nacional y los d e 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 proble-
mas, a los que se ha hecho referencia ya al tratar el pro-
blema de los déficit ferroviarios, y que abarcan principal-
men te : i) las obligaciones de servicio público que in-
cumben a ciertos medios de transporte; ii) las condiciones 
relativas a la utilización de las infraestructuras; iii) las 
disposiciones fiscales que pueden influir en forma distin-
ta en los diversos medios de transporte; zv) las condicio-
nes sociales y del empleo en los varios subsectores del 
transporte; y v) las disposiciones técnicas relativas a las 
condiciones de utilización de los vehículos, y a la seguri-
dad de los transportes, así como otras disposiciones lega-
les como las relativas a la responsabililad de las empresas 
de transporte. El establecimiento de condiciones de igual-
dad de tratamiento y de competencia no implica de nin-
guna manera que se adopten medidas que puedan modi-
ficar en forma artificial las condiciones y ventajas o des-
ventajas intrínsecas, técnicas y económicas, de los varios 
medios de transporte. 

El problema planteado por las obligaciones de servi-
cio público y de la carga onerosa que puedan significar 
para ciertos medios de transporte se ha examinado más 
ampliamente en el capítulo de este informe que trata del 
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déficit ferroviario. Aunque es conveniente y hasta urgen-
te la reforma y atenuación de las disposiciones correspon-
dientes, que remontan en gran parte a la época del cuasi-
monopolio de los ferrocarriles, no parece conveniente 
suprimirlas en ellos ni imponerlas a otros medios de trans-
porte de características muy distintas. Por otra parte, en 
la medida que las obligaciones de servicio público constitu-
yan realmente una carga onerosa o discriminatoria y un 
factor de distorsión en la competencia, las autoridades 
públicas deberían prever el rembolso a la empresa afec-
tada, sobre la base de un cálculo o estimación cuidadosa, 
de la carga o pérdida correspondiente. 

D e gran actualidad es el problema relativo a las con-
diciones de utilización de las infraestructuras. Continúa 
siendo objeto de constantes controversias en relación con 
la competencia entre ferrocarriles y carreteras. El costo 
real del tráfico y de los transportes automotores incluye 
los costos de la infraestructura o de la vía, sufragados por 
la colectividad, y no sólo los gastos de mantenimiento y 
de conservación, administración y control de la red vial 
y del tráfico, sino también los costos de capital corres-
pondientes. El problema ha sido objeto de numerosos 
estudios en los Estados Unidos y en países europeos, y de 
varios informes del Comité de Transportes Interiores de la 
Comisión Económica para Europa de las Naciones Unidas. 

En la imposibilidad de entrar aquí en un examen com-
pleto de la materia, conviene sin embargo indicar que son 
aún muy controvertidos ciertos aspectos básicos del pro-
blema como: i) la proporción del costo total de las vías 
que conviene imputar al tráfico y al transporte automo-
tor. Aunque hay acuerdo sobre el principio básico de la 
amputación de la mayor parte de dichos costos al tráfico 
y al transporte automotor, tal proporción varía necesaria-
mente según la naturaleza de las vías y carreteras: tron-
cales y principales, secundarias, caminos rurales, vías ur-
banas, etc. Los usuarios del tráfico y del transporte auto-
motor no son ni los únicos usuarios ni los únicos benefi-
ciarios directos de las carreteras; ii) aun resuelto el problema 
de la proporción de los costos que conviene imputar al 
tráfico y al transporte automotor, se plantea el problema 
igualmente controvertido sobre la distribución de los cos-
tos entre las varias categorías de vehículos y de tráficos. 

Además, el problema de saber si conviene o no cargar 
a los usuarios del automotor, en forma de impuestos es-
pecíficos, o en otra forma, los costos de la vía que puedan 
imputarse a ellos, se plantea en forma muy distinta en los 
países desarrollados y subdesarrollados. Por la gran im-
portancia de los transportes automotores como factor de 
fomento del desarrollo económico, podría con sobradas 
razones, optarse por una política de subvenciones indirec-
tas, por lo menos transitorias, al transporte automotor, en 
particular el de carga. El problema se complica cuando 
existen, como suele suceder, otros medios de transporte, 
en particular los ferrocarriles, que deben normalmente 
cubrir los costos de su propia vía, aunque en realidad con 
frecuencia no lo hacen, a consecuencia de los déficit. En 
cualquier caso, cuando se subvenciona en esa forma indi-
recta a los transportes automotores, se presenta inevitable-
mente el posible conflicto con el principio de la igualdad 
de condiciones de competencia entre los varios medios de 
transporte, que se considera como una piedra angular de la 
coordinación económica de ellos. Así sucede en la mayo-
ría de los países de América Latina, con la excepción, se-
gún informaciones disponibles, de la Argentina y el Brasil. 

El problema de las condiciones de utilización de las 

infraestructuras se relaciona estrechamente con los pro-
blemas de la política fiscal. El tráfico y el transporte au-
tomotor contribuyen en grado diverso, generalmente bas-
tante limitado en países de la región, al costo de la vía, 
mediante el pago de impuestos diversos sobre el consumo 
de combustibles y energía y otros impuestos sobre la pro-
piedad y la explotación de los vehículos. 

Se trata de otro problema importante y muy contro-
vertido, que requiere con urgencia mayores estudios, y 
donde interfieren inevitablemente la política fiscal y la 
política de transportes. Aunque los transportes, incluyen-
do el automotor, deben contribuir en la misma medida 
que las demás actividades económicas a cubrir las nece-
sidades financieras generales del gobierno nacional y de 
otras autoridades públicas, regionales o locales, es también 
necesario, desde el punto de vista de la óptima coordina-
ción económica de los transportes, afirmar el principio 
de neutralidad de la legislación y de la política fiscal, que 
se considera en general como otra piedra angular de la 
mencionada coordinación.52 

Por otra parte es también evidente que el costo de la 
vía, es decir de las carreteras, constituye una parte del 
costo real total del transporte caminero. Sin embargo, 
aun si se postulara el principio de que el tráfico automo-
tor debe cubrir los costos de la vía, las contribuciones o 
impuestos específicos correspondientes no constituirían 
de hecho una verdadera imposición fiscal, sino más bien 
un "peaje" por la utilización de ella. La imposición fis-
cal propiamente dicha correspondería sólo a contribucio-
nes mayores que las requeridas para cubrir el costo de la 
vía. Esta imposición fiscal adicional y sus modalidades 
serían materia de política fiscal general, aunque siempre 
sujeta al principio de la neutralidad fiscal. 

Esa neutralidad debe entenderse en dos sentidos. Pri-
mero, no se justificaría una diferencia arbitraria de trata-
miento fiscal entre los transportes en su conjunto y otras 
actividades económicas; segundo, tampoco se justificaría 
tal diferencia de tratamiento entre los diversos medios 
de transporte, que vendría a distorsionar las relaciones de 
los costos reales de los mismos. La neutralidad no es en 
la práctica fácil de alcanzar y requiere un análisis cuida-
doso de la estructura fiscal, desde el punto de vista de 
sus repercusiones posibles sobre los transportes. N o pue-
de tampoco entenderse en el sentido de que tienda a 
compensar artificialmente las calidades o ventajas intrín-
secas, técnicas y económicas, de determinadas formas de 
transporte. Las medidas fiscales generales, en las que po-
drían incluirse medidas fiscales con finalidades de política 
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 mis-
ma estructura de costos, ni la misma intensidad de utili-
zación de trabajo o mano de obra, de capital, o de ener-
gía. Lo que importa es que la política fiscal no proceda 
con criterios susceptibles de modificar y distorsionar, in-
tencional o involuntariamente, las condiciones o relacio-
nes intrínsecas de competencia entre los medios de trans-
porte y que no se inspire en la mera facilidad de imposi-
ción de un sector determinado. Al respecto, deben tam-

Tal neutralidad no implica pasividad o indiferencia. Se trata de 
impedir que por la vía de la política fiscal se establezcan voluntaria 
o involuntariamente medidas o situaciones que distorsionen los costos 
y la oompetencia entre los varios medios de transporte, estorbando la 
utilización óptima del sistema de transporte, así como la asignación 
óptima de recursos para el desarrollo del mismo. 
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bién recordarse las exenciones de ciertos impuestos de las 
que se benefician a veces determinados medios o servicios 
de transporte, y que pueden ser contrarios al principio 
referido. 

Por otra parte, al apreciar la imposición fiscal al trans-
porte y al tráfico automotor, como a otros medios, con-
viene distinguir entre el tráfico y los transportes ligados 
a la producción y los que representan un consumo direc-
to. Este último es el caso de una parte del tráfico de 
pasajeros y en particular de una proporción importante 
del tráfico de automóviles privados, que puede tener, so-
bre todo en los países llamados subdesarrollados, el carácter 
de un consumo suntuario. Aquí se toca un punto delicado 
que es esencialmente de incumbencia de la política eco-
nómica y fiscal general y no de la política de transportes. 
Sin embargo, es difícil determinar la parte del tráfico del 
automóvil privado que puede considerarse como un con-
sumo directo, en particular suntuario, por el carácter mix-
to de la utilización de la gran mayoría de dichos ve-
hículos. 

Consideraciones similares se aplican a los demás aspec-
tos relacionados con el principio de la igualdad de trata-
miento y de las condiciones de competencia. En última 
instancia se trata en cada caso de armonizar los diversos 
elementos en la estructura de los costos de explotación 
de los distintos medios y servicios de transporte, sin por 
ello modificar en forma artificial sus ventajas y desventa-
jas intrínsecas y propias, pero sí de eliminar las condicio-
nes y situaciones que pueden distorsionar la competencia 
entre ellos. 

El último conjunto de problemas que se plantea para 
una adecuada coordinación de los transportes se reúne a 
veces en los conceptos de coordinación tarifaria y coordi-
nación reglamentaria. Las medidas institucionales en este 
campo se relacionan con: i) la conveniencia de reglamen-
tar el acceso a la profesión de las empresas de transportes, 
en particular de subordinar la explotación de los servicios 
de transportes a licencias, permisos o autorizaciones pre-
vias; y ii) la política de tarifas, es decir, la conveniencia 
de la fijación de las tarifas por las autoridades públicas; 
o de subordinar su aplicación a la aprobación u homolo-
gación previa de parte de las autoridades públicas, así 
como a la publicidad de las tarifas. El objetivo de tales 
medidas es asegurar un equilibrio razonable entre la capa-
cidad ofrecida y la demanda, la distribución óptima de la 
demanda de transporte entre los distintos medios, y la pre-
vención de prácticas de competencia desleal o ruinosa y 
prácticas de tratamiento discriminatorio de los usuarios. 

Para su aplicación y supervisión esas medidas requie-
ren una organización institucional adecuada, dotada de 
los recursos técnicos, financieros, humanos y profesionales 
necesarios. Este último aspecto es de particular impor-
tancia en los países latinoamericanos, ya que son frecuen-
tes los casos de disposiciones, a veces complejas y engo-
rrosas de regulación de los transportes, especialmente de 
lo automotores, que quedan en letra muerta a consecuen-
cia de la ineficacia de las instituciones encargadas de su 
aplicación o control. En general, la falta de una organi-
zación institucional adecuada, junto con la dispersión y 
falta de coordinación de los organismos existentes, cons-
tituye una de las fallas más importantes en los países de 
la región, que es imperativo superar para una coordina-
ción adecuada. 

En cuanto a la política de tarifas, su objetivo princi-
pal debería ser el de fijar el nivel de las mismas y su es-

tructura sobre la base de los costos de los tráficos, y d e 
asegurar así la rentabilidad o por lo menos el equilibrio 
financiero de las empresas, en condiciones de explotación 
eficiente. Ello no debe entenderse en un sentido rígido. 
Son muy diversas las estructuras de costos de los medios 
de transporte. La existencia de costos fijos e indivisibles, 
comunes a varios tráficos, en particular en los ferrocarri-
les, implica que a menudo no es posible establecer un 
costo preciso para cada uno de los innumerables tráficos. 
Deben también tenerse en cuenta las condiciones de la 
competencia y del mercado. 

El asunto ha sido tratado más ampliamente en un ca-
pítulo anterior relativo a la situación económica y finan-
ciera de las empresas de transporte, en particular el pro-
blema de los déficit ferroviarios. La reforma y la adap-
tación de las tarifas ferroviarias y de su estructura, y la 
necesidad de darles mayor flexibilidad, son sin duda uno 
de los problemas más importantes que plantea una ade-
cuada coordinación de los transportes. 

Por otra parte, si se toma en cuenta el papel de los 
transportes en el desarrollo económico y las característi-
cas de las inversiones en el sector, es evidente que el ob-
jetivo de la rentabilidad o del equilibrio financiero no 
debe entenderse como un objetivo a corto plazo. La su-
peración del estado de subdesarrollo se vería gravemente 
comprometida si las grandes inversiones en los transpor-
tes quedarán sujetas, salvo en casos excepcionales y riguro-
samente fundados, al criterio de una rentabilidad a corto 
plazo. 

El principio de la rentabilidad o del equilibrio finan-
ciero se concilia con el otorgamiento de subvenciones o 
rembolsos a las empresas para cubrir pérdidas financieras 
que derivan de obligaciones demostradamente onerosas de 
servicio público, así como de la aplicación de tarifas lla-
madas sociales o políticas. Aunque la conveniencia de ta-
les tarifas escapa a la apreciación del técnico como tal, 
ellas no asegurarían una coordinación adecuada de los 
transportes cuando hubiera otros medios que pudieran 
efectuar estos tráficos en condiciones más ventajosas para 
la colectividad. 

El problema realmente difícil que se plantea para la 
regulación es el del transporte automotor, en particular 
el de cargas por camión, por las características artesanales 
de esta actividad. Son bien conocidas las tendencias de 
este sector de llegar a condiciones de competencia anár-
quica, y a veces ruinosa. Son relativamente pocas las em-
presas bien organizadas, y la competencia entre una mul-
titud de pequeñas empresas, cuyas flotas no pasan de dos 
o tres vehículos, así como la falta de formación y orga-
nización profesional y con frecuencia de responsabilidad 
profesional, hacen que los fletes se coticen muchas veces 
sin tener en cuenta los costos. Las pequeñas empresas 
camioneras se caracterizan además por una alta mortali-
dad. Muchas continúan trabajando hasta que la necesidad 
de renovación del vehículo o de una reposición de impor-
tancia se hacen ineludibles, y abandonan la profesión, si 
no disponen en ese momento de medios financieros ade-
cuados. Sin embargo, como es relativamente fácil el acce-
so a la profesión, por el monto relativamente pequeño de 
capital requerido, se ven de inmediato remplazadas por 
otras empresas. 

Por otra parte, son frecuentes en los países latinoame-
ricanos situaciones temporales de exceso o de déficit en 
la capacidad del parque existente en relación con las ne-
cesidades de transporte, resultando así congestionamientos 
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en la capacidad de transporte. Esos fenómenos se relacio-
nan también con las variaciones y vicisitudes relativas a 
las condiciones de importación de los vehículos. 

El problema de la regulación de estos transportes, en 
particular los de carga, reclama mayores estudios y un exa-
men de la experiencia adquirida hasta la fecha en los paí-
ses donde existe. Con los datos disponibles es imposible 
una generalización fundada, salvo en cuanto a que las 
condiciones son en general poco satisfactorias. La conve-
niencia y la forma de la regulación dependen además de 
una serie de factores nacionales y locales sobre los cuales 
es difícil opinar sin un estudio directo y exhaustivo. 

Aunque sin duda es conveniente en general una regu-
lación de los transportes automotores, en la práctica se ha 
visto que es muy difícil su aplicación por la debilidad de 
las instituciones encargadas y las condiciones especiales 
del sector, sobre todo en lo que toca a tarifas. Ello no 
obsta para que se reglamenten algunos tráficos determi-
nados y de particular importancia, fáciles de identificar 
y de condiciones relativamente homogéneas, como los in-
terestatales, los tráficos en ciertas rutas o entre centros 
importantes, o los tráficos desde y hacia los puertos, y qui-
zás los tráficos de ciertas mercancías, en particular donde 
requieren equipos especializados. 

En algunos países (Colombia, por ejemplo) se han 
dictado extensas y minuciosas reglamentaciones sobre el 
transporte automotor, que no se cumplen por la imposi-
bilidad de ejercer un' control adecuado. En algunos casos, 
han tenido efectos contraproducentes. Los pequeños ca-
mioneros se han encontrado en condiciones de subordi-
nación, no exentas de abusos, con respecto a los comisio-
nistas de transporte, cuya actividad no ha sido siempre 
beneficiosa para la promoción de condiciones de sana 
competencia en el sector. 

En otras partes del mundo suelen reglamentarse los 
transportes automotores, sobre todo para el acceso a la 
profesión y el otorgamiento de licencias de operación. Es 
muy frecuente que se excluya de tal reglamentación el 
transporte a corta distancia, en, las aglomeraciones urba-
nas, etc. La regulación de las tarifas, menos frecuente, se 
caracteriza por una gran flexibilidad, fijándose generalmen-
te tarifas mínimas a ciertas rutas o tráficos, según los pro-
blemas o necesidades concretas que se planteen. 

Existe un problema similar, aunque menos complejo, 
en la navegación fluvial y el pequeño cabotaje. La expe-
riencia de este sector enseña que la conveniencia y el al-
cance de la reglamentación dependen en buena medida 
de las condiciones de libre competencia. La reglamenta-
ción no es un fin en sí y conviene limitarla al mínimo 
necesario para evitar distorsiones serias en la competencia, 
prácticas discriminatorias, o de competencia ruinosa per-
judiciales tanto para los usuarios y las empresas, como 
para la economía nacional. Sin embargo, en algunos paí-
ses latinoamericanos se han regulado las tarifas de estas 
formas de transporte en formas que poco se avienen con 
las características de operación, que requieren gran flexi-
bilidad. 

La competencia generalizada entre los medios de trans-
porte ha llevado en otras partes del mundo, por lo menos 
en países de economía de mercado, a revisar muchos con-
ceptos tradicionales relativos a la regulación de los trans-
portes. Es discutible que las mismas consideraciones val-
gan en igual grado para los países latinoamericanos, pero 
es razonable suponer que las medidas de regulación han 
de inspirarse en criterios pragmáticos de flexibilidad y 

sencillez, teniendo en cuenta las necesidades reales y con-
cretas y las posibilidades de aplicación práctica. El pro-
blema decisivo es crear condiciones básicas que aseguren 
una igualdad de tratamiento y de condiciones de compe-
tencia entre los distintos medios de transporte, constitu-
yendo la regulación un complemento importante de tales 
condiciones, cuyo objetivo primordial debe ser el de la 
óptima utilización y asignación de los recursos del sector 
transportes. 

Las observaciones anteriores se aplican en particular 
al tráfico de cargas, pues el problema se plantea en forma 
distinta para el transporte de pasajeros. Por su misma 
naturaleza, los servicios de pasajeros constituyen servicios 
públicos, o las empresas privadas que los operan son trans-
portadoras de servicio público, con obligaciones similares 
a las de los ferrocarriles en los mismos tráficos. 

Con frecuencia se ha hecho excesivo hincapié en la 
competencia entre los medios de transporte, olvidando 
que también existe entre ellos una cooperación técnica y 
operativa. Muchos tráficos ferroviarios necesitan comple-
mentación de los transportes automotores; lo mismo su-
cede en los transportes fluviales y el cabotaje marítimo 
que encuentran para muchos tráficos su complemento en 
el ferrocarril o el transporte automotor. El perfecciona-
miento y la racionalización de esta cooperación técnica 
y operativa constituye una de las tareas más importantes 
que convendría promover en los países en desarrollo. D e 
particular importancia sería el desarrollo de técnicas de 
transporte combinado riel-carretera y el transporte por 
containers, palléis, etc. Este campo ha sido muy descui-
dado y merece una atención muy particular de parte de 
las empresas y las autoridades públicas. Numerosas soo 
las quejas, en parte fundadas, relativas al excesivo des-
arrollo de los transportes automotores a larga distancia, 
aunque las deficiencias del transporte ferroviario son en 
buena parte la causa del fenómeno. La introducción, don-
de sea oportuno, de técnicas de transporte combinado, 
en particular la llamada técnica del piggy-back —con el 
cual los vehículos de carga (principalmente los acoplados) 
se transporten en vagones ferroviarios adaptados a tales 
fines— permite acumular las ventajas del transporte au-
tomotor con las del ferrocarril, que constituye por exce-
lencia un medio de transporte a grandes distancias. 

Por último conviene señalar el problema de la com-
petencia entre los transportadores profesionales o por cuen-
ta de terceros, tengan o no obligaciones de servicio públi-
co, y los transportes privados. Aunque se desconoce el 
alcance preciso del fenómeno en los países de la región, 
es indudable la tendencia de muchas empresas industria-
les u otras de cierta importancia a adquirir una flota de 
vehículos automotores y también en ciertos casos buques 
fluviales y otros, a los que se confía el transporte de los 
tráficos de volumen relativamente regular y estable que 
requieren sus operaciones industriales o comerciales. Las 
mismas empresas tienden a confiar los tráficos irregulares 
o de punta a las empresas de transporte profesional. Ello 
puede llegar a transformar a los transportadores profesio-
nales en transportadores residuales, con grave perjuicio para 
su situación económica y para la de los transportes de servi-
cio público y profesionales en general. Esta situación difícil-
mente se concilia con el interés económico general. Aun-
que no cabe duda de que tal práctica responde en muchos 
casos al interés privado de las empresas, puede implicar 
de hecho la transferencia de un costo privado a la colec-
tividad. 
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Sin embargo, cualquier medida que subordinara o so-
metiera el transporte privado a restricciones implicaría una 
violación del principio de la libertad de elección de los 
usuarios. El desarrollo quizás excesivo d e los transportes 
privados es en buena par te la consecuencia de las defi-
ciencias de los transportes profesionales y de servicio pú-
blico, en particular de los ferrocarriles, y d e la excesiva 
rigidez en las disposiciones relativas a las tarifas. U n a po-
lítica tarifaria flexible y una mejor calidad del servicio 
contribuirían a disminuir el interés que presenta la opera-
ción de transportes privados. Surgen aquí nuevamente al-
gunos de los problemas examinados en relación con las 
condiciones de competencia entre los distintos medios, en 
particular la contribución de los transportes privados a los 
costos de las infraestructuras. 

Cualquier enfoque superficial del problema podría ser 
contraproducente, sobre todo si implicara una política de 
restricciones a los transportes privados. El objetivo fun-
damenta l 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 reper-
cusiones directas e indirectas de las condiciones de trans-
por te en los costos de producción y de distribución.5 3 Sin 
embargo, cuando los transportes automotores privados de 
carga, en particular a largas distancias, se desarrollaran en 
medida manif ies tamente antieconómica, con grave perjui-
cio de las buenas condiciones de funcionamiento de los 
transportes profesionales, convendría, desde el pun to de 
vista del interés económico general, explorar la posibili-
dad de aplicar a tales transportes privados medidas fisca-
les destinadas a frenar su desarrollo excesivo, como se ha 
hecho en algunos países europeos. 

Este análisis sumario de la coordinación de los trans-
portes muestra que se trata de un con jun to de problemas 
muy complejos y de u n aspecto impor tan te de la política 
económica en general. Su estudio y las medidas que con-
viene tomar para su solución constituyen un verdadero 
desafío a los interesados y a sus organismos profesionales 
y más aún a las autoridades públicas, pues no existen so-
luciones fáciles ni hechas a la medida, que puedan trans-
ponerse sin alteraciones de un país a otro. 

8. Los transportes y la asistencia técnica 
E n los últimos años h a n sido numerosas las instituciones 
internacionales y de países no latinoamericanos —relacio-
nadas o no con el posible otorgamiento d e créditos— que 
han prestado asistencia técnica a las naciones latinoame-
ricanas. 

La asistencia ha sido muy valiosa en casi todos los 
casos; pero a simple tí tulo de colaboración, se considera 
conveniente indicar algunas observaciones que surgen de 
las experiencias realizadas. E n la asistencia técnica exter-
na ha existido, quizás más de lo debido, bastante disper-
sión y a veces duplicación de esfuerzos, con el resultado 
de que los fondos destinados a este f in n o han sido apro-
vechados al máximo. U n a mayor coordinación y colabo-
ración en la asistencia técnica externa sería oportuna y 
conveniente. 

53 Los Países Bajos son la única nación que ha instaurado cierta 
regulación, por vía de persuasión, de los transportes privados. Los 
transportes privados quedan sujetos a una consulta previa entre trans-
portadores privados y organismos de transportes profesionales; estos 
últimos pueden tratar de convencer a los interesados que no les con-
viene recurrir al transporte privado. 

La asistencia técnica se ha prestado, en su mayor par-
te, directamente a cada país y ha sido muy poca la que 
ha tenido carácter regional. Distintos expertos y misiones 
que han concurrido a países diferentes han aplicado, para 
problemas similares, criterios y soluciones que difieren 
entre sí. Muchos de los problemas fundamentales que 
presentan los transportes en los países latinoamericanos 
son semejantes, sobre todo los que se refieren a carencia 
de estadísticas, a organización institucional, coordinación 
y regulación de los transportes y criterios técnicos esen-
ciales de elaboración de proyectos de inversión y opera-
ción de los sistemas y empresas de transporte. Por otro 
lado, las organizaciones contratan expertos de distintos 
países y recurren a diferentes firmas consultoras que no 
siempre t ienen los mismos criterios para la solución de 
los problemas. Lo que se propone es que la asistencia téc-
nica que actualmente se presta en forma atomizada a cada 
uno de los países —sobre todo por parte de instituciones 
de crédito como el Banco Internacional de Reconstruc-
ción y Fomento , el Banco Interamericano, la Agencia 
para el Desarrollo Internacional, e tc— sea remplazada 
por una acción regional, sobre todo en el asesoramiento 
a los gobiernos en problemas que son más o menos co-
munes a todos ellos. Para mejorar la eficacia de la asisten-
cia técnica convendría, quizá, recurrir con mayor fre-
cuencia a la realización de seminarios técnicos, con asis-
tencia de funcionarios profesionales de todos los países 
latinoamericanos, en los cuales se tratarían y discutirían 
los distintos problemas que presentan los transportes de 
la región y las soluciones más convenientes. C o n este me-
canismo se obtendría un mejor aprovechamiento de la 
asistencia técnica y ella se prestaría con criterio uniforme 
a todos los países que, dentro de los principios y linca-
mientos generales aprobados en los seminarios, podrían 
adoptar las soluciones para sus problemas concretos. 

E n los países latinoamericanos a veces no se han lle-
vado a la práctica gran parte de las recomendaciones ano-
tadas en los estudios, programas e informes elaborados 
por las misiones y expertos extranjeros. Las indicaciones 
y consejos h a n quedado en definitiva como valiosos ante-
cedentes de biblioteca para la labor de nuevas misiones 
o expertos. Las causas son varias y en algunos casos muy 
difíciles de corregir, siendo algunas imputables a los go-
biernos y entidades de los países que han recibido la asis-
tencia técnica. Sin embargo, en más de un caso la actua-
ción de las misiones o de los expertos extranjeros no 
alcanzó a abarcar los múltiples y complejos aspectos a los 
cuales era necesario dar solución. Así, se han propuesto 
soluciones que si bien podían ser buenas en los países o 
empresas de origen de los expertos, no respondían ade-
cuadamente a la realidad existente en los países latino-
americanos, por buena o mala que fuera esta última. Este 
problema se ha presentado sobre todo cuando para con-
cretar las medidas propuestas era indispensable que se 
implantaran cambios en la organización y dirección téc-
nica de las instituciones y empresas de transporte, en la 
política laboral, en la dedicación y actuación d e los téc-
nicos nacionales, etc. Es frecuente que en los países lati-
noamericanos las instituciones y organismos, y también en 
más de un caso las empresas, que t ienen a su cargo la pres-
tación y vigilancia de servicios de transporte n o cuenten 
con medios suficientes, sean rutinarios y pesados y nece-
siten imprescindiblemente modernizarse. Resulta prácti-
camente inútil, por lo tanto, que expertos extranjeros que 
permanecen durante corto plazo en los países aconsejen 
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soluciones —que muchas veces ya conocen los técnicos 
cionales— cuando su adopción y aplicación queda a car-
go de organismos que permanecen por su parte sin recibir 
mejora alguna. 

Para lograr una mayor eficacia sería necesaria, en mu-
chos casos, una ayuda más lenta en que los expertos ex-
tranjeros, adentrándose en el país, actuaran de manera con-
tinua y con participación en la labor ejecutiva para lograr 
una transformación de los cuadros directivos y la gerencia 
de los organismos y empresas d e transporte. No basta in-
dicar 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 actuación 
más coordinada 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 región. Para 

ello, quizás fuera conveniente reunir los esfuerzos median-
te la creación de un Instituto Latinoamericano del Trans-
porte, en que participaran representantes de los organismos 
que actualmente están prestando asistencia técnica y se 
constituyera con expertos y técnicos extranjeros y latino-
americanos. N o es el caso de entrar aquí a tratar detallada-
mente las normas institucionales que correspondería apli-
car y las distintas maneras en que debería actuar el Insti-
tuto. Se conocen las dificultades que existen para llevar 
a la práctica esta idea; pero se considera que sería útil 
meditar sobre ella. No se ha hecho una investigación ex-
haustiva de los fondos gastados en asistencia técnica pres-
tada a los países latinoamericanos en materia de transpor-
tes; pero, de acuerdo con datos parciales, es posible que 
se haya alcanzado una cifra del orden de 1.5 o 2 millones 
de dólares anuales. Con un presupuesto anual de este 
monto es mucho lo que podría hacerse mediante una 
buena acción centralizada. 
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ANEXO I 

ARMADORES Y NAVES DE LOS DISTINTOS PAÍSES AL 31 DE DICIEMBRE DE 1963 

Tonelajes 

Armador y naves Año cons- Velo-
Armador y naves trucción Registro Porte cidad 

grueso bruto 
( i ) (2) (3) (4) (5) 

ARGENTINA 
E M P R E S A L Í N E A S M A R I T I M A S A R G E N T I N A S ( E L M A ) 

25 de Mayo 459 
Buenos Aires 

mn. 
vp. 
vp. 
vp. 
vp. 
vp. 
vp. 
vp. 
vp. 
vp. 
vp. 
vp. 

mn. 
mn. 
mn. 
vp. 
vp. 
vp. 
vp. 
vp. 
vp. 
vp. 
vp. 

mn. 
vp. 
vp. 
vp. 

mn. 
mn. 
mn. 
mn. 
mn. 
mn. 
mn. 
mn. 
mn. 
mn. 
vp. 

mn. 
mn. 
mn. 
mn. 
vp. 

mn. 
mn. 
mn. 
mn. 
mn. 
mn. 
mn. 
mn. 
vp. 
vp. 
vp. 

mn. 

Alberto Dodero . . . 1951 11 521 7935 17' 
Argentina . . . 1949 12 460 9 670 19' 

. . . 1943 7 281 10 778 11' 
Artillero . . . 1943 8 127 13 027 16' 
Campero . . . 1945 7 720 10 869 15' 
Coracero . . . 1943 8 103 13 235 16' 
Córdoba . . . 1945 7 714 10 869 15' 

12 053 5 686 16' 
Entre Ríos . . . 1945 7 714 10 584 15' 

7 607 10 869 15' 
. . - 1945 7 692 10 650 15' 
. . . 1944 7 728 10 869 15' 

Lago Lacar . . . 1962 8 486 10 436 17' 
Lago Nahuel Huapi . . . 1961 7 500 10 436 17' 
Lago Traful . . . 1962 8 486 10 436 17' 
Lancero . - . 1942 8 103 13 235 16' 

12 653 19 089 18' 
7 607 10 869 15' 

Mendoza . . - 1945 7 725 10 869 15' 
7 610 10 869 15' 

. . 1920 3 886 6 880 10' 
7 701 10 626 16' 
3 375 4 876 11' 

Presidente Castillo . . 1948 8 739 9 360 12' 
7 266 10 778 10' 

- . 1945 7 640 10 786 15' 
7 641 10 859 15' 

Río Atuel 7 633 10 881 15' 
Río Belén . . 1949 7143 9144 15' 
Río Belgrano . • 1949 7143 9 144 15' 
Río Bermejo . - 1950 7143 9 144 15' 
Río Carcarañá 1962 8 486 10 436 17' 
Río Chico . . 1947 5 554 9 245 13' 
Río Colorado - • 1962 8 486 10 436 17' 
Río Corrientes . . 1962 8 486 10 436 17' 
Río Cuarto - . 1950 6 029 7 943 15' 
Río de la Plata - . 1950 11 317 8 820 18' 
Río Diamante . • 1946 5 383 9 345 11' 
Río Gallegos 
Río Iguazú 

3 662 2 637 15' Río Gallegos 
Río Iguazú . - 1928 3177 5 588 12' 
Río Luján . • 1949 3 661 2 640 15' 
Río Mendoza . • 1936 1 831 2 387 12' 
Río Paraná • - 1927 8 677 13 063 12' 
Río Primero . . 1948 6039 9 500 15' 
Río Quequén . - 1949 3166 3 796 15' 
Río Quinto . . 1950 6 031 7 824 15' 
Río San Juan . . 1936 2 327 2 600 13' 
Río Santiago . . 1949 3166 3 796 15' 
Río Segundo 1947 4 968 9 601 12' 
Río Tercero - • 1947 5 036 6 956 14' 
Río Tunuyan . • 1951 11 343 8 820 18' 
Salta 1943 12 053 5 685 16' 
Santa Fe . . 1945 7 725 10 869 15' 
Uruguay . . 1950 12 627 19 089 19' 
Yapeyú . . 1951 11 540 7 935 17' 

409 970 513 205 
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ARGENTINA 

Tonelajes 
i * „ Año cons- = Velo-Armador y naves frücc¿ón Rastro Forte cidad 

grueso bruto 
(1) (2) (3) (4) (5) 

Y A C I M I E N T O S P E T R O L I F E R O S F I S C A L E S ( Y . P . F . ) 

Roque Sáenz Peña 777 
Buenos Aires 

vp. Caleta Córdoba 
mn. Comodoro Rivadavia (b.t.) 
nm. Cruz del Sur (b.t.) 
mn. Cutral Co (b.t.) 
ann. Director Madariaga (b.t.) 
vp. Fray Luis Beltrán (b.t.) 
vp. General Las Heras (b.t.) 

mn. General Mosconi (b.t.) 
vp. General Pueyrredon (b.t.) 
vp. General San Martín (b.t.) 

mn. Goya (b.t.) 
mn. Hernandarias (b.t.) 
vp. Ing. L. A. Huergo (b.t.) 

mn. Isla Leones (b.t.) 
mn. Isla Georgias (b.t.) 
mn. Islas Malvinas (b.t.) 
mn. Islas Oreadas (b.t.) 
mn. La Plata (b.t.) 
vp. Ministro Frers (b.t.) 
vp. Ministro Lobos (b.t.) 

mn. Presidente Figueroa Alicorta (b.t.) 
mn. Punta Páramo 
mn. San Antonio (b.t.) 
mn. San Clemente (b.t.) 
vp. San Jorge (b.t.) 

mn. San José (b.t.) 
vp. San Julián (b.t.) 

mn. San Lorenzo (b.t.) 
mn. San Sebastián (b.t.) 
vp. 13 de Diciembre (b-t.) 

E M P R E S A F L O T A F L U V I A L D E L E S T A D O 

A R G E N T I N O ( E F F D E A ) 

F L O T A A R G E N T I N A D E N A V E G A C I Ó N F L U V I A L 

Buenos Aires 

mn. Amberes 
mn. Atenas 
mn. Australia 
mn. Barcelona 
mn. Belfast 
vp. Berna 
vp. Bruselas 

mn. Canadá 
vp. Cardiff 

mn. Ciudad de Colonia 
mn. Ciudad de Concepción 
mn. Ciudad de Corrientes 
mn. Ciudad de Montevideo 
mn. Cuidad de Paraná 
vp. Ciudad de Santa Fe 
vp. General Artigas 

mn. Génova 
mn. Glasgow 
vp. Guaraní 

mn. Guayra 

1943 1 896 2 764 12' 
1952 11674 16 030 16' 
1951 24 571 25 437 11' 
1960 12 712 19 975 16' 
1950 11633 16 291 16' 
1952 12 741 19 089 14' 
1951 12 741 19 394 14' 
1944 1 279 2 570 12' 
1951 12 741 19 394 14' 
1951 12 759 19 394 14' 
1960 1752 2 080 10' 
1961 1752 2 080 10' 
1917 3 327 5 339 10' 
1934 1 178 2 140 11' 
1951 9 893 13 533 16' 
1950 9 822 13 533 16' 
1951 9 809 13 533 16' 
1950 11773 16 291 16' 
1926 9 500 11 348 12' 
1920 4 310 6 008 10' 
1937 2 460 3 002 13' 
1945 2 798 4 400 10' 
1945 11 163 17 300 14' 
1945 3160 4 039 11' 
1938 10 006 11617 14' 
1944 11 106 17 800 14' 
1943 10 448 16 577 14' 
1951 11 674 16 291 16' 
1945 3 262 4 039 11' 
1936 9 503 11068 13' 

253 443 352 656 

1929 1 507 1 825 11' 
1928 561 1250 9.Î 
1913 909 1 300 8' 
1930 1 507 1 825 11' 
1930 1 507 1 825 11' 
1911 1 179 646 13' 
1911 1 179 646 13' 
1926 991 1 300 ... 
1929 1 507 1 812 11' 
1939 814 333 12' 
1930 545 300 
1930 2 330 835 14' 
1915 3 754 1007 18.! 
1962 2 610 800 14' 
1943 5101 2 531 15' 
1913 1717 566 14' 
1930 1 507 1 825 11' 
1929 1 507 1 812 11' 
1908 1492 396 12' 
1930 785 100 . . . 
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ARGENTINA 

Armador y naves 

( j ) 

Año co^ 
trucción 

(2) 

Tonelajes 

Registro Porte cidad 
grueso bruto 

(3) (4) (5) 

523 100 
1 120 1 770 11' 

903 1 050 8' 
1 500 400 16' 
2 400 826 
1 212 1 062 
1 100 1 763 11' 
1 105 1 720 7" 
7157 10 020 

50 029 41 645 

mn. Iguazú 
mn. Roma 
mn. Zelandia 
mn. Nicolás Mihanovich. 
vp. Washington. . . . 
vp. San Martín . . . . 

mn. Madrid 
mn. Olimpo 
mn. 33 Orientales . . . 

P E T R O M A R S. A . D E N A V E G A C I Ó N 

Avda. Belgrano 1580 
Buenos Aires 

mn. Esso Buenos Aires . . . 
vp. Esso Campana 
vp. Esso Chaco 
vp. Formosa 

mn. Esso Pampa 
mn. Esso Paraná 
vp. Esso Santa Fe 
vp. Petromar Bahía Blanca . 
vp. Petromar Campana. . . 
vp. Petromar Córdoba . . . 
vp. Petromar Rosario. . . . 

mn. Petromar Río Negro. . 

E S T R E L L A M A R I T I M A S. A. DE N A V E G A C I Ó N Y C O M E R C I O 

Avda. Roque Sáenz Peña 788 
Buenos Aires 

mn. Batissa 
mn. Cazador ; . 
mn. Explorador 
vp. Harvella 
vp. Kalinga 
vp. Kellia 

mn. San Patricio 
vp. Shellnave 

mn. Shellguaraní 
vp. Shellplata 

C O M A N D O D E T R A N S P O R T E S N A V A L E S 

Bartolomé Mitre 430 
Buenos Aires 

mn. Bahía Buen Suceso . . . / . 
mn. Bahía Thetis ;. 
mn. Lapataia 
mn. Les Eclaireurs 
mn. Le Maire 
mn. Cabo Buen Tiempo . . . . 
mn. Cabo San Diego. . . . , ¿ 
mn. Cabo San Francisco de Paula 
mn. Cabo San Gonzalo. . . . . 
mn. Cabo San Isidro 
mn. Cabo San Pablo 

(b.t.) 
(b.t.) 
(b.t.) 
(b.t.) 
(b.t.) 
(b.t.) 
(b . t ) 
(b.t.) 
(b.t.) 
(b.t.) 
(b.t.) 
(b.t.) 

(b.t.) 
(b.t.) 
(b.t.) 
(b.t.) 
(b.t.) 
(b.t.) 
(b.t.) 
(b.t.) 
(b.t.) 
(b.t.) 

1927 
1926 
1913 
1962 
1906 
1884 
1939 
1884 
1963 

1930 1 572 2 000 T 
1928 2 394 3 215 9" 
1938 4 317 5 750 8" 
1928 2 180 3215 9' 
1958 1 007 2 530 9" 
1960 1 007 2 530 y 
1927 2 181 3156 9" 
1945 11008 17910 15' 
1955 16 920 26 255 16' 
1943 11 528 18 100 1 ? 
1949 17 420 27 350 16* 
1954 9 575 12 597 13" 

81 109 124 608 

1944 3 738 5 265 i y 
1949 6 441 9 450 12" 
1949 6 478 9 384 12' 
1956 12 224 18 168 15' 
1953 12 185 18 358 15' 
1953 12 202 18 009 15' 
1955 10711 16 307 14' 
1928 1 382 3180 10* 
1962 1 100 1 782 10' 
1936 3 198 3 989 ' 11' 

69 659 103 892 

1950 3 834 2 955 15? 

1950 3 831 2 955 15' 
1951 4153 3165 15* 
1951 4 153 3 165 15' 
1951 4153 3 165 15' 
1944 3 300 4 340 10' 
1944 3 300 4 340 10' 
1944 3 300 4 340 10' 
1944 3 300 4 340 10' 
1944 3 300 4 340 10' ' 
1944 3 300 4 340 10' 
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ARGENTINA 

Tonelajes 
. , Año cons- Velo-Armador y naves trucción Registro Porte cidad 

grueso bruto 
(1) (2) (3) (4) (5) 

mn. Cabo San Pío . . . 
mn. Cabo San Sebastián 
mn. Cabo San Vicente 
mn. Punta Delgada (b.t.) 
mn. Punta Loyola (b.t.) 
mn. Punta Médanos (b.t.) 
mn. Punta Ninfas (b.t.) 
mn. Punta Rasa (b.t.) 
mn. Beagle 

CÍA. DE N A V E G A C I Ó N COSTERA A R G E N T I N A 

Avda. Roque Sáenz Peña 720 
Buenos Aires 

mn. Marplatense 
vp. Mar del Sud (b.t.) 

mn. Quilmes (b.t.) 
vp. Valiant Torch (b.t.) 

1944 3 300 4 340 10' 
1944 3 300 4 340 10' 
1944 3 300 4 353 10' 
1945 3 210 4150 10' 
1945 3 210 4150 10' 
1950 7 905 10 676 18' 
1945 3 210 4150 10' 
1945 1 127 1445 8' 
1953 781 1 122 

69 267 79171 

1944 3 331 4 200 10' 
1942 7 874 12 214 13' 
1927 5 954 10 990 10' 
1944 10 530 16 725 14' 

27 689 44129 

SOCIEDAD A N Ó N I M A I M P O R T A D O R A Y 

E X P O R T A D O R A D E LA P A T A G O N I A 

Avda. Roque Sáenz Peña 547 
Buenos Aires 

mn. Amadeo 
mn. Antàrtico 
mn. Atlántico 
mn. Estrella Austral 
mn. San Benito 
mn. San Juan Bosco 
mn. Santa Micaela 
mn. Santa María Luján 

A S T R A M A R CIA. A R G E N T I N A D E N A V E G A C I Ó N 

Avda. Leandro N. Alem 621 
Buenos Aires 

vp. Astra II (b.t.) 
mn. Astramar (b.t.) 
mn. Astrasur (b.t.) 

N A V E M A R S. A . D E N A V E G A C I Ó N 

Juncal 743 
Buenos Aires 

vp. Albamar 
mn. Delmar 
mn. Elmar 
vp. Navemar 
vp. Mercator 
vp. Pleamar 

mn. Sulmar 

1945 3 799 6 020 10' 
1945 3 799 6 020 10' 
1954 1 135 1 340 12' 
1943 3 359 4 220 10' 
1944 3 377 4 550 10' 
1944 3 377 4 220 10' 
1944 3 377 4 220 10' 
1944 3 377 4 220 10' 

25 600 34 810 

1923 4 302 6 878 9' 
1951 8 739 12 505 13' 
1949 11 110 17 440 14' 

24 J5I 36 823 

1922 1405 1990 
1924 1 284 1 580 ÌÒ' 
1944 3 355 4 800 9' 
1919 3 412 5 333 12' 
1943 3 630 4 300 8' 
1919 5 562 7 800 12' 
1944 3 355 4 800 8' 

22 003 30 603 
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ARGENTINA 

Armador y naves 

(i) 

A C T I O N S. A. 

San Martin 661 
Buenos Aires 

mn. Petronorte (b.t.) 
mn. Petrosur (b.t.) 

G R U P O ARISONA A R G E N T I N A S . A . 

Reconquista 336 
Buenos Aires 

mn. Albacara (b.t.) 
mn. Albatros (b.t.) 

C O M P A Ñ Í A A R G E N T I N A D E P E S C A 

25 de Mayo 460 
Buenos Aires 

vp. Betty Ryan 
vp. Conquistador (b.t.) 
vp. Mabel Ryan 

CÍA. G E N E R A L D E C O M B U S T I B L E S 

Santiago del Estero 217 
Buenos Aires 

mn. Juvenal (b.t.) 

Tonelajes 
Año cons- Velo-
trucción Registro Porte cidad 

grueso bruto 
(2) (3) (4) (5) 

1943 10 642 16 650 W 
1944 10 586 16 635 14' 

21 228 33 285 

1948 8 247 12 290 12' 
1944 11 625 18 135 17' 

19 872 30 425 

1946 7 333 9 960 11' 
1922 3 911 8 289 10' 
1946 7 327 9 960 11' 

18 571 28 209 

1928 13 896 18 425 11' 

G O T A S - L A R S E N S. R. L . 

25 de Mayo 516 
Buenos Aires 

vp. Martín Fierro 1945 10 985 16 460 14.5' 

F . C. N . G E N E R A L U R Q U I Z A 

Federico Lacroze y Corrientes 
Buenos Aires 

mn. Carmen Avellaneda 1929 2 100 1400 11' 
mn. Delfina Mitre 1928 2 100 1 400 I I ' 
mn. Dolores de Urquiza 1926 2 082 1 400 11' 
mn. Lucía Carbó 1907 1 682 890 10' 
mn. Mercedes Lacroze 1909 1 515 890 10' 

9 479 5 980 
T R A N S O N A S. R. L . 

Pedro de Mendoza 1305 
Buenos Aires 

vp. Tácito (b.t.) 1924 8 331 11 306 10' 

C O M P A Ñ Í A A R G E N T I N A DE N A V E G A C I Ó N D E U L T R A M A R 

25 de Mayo 460 
Buenos Aires 

vp. Esmeralda 

3 0 6 

1943 7 261 10 980 11' 
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ARGENTINA 

Armador y naves 

( i ) 

Año cons-
trucción 

(2) 

Tonelajes 

Registro Porte 
grueso bruto 

(3) (4) 

Velo-
cidad 

(5) 

C Í A . A R G E N T I N A D E N A V E G A C I Ó N D O D E R O S . A . 

Viamonte 759 
Buenos Aires 

mn. El Gaucho 1946 6 917 9 567 14' 

Y A C I M I E N T O S C A R B O N I F E R O S F I S C A L E S ( Y . C . F . ) 

Avda. Roque Sáenz Peña 1190 
Buenos Aires 

mn. Rio Turbio 
mn. Teniente de Navio del Castillo 

1944 
1944 

P E I S C I , J O S E Y C I A . 

Tucumán 462 
Buenos Aires 

vp. Lucho . . 
mn. Lucho II . 
mn. Lucho V . 
mn. José P. . . 

G A I B I S S O J . Y C Í A . 

Avda. Roque Sáenz Peña 720 
Buenos Aires 

1919 
1922 
1921 
1945 

vp. Marifrán 1928 

3 391 
3 391 

6 782 

635 
1005 

968 
3 300 

5 908 

5 518 

3 400 
3 400 

6 800 

880 
1 337 
1 347 
4 300 

7 864 

8160 

10' 
1 0 ' 

1 1 ' 
1 1 ' 
10' 
10' 

12' 

P A C I F I C O A R G E N T I N A S . A . 

Corrientes 485 
Buenos Aires 

mn. Magallanes . . . (b.t.) 1945 3 917 4 520 

I N T E R A M E R I C A N A D E N A V E G A C I Ó N S . A . 

Florida 323 
Buenos Aires 

mn. Cupalén. 
mn. Mari te 

1909 
1944 

M A L A R E A L A R G E N T I N A S . A . 

Sarmiento 401 
Buenos Aires 

mn. Yacaré . 
mn. Yaguareté 

1959 
1959 

E S T A B L E C I M I E N T O S A R G E N T I N O S D E B O V R I L L T D A . 

Cangallo 313 
Buenos Aires 

mn. Santa Elena 1960 

1 043 
3 300 

4 343 

1 344 
1 344 

2 688 

1 264 

1 200 
3 980 

5 J80 

580 
580 

1 160 

650 

10' 

i r 
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ARGENTINA 

Armador y naves 

(i) 

Año cons-
trucción 

(2) 

Tonelajes 

Registro Porte 
grueso bruto 

(3) (4) 

Velo-
cidad 

(5) 

C O N A C O - C O M P A Ñ Í A D E N A V E G A C I Ó N 

Hipólito Yrigoyen 434 
Buenos Aires 

vp. Anamar, 1923 2 553 4 521 10' 

N A V I E R A B U E N O S A I R E S S . A . 

Cangallo 315 
Buenos Aires 

mn. Anna G. 1942 2 372 4 370 10' 

S A S S O Y C I A . N A V I E R A A R G E N T I N A 

Avda. Roque Sdenz Peña 720 
Buenos Aires 

mn. María Sasso 1943 3 491 4 950 10' 

M A R U B A S . A . 

Lavalle 1290 
Buenos Aires 
mn. Earthbank. I944 3 300 3 900 10' 

E L P L A T A S . A . 

Cangallo 362 
Buenos Aires 
mn. Mar Dulce 1951 2 144 3 100 10' 

C O R M O R A N S . A . 

Tucumán 715 
Buenos Aires 
mn. Cleopatra 1950 2 122 3 112 ir 
R Í O F R Í O S . A . M A R Y C O M E R C I A L 

Corrientes 316-4Q piso 
Buenos Aires 
vp. Riofrío II 1914 1440 475 8.5P 

C O M P A Ñ Í A A R G E N T I N A D E L A N C H A S S . A . 

Paseo Colón 221 
Buenos Aires 
mn. Argos 1955 1 185 2 250 10' 

M U N I C I P A L I D A D D E R O S A R I O 

Rosario 
mn. Ciudad de Rosario . 1943 1 049 200 14' 

T R A N S K O S A N P A T A G O N I A S . A . 

Buenos Aires 
mn. Hanne Tholstrup. (b.t.) 1962 1 046 666 13' 

G U A N A B A R A S . A . 

Bartolomé Mitre 519 
Buenos Aires 
mn. Pingüino . . 1946 998 1 300 
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ARGENTINA/BRASIL 

Tonelajes 

Armador y naves 
Año cons- Velo-

Armador y naves trucción Registro Porte cidad 
grueso bruto 

(5) ( i ) (2) (3) (4) (5) 

G O M A R 

Buenos Aires 

mn. Santa Marta 1924 860 1200 

S U D A T L Á N T I C A S . A . 

Buenos Aires 

mn. Sp es 1944 698 1 150 13' 

P E R R I , L U C I A N O R . 

Avda. J. A. Rocca 710 
Buenos Aires 

vp. Paso de Martín García 1909 512 1 000 

C O M P A Ñ Í A D E P R O D U C T O R E S D E C A R N E 

Buenos Aires 

vp. Cap. Zárate 1911 I 143 750 

T O T A L : 223 naves con 1 204 793 toneladas de registro grueso y 
1 594 157 toneladas de registro bruto. 

F U E N T E : I n s t i t u t o d e E s t u d i o s d e l a M a r i n a M e r c a n t e ( A r g e n t i n a ) y L l o y d ' s R e g i s t e f o / S h i p p i n g , 1 9 6 2 . 6 3 . 

BRASIL 
F R O T A N A C I O N A L D E P E T R O L E I R O S ( F R O N A P E ) 

Avda. Rio Branco 81 
Rio de Janeiro 

mn. Acre (b.t.) 1951 1 737 1 970 10' 
mn. Agua Grande (b.t.) 1961 6 926 10 000 13' 
mn. Alagoas (b . t ) 1951 11 354 16 700 14.5' 
mn. Amapá (b . t ) 1952 11 218 16 785 13' 
mn. Amazonas (b . t ) 1952 10215 16 310 14' 
mn. Anchieta (b . t ) 1949 10 606 16 030 14' 
mn. Ara tú (b . t ) 1960 6 926 10 000 13' 
vp. Aroldo Bastos (b . t ) 1959 1 199 1425 9' 

mn. Bittencourt Sampaio (b . t ) 1951 10 203 16 310 14' 
mn. Candeias (b.t.) 1960 6 926 10 000 13' 
mn. Caravelas (b . t ) 1952 13 542 20 570 14' 
mn. Ceará (b . t ) 1952 11 237 16 710 13' 
mn. Espirito Santo (b . t ) 1952 10 699 16 320 14' 
mn. Florianápolis (b . t ) 1959 1739 1 970 10' 
mn. Gabriel de Fonseca (b . t ) 1951 4 744 6 676 14' 
mn. Goiana (b . t ) 1952 13 542 20 560 14' 
mn. Guaporé (b.t.) 1952 10 696 16 320 14' 
mn. Itaparica (b . t ) 1960 6 926 10 000 13' 
mn. Mataripe (b . t ) 1952 10 099 15 960 14.5' 
mn. Mato Grosso (b . t ) 1952 11 346 16 700 14' 
mn. Paraná (b . t ) 1951 1 744 1970 10' 
mn. Pernambuco (b . t ) 1951 1 736 1 970 10' 
mn. Petrobras Leste (b.t.) 1959 1 385 900 
mn. Petrobras Norte (b . t ) 1955 2 239 2 145 12' 
mn. Petrobras Sul (b . t ) 1955 2 238 2 145 12' 
mn. Petrobras Oeste (b . t ) 1962 2 819 2 700 
mn. Petrobras Nordeste (b . t ) 1962 2 819 2 700 
mn. Petrobras Sudoeste (b . t ) 1963 3 900 3 900 
mn. Pojuca (b . t ) 1961 6 926 10 000 13' 

v p . Presidente Deodoro (b . t ) 1960 22 015 34 468 16' 
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BRASIL 

Armador y naves 

( i ) 

Año cons-
trucción 

(2) 

Tonelajes 

Registro Porte cidad 
grueso bruto 

(5) (3) (4) (5) 

21 139 32 925 16' 
22 009 34 557 16' 
21 139 32 925 16' 
21 340 32 000 16' 
21 139 32 925 16' 
21 340 32 000 W 
21 139 33 000 16' 
21 650 33 541 17' 

1 737 1970 10' 
1 737 1970 10' 

978 1 220 7.5'. 
6 926 10 000 13' 

401 974 599 247 

3142 4 627 12' 
5 786 6 850 12' 
3 693 5 968 12' 
3 142 4 627 12' 
2 927 4 685 12' 
5 400 5 600 13.5' 
5 010 6175 
5 010 6175 Í2.5' 
3 142 4 627 12' 
1695 2 460 9' 
7 500 10 500 
3 142 4 627 12' 
3147 5 400 15.5' 
3147 5 490 15.5' 
3156 5 490 15.9' 
3 232 5 490 15.9' 
2 927 4 685 12' 
1 811 1 330 10' 
2 926 4 685 10.5' 
6131 8 125 10' 
3 996 6 360 15.5' 
3 847 6100 14.5' 
7 500 10 500 . . . 
2 933 4 685 12' 
7 500 10 500 
3 847 6 000 14.5' 
2 937 4 685 12' 
5 408 7 870 17.2' 
5 391 7 850 17.2' 
5 388 7 850 17.2' 
5 408 7 870 17.2' 
5 391 7 850 17.2' 
5 390 7 850 17.2' 
5 408 7 870 17.2' 
5 408 7 850 17.2' 
5 408 7 870 17.2' 
5 408 7 870 17.2' 
5 408 7 870 17.2' 
5 408 7 900 17.2' 
5 408 7 870 17.2' 
5 408 7 900 17.2' 
5 408 7 870 17.2' 
5 391 7 870 17.2' 

vp. Presidente Dutra (b . t ) 
vp. Presidente Floriano (b.t.) 
vp. Presidente Getulio (b.t.) 

mn. Presidente J. Goulart (b.t.) 
vp. Presidente Juscelino (b.t.) 

mn. Presidente E. Pessoa (b.t.) 
vp. Presidente Washington Luis (b.t.) 
vp. Presidente Wenceslau (b.t.) 

mn. Rio de Janeiro (b.t.) 
mn. Rio Grande do Nortc (b.t.) 
mn. Salte 50 (b.t.) 
mn. Taquipe (h-t.) 

LLOYD BRASILEIRO 
Praga Serrulo Dourado 
Rio de Janeiro 

vp. Alegrete 
vp. Almirante Alexandrino. 

mn. Ascaino Coelho . . . 
vp. Atalaia 

mn. Bandeirante 
mn. Barao de Jaceguay . . 
mn. Barao de Maúa . . . 
mn. Barao do Rio Branco. 
vp. Barbacera 
vp. Bocaina 

mn. Buarque 
vp. Cabedelo 

mn. Cabo Santa Marta . . 
mn. Cabo de Sao Roque . 
mn. Cabo Frió 
mn. Cabo Orange . . . . 
mn. Carioca 
vp. Comandante Capela . 

mn. Ferrapo 
vp. Goiaslcide 

mn. Guanabara 
mn. Guarujá 
mn. Henrique Lage. . . . 
mn. Incofidente 
mn. Julio Regís 
vp. Itapua 

mn. Jangadeiro 
vp. Loide-América . . . . 
vp. Loide-Arhentina . . . 
vp. Loide-Bolivia 
vp. Loide-Brasil 
vp. Loide-Canadá . . . . 
vp. Loide-Chile 
vp. Loide-Colombia. . . . 
vp. Loide-Cuba 
vp. Loide-Ecuador . . . . 
vp. Loide-Guatemala . . . 
vp. Loide-Haítí 
vp. Loide-Honduras . . . 
vp. Loide-México . . . . 
vp. Loide-Nicaragua . . . 
vp. Loide-Panamá . . . . 
vp. Loide-Paraguay. . . . 

1959 
1960 
1959 
1962 
1959 
1961 
1960 
1959 
1951 
1951 
1937 
1961 

1945 
1900 
1912 
1945 
1937 
1963 
1963 
1963 
1945 
1909 
1963 
1945 
1960 
1959 
1959 
1959 
1937 
1904 
1937 
1922 
1960 
1960 
1962 
1937 
1963 
1960 
1938 
1947 
1948 
1948 
1947 
1947 
1947 
1948 
1947 
1948 
1947 
1947 
1948 
1947 
1948 
1947 
1947 
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BRASIL 

Armador y naves 

( i ) 

Año cons-
trucción 

(2) 

Tonelajes 

Registro Porte cidad 
grueso bruto 

(5) (3) (4) (5) 

5 408 7 870 17.2' 
5 408 7 870 17.2' 
5 392 7 870 17.2' 
5 408 7 850 17.2' 
5 400 5 600 12' 
5 400 5 600 12' 
4 951 7 240 1? 
3 993 6 360 15.5' 
7 500 10 500 18.5' 
6 003 6 925 11' 
3 805 5 855 12' 
3 806 5 855 12' 
3 805 5 855 12' 
3 805 5 855 12' 
3 812 5 855 12' 
3 812 5 855 12' 
3 906 5 855 12' 
3 805 5 855 12' 
3 805 5 855 12' 
3 805 5 855 12' 
3 993 6 360 15.5' 
3 992 6 360 15.5' 

296 079 427 311 

vp. 
vp. 
vp. 
vp. 

mn. 
mn. 
vp. 

mn. 
mn. 
vp. 

mn. 
mn. 
mn. 
mn. 
mn. 
mn. 
mn. 
mn. 
mn. 
mn. 
mn, 
mn. 

Loide-Peru 
Loide-Sao Domingo 
Loide-Uruguay. . 
Loide-Venezuela . 
Londrinp . . . . 
Marilia 
Mauà 
P a r a n a g u à . . . . 
Pereira Carneiro . 
Raul Soares . . . 
Rio Amazonas . . 
Rio D o c e . . . . 
Rio Guaiba . . . 
Rio Gurupi . . . 
Rio Ipiranga. . . 
Rio Oiapoque . . 
Rio Parnaiba . . 
Rio Sào Francisco 
Rio Solimoes . . 
Rio Tocantins . . 
Todos os Santos . 
T u r i a c u . . . . . 

1948 
1947 
1948 
1948 
1963 
1963 
1919 
1961 
1963 
1900 
1945 
1945 
1945 
1945 
1945 
1945 
1945 
1945 
1945 
1945 
1960 
1960 

COMPANHIA NACIONAL DE N A V E G A D O 
COSTEIRA - AUTARQUIA FEDERAL 
Avda. Rodríguez Alves 303/331 
Rio de Janeiro 

mn. Anna Nery 
mn. Araranguá 
vp. Araribá 

mn. Aratimbó 
vp. Iracema • . . . 
vp. Itaberá 

mn. Itaguassu 
vp. Itahité 

mn. Itanagé 
mn. Itapuá 
vp. Itaquatiá 
vp. Itaquera 
vp. Leblón 

mn. Princesa Isabel 
mn. Princesa Leopoldina 
mn. Rio Capibaribé 
mn. Rio Guaporé 
mn. Rio Iguagu 
mn. Rio Jaguaribe 
mn. Rio Jaquitinhonha 
mn. Rio Jurúa 
mn. Rio Maracaná 
mn. Rio Miranda 
mn. Rio Mogoró 
mn. Rio Paquequer 
mn. Rio Paraguay 
mn. Rio Piabanha 
mn. Rio Pianco 
mn. Río Tubarao 
mn. Rosa de Fonseca 
vp. Torres 

1962 10 444 4 000 
1927 4 871 3 850 
1919 1999 3 350 
1928 4 871 3 850 
1959 3 847 5 311 
1916 2 162 1 870 
1923 1928 2 500 
1928 4 998 3 671 
1928 4 966 3 902 
1959 3 847 5 311 
1920 :2 162 1 870 
1913 2 209 1 870 
1959 3 847 5 311 
1962 8 788 3 421 
1962 8 788 3 421 
1945 3 805 6 020 
1945 3 805 6 020 
1945 3 805 6 020 
1945 3 805 6 020 
1945 3 805 6 020 
1945 3 805 6 020 
1945 3 805 6 020 
1945 3 805 6 020 
1945 3 805 6 020 
1945 3 805 6 020 
1945 3 805 6 020 
1945 3 805 6 020 
1945 3 805 6 020 
1945 3 805 6 020 
1962 10 444 4 000 
1959 3 847 5 311 

137 288 147 099 

17.5' 
14' 
9' 

14' 
12' 
12' 
10' 
14' 
14' 
12' 
12' 
1 2 ' 
1 2 ' 
17' 
17' 
11' 
11' 
1 1 ' 
11' 
11' 
11' 
11' 
1 1 ' 
11 ' 
1 1 ' 
11' 
11' 
11' 
11' 
17.5' 
12' 
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BRASIL 

Año cons-
Tonelajes 

Armador y naves Año cons- Velo-Armador y naves trucción Registro Porte cidad 
grueso bruto 

( 0 (2) (3) (4) (5) 

COMPANHIA SIDERURGICA NACIONAL 
Avda. Treze de Maio 13 
Rio de Janeiro 

vp. Siderúrgica Tres 1943 2 694 4 624 8" 
vp. Siderúrgica Cuatro 1943 2 875 4 624 8' 
vp. Siderúrgica Cinco 1944 2 895 4 624 8' 
vp. Siderúrgica Seis 1955 8 230 11748 11' 
vp. Siderúrgica Sete 1955 8 223 11 725 11' 
vp. Siderúrgica Oito 1948 5 439 7 895 11.5' 
vp. Siderúrgica Nove 1949 5 437 7 895 11.5' 

35 793 53 162 

NAVEGAQÁO MERCANTIL LTDA. S. A. 
Avda. Almirante Barroso 90 
Río de Janeiro 

1920 3 036 5125 8' 
vp. Jacuhy 1920 4 966 8 575 6' 
vp. Japery 1920 4 328 7 900 7' 
vp. Merity 1895 4 380 6 610 7' 

1912 3 627 6 419 8' 
vp. Navem Hambury 1915 4 974 7 619 7' 
vp. Navem Mónica 1945 3 075 4 650 7' 
vp. Piauhy 1919 3 564 5 273 8' 

31 950 52 171 

SERVICIO NAVEGAQÁO DE AMAZONIA Y DE 
A D M I N I S T R A D O DE PORTO DE PARA (SNAPP) 
Belem 

mn. Augusto Montenegro 1955 1 354 2 000 
mn. Campo Grande 1962 4 950 5 600 i 2' 
mn. Cidade de Belem 1962 5 430 5 600 12' 
mn. Auro Sodré 1955 1 351 2 000 
mn. Leopoldo Peres 1954 1 352 2 000 . . . 
mn. Lobo D'Almada 1955 1 351 2 000 
mn. Ponta d'Almagáo. 1962 1 200 1 550 12' 
mn. Ponta d'Areia 1962 1 200 1 550 12' 
mn. Ponta Grande 1962 1 200 1 550 12' 
mn. Ponta Negra 1962 1 200 1 550 12' 
mn. Presidente Vargas 1955 1 555 2 000 
mn. Volta Redonda 1962 4 950 5 600 12' 

27 053 33 000 

EMPRESA DE NAVEGAQÁO ALIANZA 
Avda. Rio Branco 9 
Rio de Janeiro 

mn. Alcyon 1948 389 1 132 
1920 3 538 4 464 13' 

vp. Frigo Asia . 1925 3 672 4495 13' 
mn. Gloria 1948 849 1 370 
vp. Lily 1961 3 882 6 000 12.5' 
vp. Marisa 1930 4 304 7 921 9.5' 
vp. Sirius 1893 1 667 1909 9' 
vp. Virginia 1908 546 760 9' 

19 297 28 051 
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BRASIL 

Tonelajes 
Año cons- Velo-

Armador y naves trucción Registro Porte cidad 
grueso bruto 

(1) (2) (3) (4) (5) 

COMPANHIA DE NAVEGAQÁO MARITIMA NETUMAR 
Rúa Teófilo Ottoni 123 
Rio de Janeiro 

mn. Bárbara Ann 
vp. Bruce Thomas 
vp. Icaraí 
vp. Mosqueiro 

mn. Praia Grande 

FIGUEIREDO L. NAVEGAQAO S. A. 
Rúa Señador Feijo 205 
Sao Paulo 

vp. Santo Amaro . . . . 
vp. Santo Andre 
vp. Sao Miquel 
vp. Sao Paulo 
vp. Sao Vicente 

1956 
1944 
1960 
1960 
1962 

1958 
1958 
1949 
1946 
1942 

COMPANHIA DE NAVEGAQAO E COMERCIO 
PAN AMERICANA 
Rud México 11 
Rio de Janeiro 

vp. Kalu . . 
vp. Maringa 

1945 
1944 

TRANSMARITIM A COMERCIAL 
Avda. Graga Aronja 416/2 
Rio de Janeiro 

vp. Esito 
vp. Estero 
vp. Santa Helena . . . 
vp. Santa L u c i a . . . . 
vp. Santa Rosa . . . . 

CINABA, COMERCIO INDUSTRIA E NAVEGA<JAO 
BANDEIRANTES S. A. 
Santos 

vp. Bartolomeu Bueno 
vp. Boria Gato 
vp. Femáo Diaz 
vp. Raposo Tavares 
vp. Jorge Velho 

NAVEGAQAO COSTALIMA LTDA. 
Avda. Ipiranga 1097 
Sao Paulo 

vp. Dom Alexandre . . . 
vp. Dom Ambrogio . . . 
vp. Dom José 

1943 
1943 
1945 
1921 
1920 

1949 
1948 
1911 
1948 
1946 

1961 
1961 
1945 

500 
7 219 
3 847 
3 849 
1235 

16 650 

3 757 
3 757 
2 668 
2 779 
1996 

14 957 

7175 
7 279 

14 454 

1 814 
1934 
2 964 
2 422 
2 593 

11 727 

2 338 
1 149 
4 746 
2 345 
2 734 

13 312 

3 883 
3 883 
4 033 

11 799 

745 
11 269 

6 000 
6 000 
I 550 

25 564 

5 253 
5 253 
3 505 
5 283 
2 840 

22 134 

10 700 
10 650 

21 350 

2 905 
2 640 
6 624 
3 760 
4 250 

20179 

3 420 
1 563 
7 430 
3 420 
5 310 

21 143 

5 299 
5 311 
4 151 

14 761 

1 0 ' 
11' 
12.5' 
12.5' 

12.5' 
12.5' 
12.5' 
12' 
1 2 ' 

11.5' 11' 

10 ' ]0' 
10' 
10' 
10' 

12' 
11' 
10' 
12' 
12' 
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BRASIL 

Armador y naves 

(i) 

Año cons-
trucción 

(2) 

Tonelajes 

Registro Porte 
grueso bruto 

(3) (4) 

Velo-
cidad 

(5) 

NAVUNIDOS NAVEGAÇAO S. A. 
Rut/ Sacadura Cabrai 81 
Rio de Janeiro 

mn. Argo 
mn. Brasilia 
mn. Olga 
mn. Paula 
vp. Mucuri 

BRANATRA, EMPRESA BRASILEIRA DE 
NAVEGA£ÁO TRANSATLÁNTICA Y CABOTAGEM 
Rt/d Sacadura Cabrai 81 
Rio de Janeiro 

19 55 
1945 
1945 
1944 
1917 

vp. Comandante Martini 1913 

500 
2 902 

854 
2 550 
3 201 

10 007 

6 588 

1430 
3 882 
1065 
3 700 
5 456 

15 533 

11 735 

12.5' 

NAVEGAGÁO RIOGRANDENSE LTDA. 
Avda. Borges de Madeiros 261 
Porto Alegre 

mn. Charrúa 
mn. Inbaha 
vp. Minuano 

COMPANHIA DE NAVEGA$AO CABO FRIO 
Avda. Rio Branco 4 
Rio de Janeiro 

mn. Guaraciaba 
mn. Guarani 

NAVEGAGÁO SAN TI STA LTDA. 
Santos 
vp. Abelardo Castro 
vp Antonio Castro 

COMPANHIA METALURGICA AUSTIN 
Avda. Beira Mar 
Rio de Janeiro 
vp Cahy 
vp. Herval 

1951 
1945 
1955 

1944 
1943 

1905 
1906 

1920 
1920 

SOCIEDADE PAULI STA DE NAVEGAÇAO 
MATARAZZO LTDA. 
Praga de Patriarca 
Säo Paulo 
vp. Francisco Matarazzo 1947 

2 055 
1 370 
1965 

5 390 

2 902 
2 500 

5 402 

1 731 
3 664 

5 395 

2 590 
2 504 

5 094 

904 

2 932 
3 075 
3 125 

9132 

4 956 
4 877 

9 833 

3164 
6 000 

9164 

3 626 
3 506 

7132 

920 

15' 13' 15' 

8.5' 
8.5' 

11' 
COMPANHIA NACIONAL DE NAVEGA£AO, 
INDUSTRIA E COMERCIO 
Rúa Martin Alfonso 78 
Santos 

vp. Santopolís 1919 4 886 7 829 10' 
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BRASIL 

Armador y naves 

(i) 

Año cons-
trucción 

(2) 

Tonelajes 

Registro Porte 
grueso bruto 

(3) (4) 

Velo-
cidad 

COMPANHIA PAULISTA DE COMERCIO MARITIMO 
Santos 

mn. Guarape 
mn. Guaraúna 

NAVEGAgÁO CATARINENSE LTDA. 
Florianapolis 

mn. Cocal 
vp. Orleas 

COMPANHIA DE NAVEGAgÁO BAHIANA 
Salvador 

vp. Bahía 
vp. Conavieiras 
vp. José Marcelino 

mn. Almirante Lucio Meira 
mn. Almirante Silvio Mota 

NAVEGAgÁO COMETA LTDA. 
Praca do República 87 
Santos 

vp. Caetano 

IRMAOS MANSUR LTDA. 
Barra Itabapoana 

vp. Irman 
vp. Simansur 

NAVEGAgÁO SAVONIA S. A. 
Avda. Rio Branco 25 
Rio de Janeiro 

vp. Ariel 
vp. Ceres 

NAVEGAgÁO MARENAVE LTDA. 
Caixa Postal 11 
Itajaí 

mn. Carlos Malburg 

COMPANHIA TRANSPORTES DO RIO DE JANEIRO 
Río de Janeiro 

mn. Clarión 

1944 
1942 

1943 
1948 

1944 
1910 
1943 
1963 
1963 

1918 

1912 
1919 

1920 
1948 

1920 

1944 

2 902 
1750 

4 652 

1832 
2 030 

3 862 

1 536 
760 

1 536 
900 
900 

5 632 

1 870 

1943 
1217 

3160 

1746 
1 150 

2 946 

2 398 

2 400 

4953 
4 878 

9 831 

2 810 
2 600 

5 410 

1 700 
760 

1700 
1200 
1 200 

6 560 

3 308 

2 750 
1400 

4150 

3 394 
1 543 

4937 

3 482 

4 400 

10' 
10' 

10 
8 

10 
9 
9 

9.5' 

9' 
11' 

10' 

12 ' 
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BRASIL 

Tonelajes 
A , Año cons- Velo-Atmador y naves „ , , ~ , ., , ' trucción Registro Porte cidad 

grueso bruto 
(!) (2) (3) (4) (5) 

N A V E G A D O CONTINENTAL LTDA. 
c/o Pousada y Cía. Ltda. 
Praga de República 11-12 
Santos 

mn. Brasimar 1922 1 753 2 700 
mn. Cynthia 1955 500 1 400 

NAVEGAÇAO BRASILEIRA DO CABOTAGEM 
Río de Janeiro 

mn. Alvorado 

2 253 4 100 

2 900 4 062 a-

MOTONAVE LTDA. 
Río de Janeiro 

mn. Motonave fc 1945 2 240 4 000 

DOMINGO GONÇALVES MARTINS 
Gonçalves y RepresentaçÔes Irma Ltda. 
Candelaria 9 
Rio de Janeiro 

vp. Consul Carlos Rénaux 1912 2 123 3 000 

EMPRESA NAC. DE NAVEGAÇAO HOEPCKE 
Florianâpolis 

mn. Anna 
mn. Carlos Hoepcke 

MAOURIPE S. A. 
Rio de Janeiro 

vp. Gonçalo 

1909 
1927 

711 
1249 

580 
1 281 

1 960 1 861 

1942 2 025 4 450 

BRASILMAR MERIDIONAL DE NAVEGAÇAO LTDA. 
Praga Maua 7-13 
Rio de Janeiro 

mn. Gravatai 
mn. Piratini 

LUCIANO CASTRO Y CIA. LTDA. 
Praça lguatemi Martins 5 
Santos 

mn. Aurea Conde 
mn. Luciano Castro 

NAVELIBRA (NAVEGAÇAO LITORANEA BRASILEIRA) 
Avda. Graça Aranha 416 
Rio de Janeiro 

vp. Santa Bernardette 

(b.t.) 
(b.t.) 

1944 
1944 

1947 
•950 

1943 

1 134 
1 134 

2 268 

1 501 
600 

2 101 

1 969 

1409 
1409 

2 818 

1 679 
830 

2 509 

3 180 10.5' 
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BRASIL 

Armador y naves 

(i) 
NAVEGAgÄO CARMAC LTDA. 
Rúa México 21 
Rio de Janeiro 

vp. Curitiba 

CASEMIRO FILHO INDUSTRIAL E COMERCIO S. A. 
Rúa Senador Madureira 743 
Fortaleza 

mn. Sao Leopoldo 
mn. Miro 

TRANSPORTE MARÍTIMO 1 0 0 1 LTDA. 
Rúa Ana Nery 721/723 
Säo Paulo 

vp. Santa Clara 
mn. Santa Maria 

SOCIEDADE DE NAVEGAgÁO LAGUNENSE 
Laguna 

vp. Adelaide 

Año cons-
trucción 

(2) 

Tonelajes 

1943 

1939 
1955 

1901 
1946 

1907 

Registro Porte 
grueso bruto 

(3) (4) 

1899 

1 168 
614 

1 782 

831 
826 

1657 

1 822 

2 327 

1 500 
640 

2 140 

1 140 
1 059 

2 199 

2 600 

Velo-
cidad 

(5) 

10' 

8' 
11' 

NAVEGAgÁO E COMERCIO SÁO PAULO-
RIO GRANDE LTDA. 
c/o Pousada y Co. Ltda. 
Praga de República 11-12 
Santos 

mn. Orania 
mn. Serigi 

NAVEGAgÁO COM. TAMOIO LTDA. 
Rio de Janeiro 

mn. Luiz Alfonso 

NAVEBRAS S. A. 
Avda. Graga Aranha 416 
Rio de Janeiro 
mn. Sant'Ana 

COMPANHIA DE NAVEGAgÁO DE AMAZONIA 
Rúa Teodoreto Sauto 75 
Manaus 
mn. Amazonia 

NAVEGAgÁO VENDENBRANDE LTDA. 
Rúa Martin Alfonso 21 
Santos 
mn. Saturno 

1952 
1946 

1946 

(b.t.) 1951 

(b.t.; 1950 

1919 

973 
750 

1 723 

1 662 

1 354 

1250 

1222 

1 350 
920 

2 270 

2 180 

1 500 

1 677 

1 540 

10.5' 
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BRASIL 

Tonelajes 
. . Año cons• Velo-

Armador y naves ímcrión Registro Porte cidad 
grueso bruto 

(1) (2) (3) (4) (5) 

MARTINS DA SILVA, JOÄO 
Caixa 13 
Laguna 

vp. Aliceama 1920 1 238 1 743 9' 

NAVEGAGÀO PETROLÌFERA LTDA. 
Avda. Rio Branco 26-A 
Rio de Janeiro 

mn. Petronave I (b.t.) 1946 1 201 1 440 8' 

NAVEGAÇÂO ANTONIO RAMOS 
ltajaí 

mn. Lagunas 1947 609 794 
mn. Maria Ramos 1955 500 1 500 

1 109 2 294 
MANUEL LINO COSTA 
Rio de Janeiro 

mn. Farrapo (b.t.) 1935 1 344 1 600 

DIOGO Y CIA. LTDA. 
Praça de República 87 
Santos 

mn. Planeta 1941 845 1760 

AZEVEDO Y CIA. LTDA. 
Praça Maua 7 
Santos 

vp. Mercurio 1900 1 068 1 460 

NAVEGAÇÂO E ARMASENAGEM DE VINHOS 
DO RIO GRANDE DO SUL-NAVINSUL 
Porto Alegre 
mn. Navinsul 1948 775 860 

NAVEGAÇÂO FRIGORENNER LTDA. 
Rio Grande do Sul 
mn. Renner 1952 961 800 

INSTITUTO SUL RIOGRANDENSE DE CARNES 
Avda. Bordes de Maderios S41 
Porto Alege 
mn. Sinuelo 

EMPRESA DE NAVEGAÇÂO STA. CATARINA 
San Francisco do Sul 
mn. Arzil 

1948 718 1 800 

1944 632 920 

NAVEGAÇÂO DE CABOTAGEM WILDERGER S. A. 
Rúa de Grecia 6 
Salvador 
mn. Camancan 1953 569 470 
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BRASIL/CHILE 

Tonelajes 

Armador y naves 

(i) 
EMPRESA NAC. DE NAVEGAgÁO LTDA. 
Itajcá 
vp. Itajaí 

SOC. C O M E . IND. NAVEGAgÁO LTDA. 

Sao Joño de Barra 

vp. Themis 

CIA. C O M . SERGIPE-PARANA S. A. 
Rio de Janeiro 
vp. Themis 

NAVEGAgÁO TRANSMAR LTDA. 
Rúa Freí Caneca 20 
Santos 
mn. Lestemar 
mn. Nortemar 

CIA. MARITIMA BRASILEIHA 

Río de Janeiro 
mn. Esso Rio de Janeiro 

PEIXOTO GONgALVES NAVEGAgÁO 
Penedo, Alagoas 
mn. Brasiluso 

Año cons-
trucción 

(2) 

(b.t.) 

1915 

1913 

1944 
1913 

1956 
1953 

1944 

1959 

Registro Porte 
grueso bruto 

(3) (4) 

641 

897 

674 
897 

500 
500 

1 000 

632 

551 

850 

1500 

922 
1 500 

990 
750 

J 740 

973 

800 

Velo-
cidad 

(5) 

6.5' 

10.5' 
11' 

SERRANNA SOC. DE NAVEGAgAO LTDA. 
Sao Paulo 
mn. Serranodois 1943 540 467 

EMPRESA NAVEGAgÁO E PESCA VIEIRA 
Santos 
mn. Orión 1944 515 688 

TOTAL: 277 naves con: 1 157 039 toneladas de registro grueso y 
1 658 088 toneladas de porte bruto. 

FUENTE: Empresas navieras brasileras, Comissáo de Marlnba Mercante do Brasil y Lloyd's Begister of Sbipping, 1962-1963. 

CHILE 

CÍA. SUDAMERICANA DE VAPORES 

Agustinas 1225 
Santiago 

vp. Aconcagua 1944 7 989 9 970 15.5' 
vp. Andalién 1955 8 364 10 672 16.3' 

Copiapó 1943 7 989 9 970 15.5' 
vp. Elqui . . . . 1960 11 106 17 362 15' 
vp. Illapel 1960 11 106 17 362 15' 
; p . Imperial 1944 7 981 9 970 15.5' 

v p . Lebu 1955 8 364 10 672 16.3' 
mn. Lircay 1957 4171 7 000 17' 
v p . Maipo . . . . 1944 7 989 9 970 15.5' 

mn. Maule . . . . 1957 4176 7 000 17' 

79 235 109 948 
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CHILE 

Armador y naves 

o) 

Año cons-
trucción 

(2) 

Tonelajes 

Registro 
grueso 

(3) 

Porte 
bruto 
(4) 

Velo-
cidad 

(5) 

S. A. DE NAVEGACIÓN P E T R O L E R A 

Prat 725 
Valparaíso 

mn. Magallanes 
vp. Manantiales 
vp. Punta Arenas 

vp. Sonap 

CÍA. C H I L E N A DE NAVEG. I N T E R O C E Á N I C A 

Plaza de la Justicia 5 
Valparaíso 

mn. Acapulco 
mn. Almagro . . . . 
mn. Allipén , 
mn. Andino 
mn. Arauco 

Empresa filial: 
NAVIERA INTEROCEANGAS 

Plaza de la Justicia 5 
Valparaíso 

mn. Copémico. 
mn. Galileo . 

E M P R E S A M A R I T I M A D E L ESTADO 

Moneda 1160 
Santiago 

vp. Angelmó 
vp. Austral 

mn. Concepción 
mn. Coquimbo 
mn. Lago General Carrera. . 
mn. Navarino 
mn. Osorno 
vp. Taitao 

mn. Tocopilla 
mn. Valdivia 
vp. Villarrica 

NAVIERA C O R O N E L S. A. 

Blanco 557 
Valparaíso 

vp. Boca Maule. . . 
vp. Federico Schwager 
vp. Puchoco 

(b.t.g.) 
(b.t.g.) 

1962 
1963 

1948 
1948 
1915 

2 666 
1 702 

4 368 

6 492 
6 492 
3 407 

16 391 

(b.t.) 1957 18 116 29 400 
(b.t.) 1954 16023 26145 
(b.t.) 1945 14 392 23 300 (b.t.) 

(Reconst. 1960) 
(b.t.) 1952 10 668 16 500 

59199 95 345 

1960 4 994 7150 
1945 3 781 6 020 
1955 4711 7 352 
1945 3 705 6 020 
1960 4 981 7150 

22 172 33 692 

2 174 
1 602 

3 776 

1953 2 642 3150 
1912 528 535 
1960 2 704 3 563 
1950 2 150 3130 
1960 2 137 2 250 
1951 2 847 1 815 
1953 2411 974 
1921 700 942 
1960 2 150 3 130 
1961 2 704 3 563 
1913 2 989 2 825 

23 962 25 877 

9 340 
9 340 
5 548 

24 228 

15' 
15.5' 
15.5' 

15' 

14.5" 
10.5' 
12.5" 
10.5" 
14.5P 

15' 15' 

ir 
12' 
13' 13' 
14.5' 
15' 8' 13' 
12' 
12 ' 
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CHILE 

Tonelajes 
A . Año cons• Velo-Armador y naves fmcdón R^tro Porte cidad 

(2) grueso bruto 
(1) (3) (4) (5) 

M A R T Í N E Z PEREIRA Y CIA. 
Blanco 891 
Valparaíso 

rnn. Antonia 
mn. Carmen 
rnn. Castilla 
mn. Fina 
mn. Isabella 
mn. María Elizabeth 

1953 
1954 
1945 
1952 
1952 
1953 

987 
987 

3 774 
987 

1 212 
999 

8 946 

1 656 
1 616 
6 055 
1 610 
1 750 
1 664 

14 351 

12' 
11' 
10' 
10.5' 
12' 
10.5' 

CÍA. NAVIERA ARAUCO 
Blanco 747 
Valparaíso 

vp. Benjamín Squella 
vp. Doña Isidora 
vp. Matías Cousiño 

1925 
1949 
1954 

2 109 
4 093 
4 438 

3 513 
5 080 
5 ISO 

9' 
10' 
10' 

CÍA. NAVIERA SANTA F E 

Agustinas llól 
Santiago 

10 640 13 773 

vp. Santa Fe 1945 
(Reconst. 1959) 

8 247 12 322 11.5' 

M A L T E R I A S UNIDAS S. A. 

Avda. Angamos 1798 
San Antonio 

vp. Alberto Haverbeck 
vp. Tornagaleones 

1931 
1930 

2 794 
3 706 

3 625 
4931 

9' 
11' 

NAVIERA C H I L E N A DEL P A C Í F I C O 
Blanco 557 
Valparaíso 

6 500 8 556 

1920 
1924 

1 813 
1906 

3 550 
2 850 

9' 
8' 

CORPORACIÓN DE F O M E N T O A LA P R O D U C C I Ó N 
Ramón Nieto 920 
Santiago 

3 719 6 400 

mn. Antofagasta 19 55 1600 1 760 12' 

NAVIERA NACIONAL 

Valparaíso 

mn. San Fernando 
mn. San Vicente 

1953 
1951 

500 
500 

750 
890 

9' 
8' 

SOC. NAVIERA N O R T E GRANDE 
Arica 

1 000 1640 

mn. Golfo 1950 696 1 100 10' 
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CHILE/COLOMBIA 

Tonelajes 
Año cons- . Velo-Armador y naves 

( ] ) (2) "(3) (4) (5) 

tracción Registro Porte cidad 
grueso bruto 

CIA. NAVIERA LATINOAMERICANA 

Valparaíso 

vp. Aukaa . . . . - 1921 679 615 8' 

EMPRESA NACIONAL DE PETRÓLEO 
Punta Arenas 

mn. Araucana 1944 630 800 12' 

TOTAL: 55 naves con: 247 984 toneladas de registro grueso y 
354 183 toneladas de porte bruto. 

F r o n t e ; Asociación Nacional de Armadores de Chile, Dirección del Litoral 7 de Marina Mercante 7 Lloyd's Register of Shipping, 1962-1963. 

COLOMBIA 
FLOTA MERCANTE GRANCOLOMBIANA 
Carrera 8 
Bogotá 

mn. Cartagena de Indias 1958 5 250 7 880 
vp. Casablanca . . . . 1950 1 845 2 830 

mn. Ciudad de Armenia 1960 5 166 7 880 
mn. Ciudad de Barranquilla 1958 5 250 7 880 
mn. Ciudad de Bogotá 1945 3 805 6 020 
mn. Ciudad de Bucaramanga 1952 3 695 5 040 
mn. Ciudad de Cali 1953 4 327 5 885 
mn. Ciudad de Cúcuta 1952 3 694 4 996 
mn. Ciudad de Ibagué 1953 4 327 5 885 
mn. Ciudad de Manizales 1949 3 945 5 940 
mn. Ciudad de Medellín 1951 4 818 6 383 
mn. Ciudad de Neiva 1955 3 709 4 885 
mn. Ciudad de Pasto , . 1958 5166 7 880 
mn. Ciudad de Pereira . . 1959 5166 7 880 
mn. Ciudad de Popayán , . 1955 3 709 4 885 
mn. Ciudad de Santa Marta 1955 3 709 4 885 
mn. . . 1957 5 344 7 880 
vp. Granada . . 1950 1 845 2 830 

mn. Manuel Mejía 1957 5 250 7 880 
mn. República de Colombia 1945 3 805 6 020 
mn. Río Magdalena , . 1945 3 805 6 020 

19150 28 495 
CÍA. NACIONAL DE NAVEGACIÓN 

Barranquilla 

mn. Tolima 1946 1 440 2 000 
mn. Cataima 1958 1 023 1 496 

2 423 3 496 

18' 
10.5' 
18' 
18' 
11' 13' 
14.5' 13' 
14.5' 
14.5' 15' 
13.5' 
18' 
18' 
13.5' 
13.5' 
18' 
10.5' 
18' 11' 
11' 

87 630 127 664 
GOBIERNO DE COLOMBIA 
Bogotá 

Marina de Guerra 
mn. Antonio de Arévalo (b.t) 1952 11 385 16 730 15' 
mn. Blas de Lezo (b.t.) 1944 1 134 1 450 10' 
vp. Ciudad de Barranquilla 1949 3 715 6 000 14' 

mn. Sancho Jimeno (b.t.) 1951 2 916 4 315 10.5' 
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COLOMBIA/ECU ADOR/MÉXICO 

Armador y naves 

(i) 

Año cons-
trucción 

( 2 ) 

Tonelajes 

Registro Porte 
grueso bruto 

(3) (4) 

Velo-
cidad 

(5) 

CORPORACIÓN MARÍTIMA COLOMBIANA 
Bogotá 

mn. Cristián S 1944 2 884 4 624 

NAVEGACION CARIBE AGRAUBARD S. A. 
Barranquilla 

vp. Adolfo Federico 1923 1262 

TOTAL: 29 naves con: 113 389 toneladas de registro grueso; y 
166 479 toneladas de porte bruto. 

FUEKTE: Flota Mercante Grancolombiana, y Lloyd'o Register of Shipping, 1962*1963 . 

2 200 9.5' 

ECUADOR 
FLOTA MERCANTE GRANCOLOMBIANA 

Apartado Correo 3714 
Guayaquil 

mn. República del Ecuador . . . 
mn. Río Guayas 
mn. Ciudad de Quito 
mn. Ciudad de Cuenca 
mn. Ciudad de G u a y a q u i l . . . . 

ESCOBAR ERNESTO 
Guayaquil 

mn. Don Alfredo (b.t. 

1945 
1945 
1949 
1955 
1958 

1950 

3 805 
3 805 
3 951 
3 712 
5 166 

20 439 

1467 

6 020 
6 020 
5 900 
4 885 
7 880 

30 70S 

2 000 

11' 
11' 
15' 
13.5' 
17.5' 

ANGLO ECUADORIAN O I L FIELDS LTD. 
Guayaquil 

mn. Juanita Beagley (b.t.) 1947 J 236 1 664 

TOTAL: 7 naves con: 23 142 toneladas de registro grueso y 
34 369 toneladas de porte bruto. 

FUENTE: Flota Mercante Grancolombiana, y Lloyd's Register of Shipping, 1962'1963. 

MEXICO 
PETRÓLEOS MEXICANOS 
Avda. Juárez 92/94 
México, D. F. 

vp. Atzcapotzalco . . . . (b.t.) 1943 7 2 1 8 10 665 10' 
mn. Baja California . . . . (b.t.) 1949 9 313 13 250 12.5' 
vp. Cacalilao . . . . (b . t ) 1919 6 9 1 3 10 700 10' 
vp. Ciudad Madero . . . . (b . t ) 1943 7 2 1 8 10 665 10' 

mn. Ébano . . . . (b . t ) 1926 6 963 10 180 10' 
vp. 18 de Marzo . . . . (b.t.) 1913 6 438 10 180 9.5' 

mn. General Lázaro Cárdenas . . . . (b.t.) 1940 7 599 11 013 12' 
vp. Mata Redonda . . . . (b.t.) 1943 7218 10 665 10' 

mn. Miguel Hidalgo . . . . (b . t ) 1949 8 255 12 238 12.5' 
vp. Minatitlán . . . . (b.t.) 1914 6 903 10 260 10' 
vp. Pemex 15 . . . . (b . t ) 1909 753 1 050 14' 
vp. Pemex 63 . . . . (b . t ) 1954 11 307 17 657 
vp. Potrero del Llano Ií . . . . (b . t ) 1923 7 010 10 999 9.5' 
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MÉXICO 

Tonelajes 

Armador y naves 
(i) 

Año cons-
trucción Registro Porte 

grueso bruto 
(2) (3) (4) 

1938 7 884 12 292 
1955 11 248 17 600 
1954 11 307 17 652 
19 55 11 241 17 600 
1954 10 758 16137 
1954 11 815 17 602 
1950 8 356 10 728 
1943 7218 10 665 
1948 2 945 4180 
1916 6 752 10 130 
1919 6958 10 387 

189 590 284 495 

Velo-
cidad 

(5) 

mn. Poza Rica 
vp. Presidente C a l l e s . . . . 
vp. Presidente Carranza. . . 
vp. Presidente Guerrero. . . 
vp. Presidente Juárez. . . . 
vp. Presidente Madero . . . 

mn. Presidente Miguel Alemán 
vp. Reynosa 

mn. Salamanca 
vp. Toteco 
vp. Veracruz 

TRANSPORTACIÓN M A R I T I M A M E X I C A N A 
Avda. Insurgentes 432 
México, D. F. 

.t.) 
•t.) 
.t.) 
.t.) 
.t.) 
.t.) 
•M 
.t.) 
. t ) 
.t.) 
.t.) 

Naves administradas de empresas filiales: 
(de Transportes Marítimos Anáhuac) 

vp. Anáhuac 1916 2 876 3 300 

13' 

12' 
10 ' 
12' 
9' 
10.5' 

mn. Campeche . . . 1955 2 316 3 700 15* 
vp. Constitución . . . 1943 7 066 10 201 10' 

mn. Guadalajara . . . 1923 2 565 4 780 11' 
vp. Mérida . . . 1938 2 415 4 050 
vp. Monterrey . . . 1949 2 510 4 050 12' 
vp. Toluca . . . 1950 2 510 4 050 12' 

mn. Gunvor Brovig . . . 1954 2 316 3 700 15* 
mn. Kirsten Brovig . . . 1954 2 316 3 700 15' 

24 014 38 231 

(de Marítima Mexicana S. A.) 

vp. Culiacán 
vp. Colima 
vp. Chilpancingo 
vp. Mexicali 

(de Servicios Marítimos Mexicanos S. A. 

mn. Ensenada 
mn. Hermosillo 
mn. Mi Don Lorenzo 
mn. Morelia II 

1946 
1945 
1945 
1945 

1942 
1944 
1945 
1945 

T O T A L T R A N S P O R T A C I Ó N M A R I T I M A M E X I C A N A : 

1 336 
500 
500 
584 

2 920 

500 
558 
584 
584 

2 226 

32 036 

1 684 
542 
542 
542 

3 3J0 

530 
542 
542 
542 

2 156 

46 997 

9' 10' i r ir 

CIA. NAVIERA TURISTICA MEXICANA S. 
Reforma 46 
México, D. F. 

vp. Acapulco 1923 15 182 .10 835 
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MÉXICO/PARAGUAY 

Armador y naves 

(i) 

Año cons-
trucción 

( 2 ) 

CIA. MINERA SANTA ROSALIA 

Artículo 123 No. 37 
México, D. F. 

vp. San Luciano. 1892 

Tonelajes 

Registro Porte 
grueso bruto 

(3) (4Ì 

2 953 3 760 

Velo-
cidad 

(5) 

ir 

IMPULSORA MINERA E INDUSTRIAL DE BAJA CALIFORNIA 

Delicias No. 15-201 
México, D. F. 

mn. Korrigan IV 1920 723 940 
mn. Santa Teresa 1945 3 989 4 350 

4 712 5 290 
A. Y T . CONTINENTAL 
México, D. F. 

vp. Alalc 1903 1 575 2 300 

TOTAL: 46 naves con: 246 038 toneladas de registro grueso y 
353 677 toneladas de porte bruto. 

FUENTE: Transportación Marítima Mexicana y Lloyd's Register of Shipping 1962-1963. 

PARAGUAY 
FLOTA MERCANTE DEL ESTADO 
Asunción 

mn. Chaqueño 1960 728 744 
mn. Comuneros 1961 1 126 980 
mn. Curupaity 1960 518 458 
mn. Lago Ypacaraí (b.t.) 1945 584 1 014 
mn. Lago Ypoá (b.t.) 1961 1 122 1 086 
mn. Laguna Verá' (b.t.) 1960 1 174 979 
mn. Lomas Valentinas 1960 518 458 
mn. Olimpo 1961 1 087 870 
mn. Paraguarí 1945 633 1 014 
mn. Paraná 1961 1 126 458 
mn. Pikysry 1960 518 458 
mn. Pirabebé . .' 1960 1 061 870 
mn. Río Apa 1961 1 087 870 
mn. Río Blanco 1960 1 061 870 
mn. Río Negro 1961 1 126 982 
mn. Salto de Guaira 1960 1 087 870 
mn. Tatayibá 1960 518 458 
mn. Tuyutí 1960 518 458 
mn. Ygurey 1945 617 1 014 
mn. Yhaguy 1961 1 126 983 
mn. Yporá 1945 627 1 014 

17 962 16 908 
CÍA. PARAGUAYA DE NAVEGACIÓN DE ULTRAMAR 
Asunción 
mn. Asunción 1958 776 1 135 
mn. Ciudad del Pilar 1958 776 1 100 
mn. Ciudad de Villarrica 1958 776 1 100 

2 328 3 335 
TOTAL: 24 naves con: 20 290 toneladas de registro grueso y 

20 243 toneladas de porte bruto. 
FUENTE: Instituto de Estudios de la Marina Mercante (Argentina) y Lloyd's Register of Shipping, 1962-63. 
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PERÚ 

Tonelajes 
. , Año cons- Velo-Armador y naves ^ ^ Reg^o Porte cidad 

grueso bruto 
(1) (2) (3) (4) (5) 

CORPORACIÓN PERUANA DE VAPORES 
Casüla 208 
Lima 

vp. Amazonas 1944 7 607 10 584 13' 
mn. Apurimac 1957 8 077 10 000 
mn. Huallaga 1945 3 805 5 972 W 
mn. Mantaro 1945 4100 6 400 11.5' 
mn. Marañón 1959 8 479 11000 
mn. Ñapo 1945 3 805 6 020 11' 
mn. Pachitea 1945 3 818 6 007 11' 
mn. Perene 1956 7 989 10 200 
mn. Putumayo 1945 3 805 5 950 11' 
mn. Río Santos 1957 7 843 11710 
mn. Tumbes 1927 3 173 5 500 9.5' 
mn. Ucayali 1957 5 668 10 030 
mn. Urubamba 1945 3 892 6 375 11' 
vp. Yavari 1945 7 607 10 696 13' 

mn. Zurumilla 1938 761 1 085 11' 

80 429 117 529 
GOBIERNO D E L P E R Ú 
Zárate 455 
Lima 

mn. Callao 1938 5 578 7 800 
( b . t . ) 1943 3 559 4 800 
( b . t . ) 1945 3910 6 000 

mn. Olaya (b.t.) 1942 2 367 3 400 
mn. Sechura ( b . t . ) 1955 4 297 6 000 
mn. Talara (b.t.) 1954 3 553 4 800 ... 

( b . t . ) 1959 4 297 6 000 

27 561 38 800 
PETROLERA TRANSOCEANICA 
Lima 
vp. Transoceánica (b.t) 1944 10 297 16 300 14.5' 

NAVIERA PERUANA DEL PACÍFICO 
Alberto Secada 399 
Callao > 

vp. Sinclii Roca ( b . t . ) 1936 7 236 12 937 12' 

P O B L E T E VIDAL, JOSE 
Sáenz Peña 1090 
Callao 

vp. Dominga 1943 7 230 10 500 10.5 
vp Santa Mónica 1918 2 010 4 700 

9 240 15 200 
INDUSTRIAS ALIMENTICIAS HUACHO S. A. 
Edificio Pizarro 
Lima 
vp. Río Pastaza 1918 2 146 3 300 9.5 

1944 1 870 1 871 10' 

4 016 5171 
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PERÚ 

Armador y naves 

(j) 
FERRARO HER NÍANOS CALLAO S. N . 
Manco Capac 592 
Callao 

mn. Clelia 

Naves administradas: 
(ae Cía Naviera Santa Rosa S. A.) 

mn. Rosa 

(de Vera Cruz, Cía. Naviera S. A.) 

mn. Rosaldina 
mn. Vera Cruz 

TOTAL FERRARO HERMANOS 

CÍA. ADMINISTRADORA DE GUANO 

Zárate 455 
Lima 

mn. Chincha 
vp. Don Martín 

INAGUA, EMBARQUES S. A. 

c/o Consorcio Naviero Peruano 
Avda. Tacna 543 
Lima 

mn. Orión 

CÍA. NAVEGACIÓN BIDEGARAY-MENOZZI 
Jirón Sea 187 
Lima 

vp. Victoria 

LAMBRIGHT, P . W . 
(International Petroleum Co Ltd.) 
Casilla 1081 
Lima 

vp. Mastodon (h.t.) 

CÍA. NAVIERA MARITIMA FLUVIAL 
Jirón Arica 889 
Lima 

vp. Iquitos o 

INTERAMERICANA DE NAVEG. Y NEGOCIOS S. A. 
Lampa 921 
Lima 

mn. Beatriz 

Tonelajes 
Año cons- = Velo• 
trucción Registro Porte cidad 

grueso bruto 
(2) (3) (4) (5) 

1947 564 779 . . . 1 

1950 816 1 273 12' 

1947 1 988 2 850 
1945 1 623 1 786 11' 

4 991 6 688 

1937 784 1 090 9* 
1945 1 871 2 746 10' 

2 655 3 836 

19 52 1 692 2 372 IV 

1918 1 100 1147 

1910 1 002 1 150 e 

1935 1 323 2 650 10* 

1944 863 1 200 
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PERÚ/URUGUAY 

Armador y naves 

(i) 

Año cons-
trucción 

(2) 

Tonelajes 

Registro Porte 
grueso bruto 
(3) ' (4) 

Velo-
cidad 

(5) 
TRANSPORTES UNIDOS DE PETRÓLEO 
(Interamericana de Nav. y Negocios S. A.) 
Lampa 921 
Lima 

mn. Caplina (b.t. 1943 793 1 302 

GARCÍA, F E L I P E 

Sultana 
Perú 

vp. Chiirruca 1892 711 1 000 10' 

NAVIERA N E P T U N O S. A. 
Callao 

mn. Saturno. 1952 637 975 10' 

CÍA. DE NAVEGACIÓN PENGUIN S. A. 
Paz Soldán 401 
Callao 

mn. Perulite (b.t.; 1930 584 

TOTAL: 43 naves con: 155 130 toneladas de registro grueso y 
229 037 toneladas de porte bruto. 

FUENTE : Corporación Peruana de Vaporee y Lloyd's Register of Sbipping, 1962«1963. 

780 7' 

ADMINISTRACIÓN NACIONAL DE COMBUSTIBLES, 

ALCOHOL Y PORTLAND 
Casilla 1090 
Montevideo 

vp 
mn 
vp 
vp 
vp 

Ancap Cuarto . . 
Ancap Quinto. . 
Ancap Sexto. . . 
Ancap Tercero. . 
Presidente Oribe 

ADMINISTRACION NACIONAL DE PUERTOS 
Piedras 161 
Montevideo 

mn. Carrasco 
mn. Punta del 
vp. Tacoma. 
vp. 

Este 

Villa de Soriano 

M O N T E M A R S . A . 

Rincón 468 
Montevideo 

mn. Estemar 
mn. Nortcmar 
mn. Sudelmar 

COMERCIAL Y M AR ITIM A 

URUGUAY 

(b.t.) 
(b.t.) 
(b.t.) 
(b.t.) 
(b.t.) 

1945 
1944 
1956 
1945 
1962 

1946 
1945 
1930 
1939 

1944 
1944 
1941 

10 296 
688 

2 127 
10 296 
18 584 

41 991 

3 805 
3 805 
8 268 
5 643 

21 521 

2 613 
5 163 
5 187 

12 963 

16 512 
1 019 
2 472 

16 512 
28 000 

64 515 

5 950 
6 006 

10 230 
9 975 

32 161 

4 000 
8 000 
7 000 

19 000 

14.5' 
9' 

12' 
14.5' 

10' 
10' 
13.5' 
9' 

10.5' 
14.5' 
10.5' 

(Continúa) 
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URUGUAY/VENEZUELA 

Tonelajes 

Armador y naves 

(i) 

Año cons-
trucción 

( 2 ) 

SOCIEDAD ANÓNIMA URUGUAYA DE NAVEGACIÓN 
(SAUDENA) 
Montevideo 

vp. Albur. 1943 

Registro 
grueso 

(3) 

7 200 

Porte 
bruto 
(4) 

10 800 

Velo-
cidad 

(5) 

1 2 ' 

NAVIERA COMERCIAL LTDA. 

Colón 1570 
Montevideo 

vp. La Plata 1930 1 600 2 325 10' 

SANTA ANNA S. A. 
Plaza Independencia 811 
Montevideo 

mn. El Oriental 1942 3 189 000 

URMAR S. A. COMPAÑÍA DE NAVEGACIÓN 
Zabala 1542 
Montevideo 

mn. Bonito 1943 2 201 4 300 i y 

CÍA. URUGUAYA DE NAVEGACIÓN Y TRANSPORTES AÉREOS 
Plaza Independencia 811 
Montevideo 

mn. Arapey 1884 743 800 

TOTAL: 17 naves con: 91 408 toneladas de registro grueso y 
137 701 toneladas de porte bruto. 

FUENTE: Empresas navieras uruguayas y Lloyd's Register of Shipping, 1962-1963. 

CREOLE P E T R O L E U M CORPORATION 
1230, Avenue of the Americas 
New York 20 USA 

vp. Esso Amuay 
vp. Esso Caracas 
vp. Esso Coripito 
vp. Esso Maracaibo 

CIA. SHELL DE VENEZUELA 
Apartado 19 
Maracaibo 

vp. Rebeca 
vp. Shell Aramare. . . 
vp. Shell Caricuao. . . 
vp. Shell Cliaraima . . 
vp. Shell Manaure. . . 
vp. Shell Murachi. . . 
vp. Shell Maiguatá. . . 

VENEZUELA 

(b.t.) 
(b.t.) 
(b.t.) 
(b.t.) 

(b.t.) 
(b.t.) 
(b.t.) 
(b-t) 
(b.t) 
(b.t) 
(b.t) 

1959 24 727 36 000 
1959 24 727 36 601 
1960 23 000 35 601 
1959 24 727 35 601 

9 7 181 142 803 

1938 3 318 4 048 
1960 23 524 35 000 
1954 11 224 ' 16 800 
1954 11 224 16 800 
1951 6 300 9 500 
1950 7 012 10 500 
1960 23 524 35 000 

86126 127 648 

17' 37' 
17' 

11' 
15' 
12.5' 
12.5' 
12 ' 12' 
15' 

( Continúa ) 
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VENEZUELA 

Tonelajes 
* , Año cons- — Velo-Armador y naves ^ ^ Registw Porfe ddad 

grueso bruto 
(1) (2) (3) (4) (?) 

CÍA. ANÓNIMA VENEZOLANA DE NAVEGACIÓN 
Apartado 669 
Caracas 
mn. Anzoátegui 
mn. Ciudad de Barquisimeto 
mn. Ciudad de Cumaná 
mn. Ciudad de Maracaibo 
mn. Ciudad de Valencia 
mn. Guárico 
mn. Guayana 
mn. Mérida 
mn. Miranda 
mn. Nueva Esparta 
mn. Sucre 
mn. Yaracuy 

IRON MINES CO. OF VENEZUELA 
701, E. 3rd. St. ethlehem, Pa. USA 
vp. Punta Aramaya 
vp. Punta Bailén 
vp. Punta Cabreón 
vp. Punta Mocototo 
vp. Punta Piedra 

CÍA. DE PETRÓLEO LAGO 
Apartado 889 
Caracas 
vp. Esso La Guaira (b.t.) 
vp. Esso Mara. . (b.t.) 
vp. Esso Margarita (b.t.) 

EQUIPOS MARINOS S. A. 
Avda. 22 No. 66-15 
Maracaibo 
vp. Hungtingdon (b.t.) 

MARÍTIMA ARAGUA 
Maracaibo 
vp. Monagas (b.t.) 

1955 3 666 5 102 14.5' 
1951 5 279 6 382 15' 
1953 4 507 5 885 14.5' 
1949 5 636 5 940 14.5' 
1953 4 297 5 885 14.5' 
1953 4 506 6 514 16.7' 
1963 3 541 5 400 

14.5' 1955 3 666 5 102 14.5' 
1950 787 682 10' 
1959 5016 7 200 14.5' 
1955 3 666 5 102 14.5' 
1955 3 666 5102 14.5' 

48 233 64 296 

1950 5 502 8 000 12.5' 
1956 5 502 8 000 12.5' 
1952 5 502 8 000 12.5' 
1951 5 502 8 000 12.5' 
1956 5 502 8 000 12.5' 

27 510 40 000 

1954 7 435 10 905 12' 
1945 3 401 5 616 7.5' 
1953 7435 10 905 12' 

18 271 27 426 

1943 10 526 16 677 14.5' 

1954 9 575 12 597 12.5' 

VENEZUELAN SUN OIL CO. 
Apartado 663 
Maracaibo 
mn. Bidwell (b.t.) 1920 6 837 10 880 11' 

TRANSPORTE INDUSTRIAL S. A. 
c/o Cía. Anónima Venezolana de Cemento 
Caracas 
mn. Vencemos 
mn, Vencemos II 

1955 2 386 3 300 
1955 1 864 2 218 

4 250 5 518 
(Continúa) 
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VENEZUELA 

Tonelajes 
Año cons-

Armador y naves trucción Registro Porte 
grueso bruto 

( i ) _ ( 2 ) (3) (*) 

TRANS. CARIBEAN S. A. 
Maracaibo 

ran. Lidia (b.t.) 1943 3 217 4153 

B E N T , EDWARD S. A. 
Apartado 392 
Maracaibo 

vp. Apure. (b.t.) 1928 3 164 4 414 

ROJAS, J U A N 
Apartado Chacas 4475 
Caracas 
vp. Carona (b.t.) 1928 3164 4 414 

CÍA. ANÓNIMA M A R Í T I M A FALCÓN 
Edificio Venus-Plaza Diego Ibarra 
Caracas 
mn. Julia II 1951 861 1 288 
mn. Nieves 1953 880 890 

1 741 2 178 
SÁNCHEZ PERNIA, JUAN LUIS 
Quinta Olga María, Avda. Adolfo Ernst 
San Bernardino 
Caracas 
mn. Jaco 0 1945 I 344 1 880 

TOTAL: 42 naves con: 321 139 toneladas de registro grueso y 
464 884 toneladas de porte bruto. 

FUENTE : C. A. Venezolana de Navegación, Instituto de Estudios de la Marina Mercante (Argentina) y Lloyd's Kegister of Sbipping, 1962-63. 

Velo-
cidad 

(5) 

7.5' 

8.5' 

io-
l i . ? 
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Anexo II 

PRINCIPALES EMPRESAS NAVIERAS LATINOAMERICANAS Y SERVICIOS QUE OPERABAN 
AL 31 DE DICIEMBRE DE 1963 

1. Argentina 

a) Empresas estatales 

Empresas Líneas Marítimas Argentinas (ELMA), con 55 
naves y 513 000 toneladas, de las cuales 8 son transatlánticos para 
más de 500 pasajeros; atiende servicios de pasajeros y carga al 
Reino Unido y norte de Europa, y al Mediterráneo y a la costa 
atlántica de los Estados Unidos; de carga a puertos mexicanos y 
norteamericanos del Golfo de México, de carga general a la costa 
sudamericana del Pacífico hasta el Perú, vía Estrecho de Maga-
llanes; de carga refrigerada al Brasil y de cabotaje en el litoral 
argentino; Yacimientos Petrolíferos Fiscales (Y.P.F.) con 30 na-
ves (28 buques-tanque y 2 cargueros) y 353 000 toneladas, que 
se dedica especialmente al transporte de petróleo crudo entre 
Comodoro Rivadavia y Buenos Aires, a la distribución de deri-
vados a lo largo del litoral marítimo y fluvial argentino y a la 
importación de crudo y derivados; Empresa Flota Fluvial ¿el Es-
tado Argentino (EFFDEA), que tiene 29 unidades (11 de pasa-
jeros) con 42 000 toneladas de porte bruto y sirve el transporte 
fluvial de pasajeros y carga desde Buenos Aires a Asunción 
(Paraguay); a Montevideo y Colonia (Uruguay) y a Concep-
ción del Uruguay y hace servicio de carga general en los ríos 
Paraná y Uruguay con embarcaciones autopropulsadas y convo-
yes de empuje; Comando de Transportes Navales, con 20 barcos 
y 79 000 toneladas, de los cuales 5 con 15 000 toneladas son de 
pasajeros, 10 con 43 000 toneladas son cargueros y los restantes 
son petroleros, hace tráfico de pasajeros y carga a Ushuaia, distri-
buye derivados de petróleo a lo largo del sistema fluvial argenti-
no y transporta cargas secas entre puertos argentinos y brasileños. 

b) Empresas privadas 

Petromar, S. A. de Na\'egación, que posee 12 buques-tanque 
con 125 000 toneladas de porte-bruto, de los cuales 5 con 102 000 
toneladas transportan petróleo entre puertos del litoral marítimo 
argentino y los 7 restantes distribuyen derivados a lo largo de la 
red fluvial argentina; es una empresa de servicio particular, sub-
sidiaria de 1a, compañía petrolera Esso; Estrella Marítimaj S. A. 
de Navegación y Comercio, dueña de 10 barcos-cisterna con 
104 000 toneladas, 5 de los cuales, con 80 000 toneladas, trans-
portan petróleo en el litoral marítimo argentino y los 5 restantes 
hacen la distribución de derivados a través de los puertos fluvia-
les argentinos y de países limítrofes; es, también, empresa de 
servicio particular y pertenece a la compañía petrolera Shell; Cía. 
de Navegación Costera Argentina, con 4 buques y 44 000 tone-
ladas, de los cuales 3 son buques-tanque que acarrean petróleo 
entre puertos argentinos y brasileños; Soc. Anónima Importadora 
y Exportadora de la Patagoniay que posee 8 naves y 35 000 tone-
ladas y que se dedica preferentemente al tráfico con la región 
patagónica argentina y con puertos brasileños; Astramar, Cía. Ar-
gentina de Navegación, propietaria de 3 buques-tanque con 
37 000 toneladas en total, dedicados al transporte de petróleo 
entre puertos del litoral marítimo argentino; Action7 S. A., cuyos 
2 buques-tanque con 33 000 toneladas en conjunto hacen el trá-
fico de petróleo en el litoral marítimo argentino; el Grupo Ari-
sona, S. A., con 2 buques-tanque y 30 000 toneladas, que atien-
de al transporte de petróleo entre puertos del litoral argentino; 
Compañía General de Pesca, S. A., dueña de 3 naves y 28 000 
toneladas, de las cuales 2 cargueros de 10 000 toneladas cada 

uno hacen servicio irregular de carga con puertos de Brasil y con-
tinente europeo y un petrolero de 8 000 opera en combustibles 
líquidos en el litoral argentino. 

2. Brasil 

a) Empresas estatales 

Frota Nacional de Petroleiros (FRONAPE), subsidiaria de 
PETROBRAS, que cuenta con 42 buques-tanque y 599 000 to-
neladas de porte bruto propios y es la empresa naviera latino-
americana más importante; además, mantiene un número im-
portante de barcos-cisterna fletados, que en abril de 1963 eran 
26 con 451 000 toneladas; su flota se dedica en un 60 por ciento 
a los tráficos internacionales y en especial a la importación de 
petróleo crudo y en un 40 por ciento al cabotaje de derivados, 
incluso de gas licuado para lo ¡cual cuenta con 5 modernos gase-
ros con 11 000 toneladas de porte bruto en total; Lloyd Brasileiro, 
con 65 buques propios y 427 000 toneladas y que, además, fleta 
permanentemente unos 10 barcos de 6 000 a 7 000 toneladas 
de porte bruto cada uno; 28 de. las naves propias del Lloyd 
(20 del tipo "naciones" de 8 000 toneladas, 4 de la serie "bahías" 
de 6 100 toneladas y 4 de la serie "cabos" de 6 000 toneladas) 
atienden sus líneas de ultramar, que comprenden servicios de 
carga y pasajeros al norte de Europa, al Mediterráneo, a la costa 
atlántica de los Estados Unidos, a puertos norteamericanos del 
golfo de México y a puertos mexicanos del golfo de México; las 
otras 30 naves que totalizan 160 000 toneladas sirven a las ne-
cesidades del cabotaje a lo largo de la extensa costa brasileña; 
Companhia Nacional de Navegagáo Costeña, propietaria de 31 
buques y de 147 000 toneladas, de los cuales 4 son modernos 
barcos de pasajeros de 10 000 toneladas de registro bruto y ca-
pacidad para 530 pasajeros, atiende principalmente el cabotaje 
en Brasil y sus naves de pasajeros hacen el tráfico entre Manaos 
y Buenos Aires; Companhia Siderúrgica Nacional, dueña de 7 
mineraleros con 53 000 toneladas en total, que se dedica a cu-
brir las necesidades de carbón de la Usina de Volta Redonda 
pero atiende, además, el abastecimiento de ese combustible só-
lido de varias otras empresas estatales; un 80 por ciento de su 
tráfico corresponde a cabotaje de carbón y el resto, a importación 
de carbón de los Estados Unidos y de trigo de la Argentina y a 
exportación de mineral de hierro a los mismos países y, cuando 
es necesario colaborar, a cabotaje general; Servicio de Navegagáo 
de Amazonia y de Administragáo de Porto de Paré (SNAPP),, 
cuyos 12 barcos con 33 000 toneladas hacen tráfico de cabotaje 
en la costa brasileña y sirven el tráfico fluvial de carga y pasaje-
ros en el Amazonas. 

b) Empresas privadas 

Navegagáo Mercantil, S. A., con 8 buques y 52 000 tonela-
das, que se dedica exclusivamente al cabotaje de sal y de carga 
general; Empresa de Navegagáo Alianga, que posee 8 barcos y 
28 000 toneladas de porte bruto, de los cuales 5 se emplean en 
cabotaje y los otros 3 en tráficos a puertos argentinos; Com-
panhia de Navegagáo Marítima Netumar, con 5 buques y 26 000 
toneladas, dos de los cuales atienden el servicio a la Argentina y 
el resto hace cabotaje; L. Figueiredo Navegagáo S. A., con 5 na-
ves y 22 000 toneladas, dedicadas al cabotaje entre Río de Ja-
neiro y Belem. 
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3. Chile 

a) Empresas estatales 

Empresa Marítima del Estado, propietaria de 11 buques con 
26 000 toneladas de porte bruto, de los cuales 7 con 20 000 to-
neladas liacen cabotaje de carga a lo largo del litoral chileno y 
las cuatro restantes atienden el servicio regional de pasajeros 
y carga en la zona austral del país; 

b) Empresas privadas 

Compañía Sud-Americana de Vapores, que cuenta con 10 
buques propios y 110 000 toneladas, y tiene como término me-
dio 3 barcos fletados de 8 000 toneladas cada uno; atiende una 
línea al norte de Europa (carga general) con 2 barcos propios 
de 11 000 y un buque arrendado; una línea a la costa atlánti-
ca de los Estados Unidos (carga general), servida por 4 naves pro-
pias tipo Victory C-2; y una línea a puertos americanos del 
golfo de México (carga general), atendida por 2 barcos pro-
pios de 7 000 toneladas y uno fletado de características simila-
res; además, sus dos mineraleros de 17 000 toneladas transportan 
en la costa el mineral de hierro y la piedra caliza que requiere la 
usina de Huachipato, a la que también abastecen de carbón im-
portado desde puertos de la costa atlántica de los Estados Unidos, 
a donde llevan cargamentos completos de salitre desde Chile; 
Sociedad Anónima de Navegación Petrolera (SONAP), propietaria 
de 4 buques-tanque y 95 000 toneladas, que atiende todo el trans-
porte de petróleo y sus derivados en el litoral chileno; Compañía 
Chilena de Navegación Interoceánica, con 5 naves propias y 
34 000 toneladas y un buque fletado de 7 000, dedicados a la 
línea Pacífico Sur-Atlántico Sur, con servicio regular entre Val-
paraíso y el Callao, Buenos Aires, Montevideo, Río de Janeiro 
e intermedios; Naviera Coronel, S A., que tiene 3 mineraleros y 
24 000 toneladas, uno de los cuales, de 9 000 toneladas, está 
dedicado a volandero entre puertos chilenos y latinoamericanos 
o americanos y los otros dos alternan el tráfico de cabón en la 
costa chilena con la importación de azúcar del Perú. 

4. Colombia y Ecuador 

La Flota Mercante Grancolombiana, que es una empresa mixta 
cuyo capital pcrtencce en 80 por ciento a la Federación Nacio-
nal de Cafeteros de Colombia y en 20 por ciento al Banco del 
Ecuador, cuenta con 26 buques propios (21 de bandera colom-
biana y 5 de bandera ecuatoriana) que totalizan 158 000 tone-
ladas de porte bruto y 20 buques fletados (alrededor de otras 
150 000 toneladas), con los cuales atiende las siguientes líneas 
de servicio exterior: de puertos colombianos del Atlántico al nor-
te de Europa; de puertos peruanos, ecuatorianos y colombianos 
del Pacífico al norte de Europa; de puertos peruanos, ecuatoria-
nos y colombianos del Pacífico a Nueva York; de puertos colom-
bianos del Caribe a puertos centroamericanos del golfo de Mé-
xico y a Nueva York; de puertos peruanos, ecuatorianos y co-
lombianos del Pacífico a puertos americanos del golfo de 
México; de puertos peruanos, ecuatorianos y colombianos del 
Pacífico a puertos canadienses del Atlántico norte; de puertos 
peruanos, ecuatorianos, colombianos y panameños del Pacífico 
a puertos americanos y canadienses del Pacífico norte; de Tuma-
co a Nueva York (línea especial); de Tumaco a Nueva Orleans 
(línea espccial); y dos líneas entre terceros países: línea Atlán-
tico de Canadá y Estados Unidos, México-Canadá, y línea Pací-
fico de Canadá y Estados Unidos-Centro América. 

5. México 

a) Empresas estatales 

Petróleos Mexicanos (PEMEX), que posee 24 buques-tanque 
con 284 000 toneladas de porte bruto y se dedica al transporte 
de petróleo y derivados en el litoral mexicano. 

b) Empresas privadas 

Tansportación Marítima Mexicana S. A., que es propietaria 
de 8 buques con 38 000 toneladas y fleta en forma permanente 
por lo menos 3 barcos más con 15 000 toneladas, con los que 
mantiene un servicio a la costa atlántica de los Estados Unidos y 
otro a puertos americanos del golfo; además, administra 9 na-
ves con 9 000 toneladas en total, de sus empresas filiales (Trans-
portes Marítimos Anáhuac, Marítima Mexicana S. A. y Servicios 
Marítimos Mexicanos S. A.) con los cuales atiende tráficos de 
cabotaje entre las dos costas de México y en cada una de ellas. 

6. Paraguay 

Flota Mercante del Estado, con 21 buques y 17 000 toneladas 
de porte bruto, de los cuales 11- con 10 000 toneladas se dedican 
al tráfico con la Argentina y el resto al cabotaje; 3 son petroleros 
de 1 000 toneladas cada uno y el resto, cargueros, excepto un pe-
queño buque ganadero y otro frigorífico; esta empresa es la com-
pañía con barcos más modernos en América Latina, pues su edad 
media al 31 de diciembre de 1963 era de poco más de 5 años. 

7. Perú 

Corporación Peruana de Vapores, empresa estatal propietaria de 
15 cargueros con. 118 000 toneladas de porte bruto, con los que 
mantiene una línea a puertos norteamericanos del Pacífico norte 
y a puertos chilenos, argentinos, uruguayos y brasileños. 

8. Uruguay 
a) Empresas estatales 

Administración Nacional de Combustibles, Alcohol y Portland 
(.ANCAP), con 5 buques-tanque propios y 65 000 toneladas de 
porte bruto, fleta varios petroleros más con los cuales atiende la 
importación de crudo y la distribución de derivados dentro del 
país; Administración Nacional de Puertos (A.N.P.), propietaria 
de 4 cargueros y 32 000 toneladas, que hace servicio de volande-
ro al exterior y atiende principalmente la importación de mer-
caderías para los organismos estatales y semiestatales. 

b) Empresas privadas 

Montemar S. A. Comercial y Marítima, que posee 3 buques 
de carga seca con 19 000 toneladas en total y mantiene una lí-
nea a puertos norteamericanos del Atlático norte, 

9. Venezuela 
a) Empresas estatales 

Compañía Anónima Venezolana de Navegación, propietaria 
de 12 buques de carga seca y 64 000 toneladas de porte bruto, 
con 10 de los cuales tiende una línea a Nueva York, otra a puer-
tos norteamericanos del golfo de México y otra a Savannah; 
además, hace un servicio conjunto a puertos del norte de Europa 
con la Compañía Real Holandesa de Vapores; el resto de sus 
naves se dedican al cabotaje en la costa venezolana. 

b) Empresas privadas a 

Creóle Petroleum Corporation, dueña de 4 buques-tanque y 
143 000 toneladas de porte bruto, subsidiaria de la compañía 
petrolera Esso; Compañía Shell de Venezuela, propietaria de 7 
buques-tanque y 128 000 toneladas; Iron Mines Company of 
Venezuela, que posee 5 mineraleros de 8 000 toneladas cada uno 
y acarrea mineral de hierro de la Bethlehem Steel Corporation; 
Compañía Petróleo Lago, que tiene 3 buques-tanque y 27 000 
toneladas para el transporte de petróleo de la Esso en cabotaje. 

a Se carece de informaciones sobre el tráfico que atienden la Creóle 
y la Shell pero se entiende que transportan petróleo crudo desde los 
puertos productores venezolanos a las refinerías de Aruba y Curaçao. 
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Anexo HI 

CONFERENCIAS MARITIMAS 

A. CONFERENCIAS MARÍTIMAS ENTRE AMÉRICA LATINA Y LOS ESTADOS 

1. Tráficos del Pacífico de Sudamérica al Atlántico de los Estados Unidos 

UNIDOS 

Grupo de Associated Latin American Freight Conferences (7 confe-
rencias que no incluyen las 3 que atienden las Indias Occidentales ni 
las 3 que hasta 1962 servían los tráficos a Cuba y que ya no operan) 

Número de 
miembros 

Estados 
Unidos 

América 
Latina 

Otros 

Atlantic & Gulf/West Coast of South America Conference . . . . 6 3 3a — 

West Coast of South America Northbound Conference 6 3 2 b 1 c 
Atlantic & Gulf/West Coast of Central America & Mexico Con-

ference 6 4 1 « 10 
Atlantic & Gulf/Panama Canal Conference 7 4 3* 
US Atlantic & Gulf/Venezuela & Netherlands 4 3 — 1 * 
East Coast of Colombia Conference 4 3 1 f — 

US Atlantic & Gulf/Haiti Conference 6 2 2 s 2 * 

39 22 12 i 5 

a Chile (Cía. Sudamericana de Vapores) y Colombia (Flota Mercante Grancolombiana y Coldemar) . 
b Chile (Cía. Sudamericana de Vapores) y Colombia (Flota Mercante Grancolombiana) . 
c Países Bajos, 

d Nicaragua (Mamenic) . 
e Colombia (Flota Mercante Grancolombiana y Coldemar) y Nicaragua (Mamenic) . 
f Colombia (Flota Mercante Grancolombiana) . 
8 República Dominicana (Flota Mercante Dominicana), Nicaragua (Mamenic) . 
h Países Bajos, Panamá. 
i Son 5 empresas latinoamericanas) que sirven 13 tráficos en total . 

2. Tráficos del Pacífico de Sudamérica, Centroamérica y México al Pacífico de los Estados Unidos y Canadá 

Grupo de The Latin American Freight Conferences (11 conferencias) 

Camexco Freight Conference 
Canal Central America Northbound Conference 
Canadian Pacific Freight Conference! 
Caribbean/Pacific Northbound Conference 
Colpac Freight Conference 
Pacific Coast/Caribbean Sea Ports Conference 
Pacific Coast/Mexico Freight Conference 
Pacific Coast/Panama Canal Freight Conference 
Pacific West Coast of South America Conference 
West Coast of South America/North Pacific Coast Conference . . 
Pacific Coast/River Plate-Brazil Conference 

Número de Estados América 
miembros Unidos Latina Otros 

14 1 l a 12 b 
15 2 1 a 12 * 

7 1 1 û 5 i 
14 1 — 13 e 
6 — 1 a 5 f 

18 2 1 a 15 s 
9 1 1 a 7 b 

12 2 1 a 9 i 
5 1 1 a 3 i 
4 1 1 a 2 k 
6 1 1 a 5 1 

110 13 9 m 88 

a Colombia (Flota Mercante Grancolombiana). 
b Alemania (2) , Dinamarca, Francia, Países Bajos (2) , Israel, I tal ia , Japón, Panamá, Suecia (2) . 
c Dinamarca, Francia, Paísed Bajos (2) , Israel, I talia (2) , Japón , Panamá, Reino Unido, Suecia (2 ) . 
d Italia, J apón (3) , Panamá. 
e Alemania (2) , Dinamarca, Países Bajos ( 2 ) , Israel, Italia, (2 ) , Japón , (2 ) , Panama, Suecia (2) . 
f Países Bajos (2 ) , I talia, Suecia (2) . 
g Cañad á (2) , Países Bajos (2) , Israel, I tal ia (2 ) , Japón (5) , Noruega, Panamá, Suecia. 
h Italia, Japón (5 ) , Suecia. 
i Países Bajos (2 ) , I talia, Japón (5) , Noruega, 
j Japón] (2) , Suecia. 
I J apón (4) , Suecia. 

m Es una sola empresa latinoamericana af i l iada a 9 conferencias. 
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3. Tráficos del Atlántico de Sudamérica al golfo de México y al Atlántico de los Estados Unidos y Canadá 

Grupo de The l£ast Coast of South America Confcrences (7 con- Número de Estados 
ferencias) miembros Unidos 

River Plate & Brazil Conference 
East Coast South America Reefer Conference 
Brazil/US. Canada Freight Conference . . . 
Mid. Brazil/US. Canada Freight Conference 
North Brazil/US. Canada Freight Conference 
River Plate/US. Canada Freight Conference . 
River Plate & Biazil/US. Reefer Conference . 

14 
10 
14 
13 
11 
14 

9 

85 

2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 

14 

América 
Latina 

3a 2b 3a 2b 2b 3a 2b 
17 * 

Otros 

9c 
6d 
9 e 
9 * 
7 s 
9 e 

5b 
54 

a Argentina (E1MA), Brasil (Lloyd Brasi leiro) , Uruguay (Montemar) . 
i) Argentina (EIMA)L Brasil (Lloyd Brasileiro). 
c Alemania, Dinamarca, Países Bajos, Noruega (2) , Suecia (2 ) , Reino Unido (2 ) . 
d Alemania, Noruega] (2) , Suecia (2) , Reino Unido. 
e Alemania, Dinamarca, Países Bajos Japón, Noruega (2) , Suecia (2 ) , Reino Unido, 
f Alemania, Dinamafca, Japón, Noruega (2) , Suecia (2) , Reino Unido (2 ) . 
g Alemania, Dinamafca, Japón, Noruega, Panamá, Reino Unido (2 ) . 
h Alemania, Noruega, Suecia (2) , Reino Unido. 
j Son tics empresas latinoamericanas que atienden en total 17 t ráf icos. 

4. Otros tráficos (2 conferencias) 

Número de 
miembros 

Estados 
Unidos 

Association of West Coast Steamship Companies . 
U.S. Atlantic & Gulf/Santo Domingo Conference 

14 

América 
Latina 

3a 
1 « 

Otros 

2 b 
2̂  

.a Chile (Cía. Sudamericana de Vapores), Colombia (Flota Mercante Grancolombiano y Coldemar) . 
J> Países Bajos, Japón . 
£ República Dominicana (Flota Mercante Dominicana). 
d Países Bajos, Pariamá. 

B. EMPRESAS NAVIERAS MIEMBROS DE CONFERENCIAS MARÍTIMAS EN LOS TRÁFICOS ENTRE 
AMÉRICA LATINA Y LOS ESTADOS UNIDOS 

mpresa naviera Nacionalidad Empresa naviera Nacionalidad 

I. Associated Latin American Freight Conferences 

U.S. Atlantijc and Gulf - Haiti Conference (6 compañías) 

Entre puertos del Atlántico y puertos del Golfo 
de los Estados Unidos y Haití 

Flota Mercante Dominicana Dominicana 
Mamenic Line? Nicaragüense 
Grace Line Estadounidense 
Lykes Bros Steamship Co Estadounidense 
Royal Netherlands Steamship Co Holandesa 
Dover S. A. International Shipping and Trad-

ing Co. . Panameña 

U.S. Atlantic/Venezuela and Netherlands Antillas Conference 
(4 compañías) 

Entre puertos del Atlántico y puertos del Golfo de los Estados 
Unidos y puertos de Venezuela y de las islas de Curaçao, 

Aruba y Bonaire 

Alcoa Steamship Co Estadounidense 
Grace Line Estadounidense 
Likes Bros Steamship Co Estadounidense 
Royal Netherlands Steamship Co Holandesa 

East Coast Colombia Conference (4 compañías) 

Entre puertos del Atlántico y puertos del Golfo de los Estados 
Unidos y Barranquilla,Cartagena y Puerto Colombia, Colombia. 

Flota Mercante Grancolombiana Colombiana 
Grace Line Estadounidense 
Lykes Bros Steamship Co Estadounidense 
United Fruit Co Estadounidense 

Atlantic and Gulf/West Coast of South America Conference 
(6 compañías) 

Desde puertos del Atlántico y puertos del Golfo de los Estados 
Unidos a puertos de la costa occidental de Colombia 

y Ecuador, Perú y Chile 

Compañía Sudamericana de Vapores . . . Chilena 
Coldemar Line Colombiana 
Flota Mercante Grancolombiana Colombiana 
Grace Line Estadounidense 
Gulf and South America Steamship Co. . . Estadounidense 
West Coast Line Estadounidense 

(Continúa) 
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B. EMPRESAS NAVIERAS MIEMBROS DE CONFERENCIAS MARÍTIMAS EN LOS TRÁFICOS ENTRE 
AMÉRICA LATINA Y LOS ESTADOS UNIDOS (Continuación) 

Empresa naviera Nacionalidad 

West Coast of South America Northbound Conference 
(6 compañías) 

Desde puertos en Chile y Perú a la costa del Atlántico 
y golfoi de los Estados Unidos 

Compañía Sudamericana de Vapores . . . Chilena 
Flota Mercante Grancolombiana Colombiana 
Grace Line Estadounidense 
Gulf and South America Steamship Co. . . Estadounidense 
West Coast Line Estadounidense 
No especificada Holandesa 

Atlantic and Gulf/West Coast of Central America and Mexico 
Conference (6 compañías) 

Mamenic Line Nicaragüense 
Grace Line Estadounidense 
Gulf and South America Steamship Co. . . Estadounidense 

Empresa naviera Nacionalidad 

United Fruit Co Estadounidense 
No especificada Estadounidense 
No especificada Holandesa 

Atlantic and Gulf/Panama Canal Zone, Colon and Panama 
City Conference (7 compañías) 

Entre puertos del Atlántico y puertos del Golfo de los 
Estados Unidos y Colón, Panama City y todos los 

puntos de la Zona del Canal 

Coldemar Line Colombiana 
Flota Mercante Grancolombiana Colombiana 
Mamenic Line Nicaragüense 
Grace Line Estadounidense 
Gulf and South America Steamship Co. . . Estadounidense 
United Fruit Co Estadounidense 
West Coast Line Estadounidense 

II. Latin American Freight Conferences 

Camexco Freight Conference (14 compañías) 

Desde puertos de la costa occidental de Centroamérica y México 
a puertos del Pacífico de EE. UU. y Canadá 

(solamente para café crudo) 

Flota Mercante Grancolombiana Colombiana 
Grace Line Estadounidense 
Hamburg-Amerika Linie Alemana 
North German Lloyd Alemana 
East Asiatic Line Danesa 
French Line Francesa 
Holland-America Line Holandesa 
Italian Line Italiana 
Zim Israel Navigation Co Israeli 
"K" Line Japonesa 
Johnson Line Sueca 
No especificada Holandesa 
No especificada Panameña 
No especificada Sueca 

Canal, Central America Northbound Conference (15 compañías) 

Desde los puertos de la costa occidental del Canal de Panamá y de 
Centroamérica a los puertos del Pacífico de los EE. UU. y Canadá 

Flota Mercante Grancolombiana Colombiana 
Grace Line Estadounidense 
Moore-Mc-Cormack Line Estadounidense 
East Asiatic Line Danesa 
French Line Francesa 
Holland-America Line Holandesa 
Furness Line Inglesa 
d'Amico Mediterranean Pacific Line. . . . Italiana 
Italian Line Italiana 
Zim Israel Navigation Co Israeli 
"K" Line Japonesa 
Johnson Line Sueca 
No especificada Holandesa 
No especificada Panameña 
No especificada Sueca 

Canadian Pacific Freight Conference (CAPCA) (7 compañías) 

Desde puertos de la costa del Pacífico de los Estados Unidos 
y Canadá a puertos de la costa occidental de Centroamérica 

Flota Mercante Grancolombiana Colombiana 
Grace Line Estadounidense 
Italian Line Italiana 
Daido Line Japonesa 
"K" Line Japonesa 
Nippon Yusen Kaisha Japonesa 
No especificada Panameña 

Caribbean ¡Pacific Northbound Conference (14 compañías) 
Desde puertos en el Caribe y sobre la costa norte de 
Sudamérica (excepto Colombia) a puertos de la costa 

del Pacífico de los Estados Unidos y Canadá 
Moore-Mac Cormack Line Estadounidense 
East Asiatic Line Danesa 
Holland-America Line Holandesa 
d'Amico Mediterranean Pacific Line. . . . Italiana 
Italian Line Italiana 
Zim Israel Navigation Co Israeli 
Daido Line Japonesa 
"K" Line Japonesa 
Johnson Line Sueca 
No especificada Alemana 
No especificada Alemana 
No especificada Holandesa 
No especificada Panameña 
No especificada Sueca 

Colpac Freight Conference (6 compañías) 
Desde puertos de la costa noroeste de Colombia a puertos 

de la costa del Pacífico de los Estados Unidos y Canadá 
Flota Mercante Grancolombiana Colombiana 
Holland-America Line Holandesa 
Italian Line Italiana 
Johnson Line Sueca 
No especificada Holandesa 
No especificada Sueca 

(Continúa) 
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B. EMPRESAS NAVIERAS MIEMBROS DE CONFERENCIAS MARÍTIMAS EN LOS TRÁFICOS ENTRE 

AMÉRICA LATINA Y LOS ESTADOS UNIDOS (Continuación) 

Empresa naviera Nacionalidad 

Pacific Coast/Caribbean Sea Ports Conference (18 compañías) 

Desde puertos de la costa del Pacífico de los Estados Unidos y 
Canadá a todos los puertos en el Caribe (excluyendo Puerto Rico 

e Islas Vírgenes) y puertos de la costa norte de Sudamérica 

Flota Mercante Grancolombiana Colombiana 
Moore-Mac Cormack Lines Estadounidense 
States Marine Lines Estadounidense 
Canadian Transport Co Canadiense 
Fem Ville Lines Canadiense 
Holland-America Line Holandesa 
d'Amico Mediterranean Pacific Line. . . . Italiana 
Italian Line Italiana 
Zim Israel Navigation Co Israeli 
Daido Line Japonesa 
"K" Line Japonesa 
Mitsui Line Japonesa 
Nippon Yusen Kaisha Japonesa 
O.S.K. Line Japonesa 
Fred Olsen Line Noruega 
Seabord Shipping Co Panameña 
No especificada Holandesa 
No especificada Sueca 

Pacific Coast/Mexico Freight Conference (9 compañías) 

Entre puertos de la costa del Pacífico de los Estados 
Unidos y Canadá y puertos occidentales de México 

Flota Mercante Grancolombiana Colombiana 
Grace Line Estadounidense 
Italian Line Italiana 
Daido Line Japonesa 
"K" Line Japonesa 
Mitsui Line Japonesa 
Nippon Yusen Kaisha Japonesa 
O.S.K. Line Japonesa 
No especificada Sueca 

Pacific Coast/Panama Canal Freight Conference (12 compañías) 

Desde puertos de la costa del Pacífico de los Estados Unidos 
y Canadá a puertos de la costa este y oeste de Panamá 

Flota Mercante Grancolombiana Colombiana 

Empresa naviera Nacionalidad 

Grace Line Estadounidense 
Moore-Mac Comarck Line Estadounidense 
Holland-America Line Holandesa 
Italian Line Italiana 
Daido Line Japonesa 
"K" Line Japonesa 
Mitsui Line Japonesa 
Nippon Yusen Kaisha Japonesa 
O.S.K. Line Japonesa 
No especificada Holandesa 
No especificada Noruega 

Pacific/West Coast of South America Conference (5 compañías) 

Desde puertos de la costa del Pacífico de los Estados Unidos 
y Canada a puertos de la costa occidental de Sudamérica 

Flota Mercante Grancolombiana Colombiana 
Grace Line Estadounidense 
"K" Line Japonesa 
Nippon Yusen Kaisha Japonesa 
No especificada Sueca 

West Coast of South America/North Pacific Coast Conference 
(4 compañías) 

Desde los puertos de Chile y Perú a los puertos de la costa del 
Pacífico de los Estados Unidos y Canadá 

Flota Mercante Grancolombiana Colombiana 
Grace Line Norteamericana 
"K" Line Japonesa 
Nippon Yusen Kaisha Japonesa 

Pacific Coast/River Plate Brazil Conference (6 compañías) 

Entre puertos de la costa occidental de los Estados Unidos 
y Canadá y puertos en Brasil, Uruguay y Argentina 

Moore-Mac Cormack Line . Estadounidense 
Daido Line Japonesa 
Mitsui Line Japonesa 
Nippon Yusen Kaisha Japonesa 
O.S.K. Line Japonesa 
No especificada Sueca 

(Continúa) 
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C. CONFERENCIAS MARÍTIMAS ENTRE AMÉRICA LATINA, EUROPA Y SUS MIEMBROS 

(Continuación) 

Empresa naviera Nacionalidad Empresa naviera Nacionalidad 

1. Tráfico del Pacífico 

European/South American & Magellan Conference 

1. Cia. Sud-Americana de Vapores (Chilean 
Line) 

2. Flota Mercante Grancolombiana 
3. Hamburg-Amerika Linie . . . . 
4. Norddeutscher Lloyd 
5. Cie. Générale Transatlantique. . 

(chilena) 
(colombiana) 
(alemana) 
(alemana) 
(francesa) 

6. Koninklijks Nederlandsche Stoomvaart 
Maatschappij (KNSM) (holandesa) 

7. Pacific Steam Navigation Co. . . . . . (inglesa) 
8. Italia, SAN (italiana) 
9. Flotta Lauro (italiana) 

10. Knutsen Line (noruega) 
11. Johnson Line (sueca) 

2. Tráficos 

River Píate/European Freight Conference 

1. Empresa Líneas Marítimas Argentinas 
(ELMA) (argentina) 

2. Hamburg Sudamerikanische Linie . . . (alemana) 
3. Armament Deppe (belga) 
4. Compagnie Maritime Belge (belga) 
5. Chargeurs Réunis (francesa) 
6. Compagnie de Navigation Sud Atlantique (francesa) 
7. Louis Dreyfus (francesa) 
8. N. V. Havenlijn (holandesa) 
9. Koninklijke Hollandsche Lloyd . . . . (holandesa) 

10. Rotterdam Zuid Amerika Lijn . . . . (holandesa) 
11. Alexander Shipping Co (inglesa) 
12. Blue Star Line (inglesa) 
13. Donaldson Line (inglesa) 
14. Houlder Brothers (inglesa) 
15. Lamport & Holt (inglesa) 
16. Royal Mail Lines (inglesa) 

3. Tráficos del Caribe y 

Outward Continental/River Plate Freight Conference 

1. Empresas Líneas Marítimas Argentinas 
(ELMA) (argentina) 

2. Hamburg Sudamerikanische Linie . . . (alemana) 
3. Armament Deppe (belga) 
4. Campagnie Maritime Belge (belga) 
5. Chargeurs Réunis (francesa) 
6. Compagnie de Navigation Sud Atlantique (francesa) 
7. Louis Dreyfus (francesa) 
8. N. V. Havenlijn (holandesa) 
9. Koninkljke Hollandsche Lloyd (holandesa) 

10. Rotterdam Zuid Amerika Lijn . . . . (holandesa) 
11. Johnson Line (sueca) 

United Kingdom/River Plate Outwards Conference 

1. Empresa Líneas Marítimas Argentinas 
(ELMA) (argentina) 

2. Alexander Shipping Co (inglesa) 
3. Blue Star Line (inglesa) 
4. Donaldson Line (inglesa) 
5. Houlder Brothers (inglesa) 
6. Lamport & Holt Line (inglesa) 
7. Pacific Steam Navigation Co (inglesa) 
8. Royal Mail Lines (inglesa) 
9. The South American Saint Line . . . . (inglesa) 

Atlántico 

17. The South American Saint Line . . . (inglesa) 

18. Johnson Line (sueca) 

United Kingdom/Brazil Conference 

1. Lloyd Brasileiro (brasileña) 
2. Blue Star Line (inglesa) 
3. Thos & Jas. Harrison (inglesa) 
4. Lamport & Holt Line (inglesa) 
5. Pacific Steam Navigation Co (inglesa) 
6. Royal Mail Lines (inglesa) 

United Kingdom & Continental/North Brazil & 
Amazonian Freight Conference 

1. Norddeutscher Lloyd (alemana) 
2. The Booth Steamship Co. . . . . . . (inglesa) 
3. Lamport & Holt Line (inglesa) 
4. Der Norsko Syd-Amerika Linje . . . . (noruega) 

ica Central con Europa 

Association of West Indies Tänsatlantic Steamship Lines 

1. Flota Mercante Crancolombiana . . . (colombiana) 
2. United Fruit Co (estadounidense) 
3. North Atlantic & Gulf S. S. Co. . . . (estadounidense) 
4. Bull Insular Line (estadounidense) 
5. Grace Line (estadounidense) 
6. New York & Puerto Rico S. S. Co. . . (estadounidense) 
7. Standard Fruit & S. S. Co (estadounidense) 
8. Hamburg Amerika Linie (alemana) 
9. Norddeutscher Lloyd (alemana) 

10. Armament Deppe (belga) 
11. Compañía Transatlántica (española) 
12. Det Ostasiatiske Kompagni (danesa) 
13. Cie. Générale Transatlantique (francesa) 
14. Holland America Line (holandesa) 
15. Royal Netherlands Steamship Co. . . . (holandesa) 
16. Pacific Steam Navigation Co (inglesa) 
17. Thos. & Jas. Harrison (inglesa) 
18. The Jamaica Banana Producers S. S. Co. (inglesa) 
19. Royal Mail Lines (inglesa) 
20. Bocker Line (inglesa) 
21. Italia, SAN (italiana) 
22. Wilh. Wilhemsen (noruega) 
23. Fred Olsen Line (noruega) 
24. Swedish American Line (sueca) 
25. Johnson Line (sueca) 
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Anexo IV 

EVALUACIÓN DE LOS RESULTADOS DE LA CONFERENCIA DE LAS NACIONES UNIDAS SOBKE COMERCIO 
Y DESARROLLO EN MATERIA B E TRANSPORTES MARITIMOS 

Los problemas del comercio de invisibles y entre ellos los del 
transporte marítimo, fueron objeto del punto 13 del programa 
de la Conferencia y se examinaron en la Tercera Comisión de la 
misma, que se reunió por primera vez el lunes 23 de marzo de 
1964; el debate general de la Comisión sobre dichos problemas 
empezó en su quinta reunión el lunes, 6 de abril. 

1. Aspiraciones de los países latinoamericanos 

En el informe preparado por la secretaría de la CEP AL, en co-
laboración con un grupo de consultores latinoamericanos,« se 
presentaron las conclusiones siguientes relativas al transporte 
marítimo: 

"1. Es indispensable que a la brevedad posible se adopten 
acuerdos conducentes a: 

a) establecer el sistema de la consulta previa obligatoria en-
tre los respectivos gobiernos y usuarios, de un lado, y las confe-
rencias de fletes, de otro, en lo concerniente a las condiciones 
del transporte marítimo, el precio de éste y sus modificaciones; y 

b) asegurar la publicidad de las tarifas de las conferencias 
de fletes. 

2. Los organismos encargados de la promoción del comercio 
mundial, así como las comisiones económicas regionales de las 
Naciones Unidas, deberán emprender a la brevedad posible —en 
conjunto o dentro de sus respectivas esferas de acción— estudios 
que permitan tomar medidas rápidas para robustecer el comercio 
exterior y las marinas mercantes de los países en desarrollo. En 
particular, deberán examinarse: 

a) las prácticas vigentes en el mundo sobre concesión de sub-
sidios y de otras ayudas a marinas mercantes nacionales y el 
efecto de tales prácticas; 

b) los tratamientos preferencíales existentes en materias tales 
como la reserva de carga por bandera, la prioridad en el uso de 
puertos y el cobro de fletes diferenciales; y 

c) las prácticas de las conferencias de fletes y la estructura de 
sus tarifas." 

La Reunión de Expertos Gubernamentales de América La-
tina en Política Comercial, celebrada en Brasilia, en enero de 
1964, aprobó en su informe las conclusiones siguientes sobre la 
materia: & 

"1. El derecho de los países en desarrollo a la contratación 
de los medios de transporte marítimo de su carga comercial, como 
mejor convenga a sus intereses, así como el libre tráfico maríti-
mo de dicha carga, sin obstáculos de ninguna especie; 

"2. El reconocimiento de que la expansión de las marinas 
mercantes nacionales a regionales de los países en desarrollo es 
factor importante para su crecimiento económico; 

"3. El establecimiento, en favor de los mismos países y sin 
reciprocidad, del principio de preferencia en todo cuanto se refie-
re al transporte; 

"4. La creación de un sistema que asegure la participación 
efectiva de los gobiernos de los países en desarrollo en las de-
cisiones que afectan las condiciones y precios del transporte 
marítimo; 

"5. La instauración de servicios navieros regulares entre paí-
ses en desarrollo, así como entre éstos y centros compradores 
potenciales." 

a América Latina y /a Conferencia de las Naciones Unidas sabré 
Comercio y Desarrollo (E/CN.12/693), pp. 254-255. 

u E/CN. 12/694, pág. 45. 

Finalmente, en la reunión de la Comisión de Coordinación 
de la Organización de los Estados Americanos (Alta Gracia), se 
acordaron las conclusiones siguientes: 

"La situación existente en el campo de los servicios del co-
mercio invisible señala la necesidad de que los gobiernos de los 
países en desarrollo tengan una ingerencia más directa en dicho 
campo para que se acepte la necesidad de un trato inicialmente 
preferencial no sujeto a reciprocidad, en favor de una reestruc-
turación de los servicios nacionales o regionales de tales países, 
de modo que les otorgue una mayor agilidad orgánica en la con-
ducción de su política de comercio exterior. 

Transportes 

La solidaridad económica requerida por la comunidad inter-
nacional para su desarrollo exige que, para crear las bases justas 
que permitan reducir la brecha entre los países desarrollados y los 
países en desarrollo, tenga validez toda medida que tienda a fo-
mentar los servicios de transportes nacionales de los países en 
desarrollo, como también a permitir que dichos países utilicen al 
máximo su capacidad para transportar las mercaderías que son 
objeto de comercio exterior. 

1. El reconocimiento de qua la expansión de las marinas mer-
cantes y de las flotas aéreas nacionales o regionales de los paí-
ses en desarrollo, es factor importante para su crecimiento eco-
nómico, así como del derecho de estos países a fomentar y es-
timular sus marinas mercantes y flotas aéreas existentes o a crear-
se con ese fin. 

2. El establecimiento en favor de los mismos países y sin 
reciprocidad, del principio de preferencia en todo cuanto se 
refiera al transporte. 

3. El derecho de los países en desarrollo a la contratación 
de los medios de transporte marítimo y aéreo de su carga co-
mercial, como mejor convenga para la diversificación y amplia-
ción del mercado, estabilidad y mejora de los precios y efectivo 
libre tráfico de dicha carga, creando para ello los medios y con-
diciones más convenientes para que la demanda nacional y re-
gional de servicios de transporte se plantee y ejercite en forma 
orgánica y en armonía con las conveniencias de los demás países 
en desarrollo. 

En tal sentido, se entiende como no discriminatorio, que 
los países en desarrollo adopten medidas para que el transporte 
de las mercaderías de su propio comercio exterior se realice en 
una proporción más significativa que la actual, por medio de servi-
cios de transporte nacionales, particularmente los acuáticos. 

4. La creación de un sistema que asegure a los gobiernos de 
los países en desarrollo, mediante acuerdos internacionales, lo 
siguiente: 

i) Participar eficazmente, de acuerdo con las peculiaridades 
nacionales de producción y comercialización y según las exigen-
cias del desarrollo, en las decisiones que afectan las condiciones 
y precios del transporte acuático y aéreo. 

ü) Celebrar acuerdos conducentes a fiscalizar el estricto 
cumplimiento de tales condiciones, tanto en lo que se refiere a 
los costos de los fletes de las mercaderías como en lo que con-
cierne a medidas discriminatorias que impiden la competencia 
de flotas en los países en vías de desarrollo. 

5. El tratamiento preferencial que les países desarrollados 
otorguen a los productos manufacturados o semimanufacturados 
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de países en vías de desarrollo, deberá complementarse con me-
didas favorables y equivalentes en materia de transporte, espe-
cialmente acuático, de modo que dicho tratamiento preferen-
cial no se vea anulado o limitado. 

6. Las medidas internacionales de cooperación para el estable-
cimiento de condiciones favorables a la expansión de las ma-
rinas mercantes de los países en desarrollo, pueden incluir dis-
posiciones tendientes a asegurar la reserva del transporte de parte 
sustancial de las cargas de intercambio en beneficio de las naves 
propias y cualquier forma de ayuda, inclusive cuando puedan 
dar lugar a la celebración de acuerdos o convenios bilaterales o 
multilaterales. 

7. La instauración de servicios navieros regulares y tan di-
rectos como sea posible entre países en desarrollo, así como en-
tre éstos y centros compradores potenciales, con miras a asegurar 
la estabilidad en la prestación de los servicios, en beneficio del 
comercio de los países en desarrollo. 

8. Además de las medidas recomendadas en materia de trans-
porte acuático, debe reconocerse, en favor de los países medite-
rráneos en vías de desarrollo, el principio del más. amplio y libre 
tránsito, de tal modo que tengan libre acceso al comercio re-
gional e internacional, en toda circunstancia y para todo tipo de 
mercadería. 

9. Los países desarrollados no deberán incluir en sus progra-
mas de ayuda a los países en desarrollo, cláusulas que contradi-
gan la necesidad en que se encuentran estos países de proteger 
sus marinas mercantes." 

2. Otros informes y estudios básicos sobre 
transportes marítimos 

Los documentos básicos sobre transportes marítimos sometidos 
a las deliberaciones de la Conferencia fueron: i) un informe 
sobre Transportes y fletes marítimos y países en vías de desarrollof 
(E/CONF/46/27) preparado por la Economist Intelligence Unit 
de Londres, a solicitud del Secretario General de la Conferen-
cia, con la indicación de que las ideas expresadas en el estudio no 
eran necesariamente las del Secretario General; y ii) un informe 
preparado por la Secretaría de la Comisión Económica para 
Asia y el Lejano Oriente (CEALO), sobre los problemas de 
transportes y fletes marítimos en el área de la CEALO (E/ 
CONF/46/26) . 

a) Estudio de la Economist Intelligence Unit Ltd. 

Dicho estudio, preparado con la colaboración del Director 
del Programa de Transportes de la CEPAL, cuyas enmiendas 
y adiciones a una versión preliminar fueron incluidas por el or-
ganismo citado en la versión final, presentaba un extenso aná-
lisis de conjunto del problema de las conferencias y de los fle-
tes marítimos, que no sería posible resumir en este informe sin 
alargarlo indebidamente.0 Por la amplitud del estudio y para 
facilitar su examen por la Conferencia, se preparó un resumen 
del mismo (páginas 205-237 del Documento E/CONF/46/27) , 
y también se presentaron (páginas 238-242) en forma provisio-
nal las conclusiones generales que podían desprenderse del estu-
dio y que tal vez pudieran servir de base a la Conferencia para 
un examen de recomendaciones. Dichas conclusiones generales 
en buena parte quedaron incorporadas en el proyecto de reco-
mendación presentado, en el curso de las deliberaciones de la 
Conferencia, por los países en vías de desarrollo. 

c El estudio referido consta de dos partes, la parte I (241 páginas), 
que contiene el estudio propiamente dicho y la parte II (77 pági-
nas), que contiene tres apéndices: un apéndice con monografías resu-
miendo la información recogida en diez países en vías de desarrollo, 
entre ellos el Brasil; los demás apéndices incluyen datos relativos a los 
resultados financieros de compañías marítimas de Israel y de las Islas 
Filipinas y la participación de empresas marítimas francesas en el esta-
blecimiento de empresas marítimas en algunos antiguos territorios fran-
ceses en Africa. 

b) Estudio de la CEALO 
El estudio de la CEALO contenía una exposición de las ac-

tividades y recomendaciones del Comité de Comercio de dicha 
comisión regional, durante los últimos años, sobre transportes 
marítimos, asuntos que los países de la CEALO consideraban 
de alta y urgente prioridad. Los puntos básicos expuestos en 
el informe eran los siguientes: 

i) La necesidad del establecimiento de un sistema adecuado 
y efectivo de consulta, en la esfera gubernamental, comercial o 
en ambas, para el examen y la negociación de las cuestiones re-
lativas a fletes marítimos. En el caso de algunos países del 
continente, las conferencias y empresas marítimas habían aco-
gido favorablemente estas aspiraciones y se habías establecido o 
ampliado asociaciones de fletadores, pero los resultados efecti-
vos hasta la fecha eran aún limitados. El estudio señalaba que 
como consecuencia de la posición virtualmente monopolística 
de las Conferencias, y de ciertas disposiciones como las relativas 
a rebajas diferidas, los países del continente y los fletadores te-
nían muy poca influencia en la fijación de los fletes. Varios 
países habían señalado al Comité la existencia de fletes excesi-
vamente elevados o anómalos, que causaban detrimento a su co-
mercio exterior; asimismo, las conferencias introducían en forma 
arbitraria aumentos en los fletes. 

ii) Como lo había recomendado el Comité de Comercio, al-
gunos países del continente, incluso la India, han establecido, o 
piensan establecer, en la esfera gubernamental o en cooperación 
con organizaciones comerciales, "unidades de estudio de los fle-
tes" para el estudio continuo de éstos, sobre todo a fin de ayu-
dar a las asociaciones de fletadores en sus negociaciones con las 
conferencias. 

ni) El informe hace considerable hincapié en la gran im-
portancia de la mejora de las operaciones portuarias, como fac-
tor de reducción de los costos de transportes marítimos; contenía 
una exposición relativa a las medidas tomadas o previstas para 
tales fines por varios países del continente. 

iv) El informe exhortaba a los gobiernos del continente a 
reforzar sus esfuerzos para el desarrollo de sus marinas mercan-
tes, a fin de incrementar su participación en el transporte de 
su comercio exterior, mejorar sus balances de pago y disponer 
de un instrumento eficaz para una política de fletes más favo-
rable en el seno de las Conferencias. El informe agregaba, sin 
embargo, que se trataba de un proceso relativamente largo, obs-
taculizado además por la falta de recursos financieros. En la 
actualidad, las flotas mercantes de los países asiáticos, excluido 
el Japón, representa menos del 1 por ciento de la flota mundial 
total. 

v) El informe señalaba finalmente que en muchos casos los 
fletes sobre productos manufacturados eran más elevados que 
los fletes sobre materias primas, con la consecuencia de que fo-
mentaban las exportaciones por los países en desarrollo de tales 
materias en vez de las de productos industriales o manufactu-
rados. 

3. Resumen del debate general de la Tercera Comisión 
En su quinta reunión, celebrada el 6 de abril, la Tercera Comi-
sión abrió el debate general sobre los problemas del comercio 
de invisibles. Los representantes de los 26 países siguientes se 
refirieron, en el curso de varias reuniones y de manera más o 
menos extensa, a los problemas de transportes marítimos: Afga-
nistán, Brasil, Bulgaria, Camerún, Ceilán, Cuba, China, Espa-
ña, Etiopía, Ghana, India, Indonesia, Italia, Kenia, Malí, Ne-
pal, Pakistán, Polonia, República Árabe Unida, Rumania, Sue-
cia, Siria, Tanganyika, URSS, Uruguay y Yugoslavia. 

Resalta el elevado número de países en vías de desarrollo, 
sobre todo de Asia y África, que intervinieron en el debate. 
Por otra parte, a excepción de Italia y de Suecia, las potencias 
marítimas no participaron en la discusión general. 

La exposición del representante del Brasil se basó en las con-
clusiones de la Carta de Alta Gracia. Además, se refirió a la 
importancia de los servicios y en particular de los fletes en la si-
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tuación deficitaria de las balanzas de pago, la débil situación 
de los países latinoamericanos ante la posición monopolística de 
las conferencias, y la necesidad de que en esta materia se apli-
que el principio de la preferencia sin reciprocidad. El represen-
tante del Uruguay, interviniendo posteriormente en nombre del 
conjunto de las delegaciones latinoamericanas y refiriéndose a 
la Carta de Alta Gracia, recalcó la gran importancia de los trans-
portes y fletes marítimos en el comercio exterior y en las balan-
zas de pago del continente, así como el derecho y la necesidad 
de los países latinoamericanos de desarrollar sus marinas mercan-
tes y de adoptar para tales fines medidas preferenciales no sujetas 
a reciprocidad, que no podían considerarse como discriminato-
rias. Para esos efectos, los países en desarrollo debieran contar 
con la cooperación y ayuda financiera de los países desarrolla-
dos. Debería, además, establecerse un sistema que permitiera 
a los gobiernos latinoamericanos participar en las decisiones re-
lativas a las condiciones y costos de transporte. Por su parte, el 
representante de Cuba declaró que su Gobierno no había parti-
cipado en la elaboración de la Carta de Alta Gracia, y se refi-
rió en particular a la discriminación de que sufría su país, no 
de parte de las empresas marítimas, sino por el bloqueo maríti-
mo de Cuba por un Gobierno. 

Las intervenciones de los representantes de los demás países 
en vías de desarrollo no aportaron en realidad nuevos elementos 
al debate; se refirieron principalmente a los ya referidos, en par-
ticular, en el caso de los representantes de países asiáticos, al 
informe de la CEALO y sus conclusiones. Algunos representan-
tes de países sin litoral recalcaron, sin embargo, los obstáculos 
y cargas adicionales que ello suponía para su desarrollo econó-
mico y su comercio exterior y, por lo tanto, la importancia de 
la reducción de los costos y pagos por concepto de transportes 
terrestres, complementarios de los marítimos. Además, afirma-
ron el derecho de dichos países a desarrollar sus marinas mer-
cantets mediante arreglos de carácter regional, y también a par-
ticipar en los arreglos de consulta y de negociación relativa a 
los fletes. 

La URSS y los demás países de Europa Oriental que intervi-
nieron en el debate hicieron en forma más o menos extensa con-
sideraciones similares a las de los países en vías de desarrollo. 

En cuanto a los representantes de países marítimos desarro-
llados, el delegado de Suecia admitió que las compañías de trans-
porte marítimo, en colaboración con sus clientes, deberían adop-
tar mejoras institucionales, en particular mediante el estableci-
miento de consejos de fletadores o usuarios, que permitieran 
contactos más estrechos entre los interesados, y el establecimien-
to de procedimientos para examinar las quejas y litigios que 
surgieran entre los mismos. Aunque su Gobierno acogía con 
simpatía la aspiración de los países en desarrollo de ampliar sus 
marinas mercantes, siempre que ello se hiciese sobre bases eco-
nómicas sanas, no podía aceptar una recomendación general se-
gún la cual ello podía hacerse mediante una protección con "un 
grado razonable de discriminación de bandera", como lo suge-
ría un informe sometido a la Conferencia. 

El representante de Italia, refiriéndose a las críticas expresa-
das contra las conferencias marítimas, estimó que la supresión 
del sistema tendría consecuencias económicas desastrosas y po-
dría conducir en última instancia a una regulación de los trans-
portes marítimos por acuerdos puramente bilaterales, opuestos 
a los principios liberales y multilaterales que deberían regir los 
transportes marítimos. Sin embargo, era necesario introducir 
ciertas reformas en las conferencias marítimas y los países en 
vías de desarrollo deberían tener representación en ellas. No 
creía que el establecimiento de marinas mercantes por todos los 
países en desarrollo sería una buena solución, ya que entrañaría 
una desviación de recursos ya inadecuados, hacia proyectos de 
menor prioridad para dichos países. La solución debía buscarse 
en la reducción de los costos de transporte. 

4. Constitución de un grupo de trabajo sobre 
transportes marítimos 

En la octava reunión de la Tercera Comisión (10 de abril), se 

empezó a examinar lai constitución de un grupo de trabajo sobre 
transportes marítimos, según una propuesta de la delegación de 
la India. En el curso del debate surgieron, inclusive de países 
en vías de desarrollo, una serie de objeciones contra dicha pro-
puesta, en particular: la imposibilidad de disponer de servicios 
de interpretación, la imposibilidad para muchas delegaciones de 
participar en un número creciente de reuniones de comités y 
grupos de trabajo, la ausencia en el caso de muchas delegacio-
nes de expertos en materia marítima, etc. Los representantes 
de los países marítimos declararon que estaban dispuestos a par-
ticipar en el propuesto grupo de trabajo, con la colaboración de 
expertos y técnicos en la materia. Finalmente, después de nue-
vas discusiones en varias sesiones ulteriores, la Comisión deci-
dió establecer el grupo propuesto y se llegó a un acuerdo sobre 
el mandato del mismo. 

En el curso de dichas discusiones el representante de la India 
defendió con vigor, apoyado por otras delegaciones de países en 
vías de desarrollo, su propuesta relativa al establecimiento de 
un grupo de trabajo. En cuanto al mandato del grupo, surgie-
ron dos proposiciones: una de la India, apoyada en general por 
los países en vías de desarrollo, y otra de Noruega, apoyada 
por los países marítimos. Estos últimos objetaron principalmen-
te que la proposición de la India tendía a prejuzgar los resulta-
dos de las discusiones, mientras que los países en desarrollo con-
sideraban que la proposición de Noruega estaba formulada en 
términos demasiado generales, no suficientemente enfocados ha-
cia los problemas de los países en desarrollo. Después de pro-
longadas discusiones y tentativas de conciliación de las dos 
proposiciones, se decidió que los delegados de la India y de No-
ruega trataran de llegar a una transacción en un texto único 
que se sometería a la aprobación de la Comisión. Puede men-
cionarse también una intervención del representante del Japón, 
según la cual las inversiones en marinas mercantes debieran ba-
sarse estrictamente en criterios económicos y no reflejar consi-
deraciones de prestigio nacional o de seguridad. 

Entretanto, el Presidente de la Tercera Comisión anunció 
que el Secretario General había facilitado servicios de interpre-
tación para el grupo de trabajo, así como la asistencia de secre-
taría para la preparación del informe del grupo, aunque no para 
preparar resúmenes de sus debates. Además, el Presidente sugi-
rió que las reuniones del grupo no fueran accesibles al público 
y a la prensa, si bien las delegaciones que no fueran miembros 
del grupo podrían participar en ellas como observadores. Como 
miembros del grupo de trabajo se designaron 64 países, entre los 
cuales 16 países de la región de la CEPAL: Argentina, Bolivia, 
Brasil, Colombia, Cuba, Chile, Ecuador, Guatemala, Haití, Ja-
maica, México, Perú, República Dominicana, Trinidad y Taba-
go, Uruguay y Venezuela. El grupo incluía 17 países desarrolla-
dos de economía de mercado o con marinas mercantes impor-
tantes y 7 países de Europa Oriental, incluso la URSS. 

5. Mandato aprobado por la Comisión 
"Examinar las condiciones y la forma en las que el transpor-
te marítimo puede prestar una contribución más eficaz a la ex-
pansión del comercio exterior de los países en desarrollo, con 
referencia especial a los siguientes puntos: 

a) costos de transporte; evolución de la estructura de las 
tarifas de fletes; 

b) funcionamiento del sistema de conferencias de buques 
de línea; 

c) acuerdos preferenciales y discriminatorios en materia de 
transporte marítimo; 

d) flotas mercantes nacionales de los países en desarrollo; 
e) puertos e instalaciones portuarias." 

6. Informe del Grupo de Trabajo sobre transporte marítimo 

El informe del Grupo de Trabajo (Doc. E/CONF.46/133) 
consta de 37 páginas, y cinco partes, que se resumen y comen-
tan a continuación: 
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a) Introducción — tres páginas. 
b) Resumen del debate general — tres páginas. 
c) Temas principales — diez páginas. 
d) Proyectos de recomendaciones presentados por delegacio-

nes miembros del Grupo de Trabajo y examen de los mismos 
— 18 páginas. 

e) Medidas adoptadas por el Grupo de Trabajo — tres pá-
ginas. 

a) Introducción 

El Grupo de Trabajo celebró un total de trece sesiones del 
27 de abril al 16 de mayo. En el debate general participaron 
los representantes de 22 países, entre ellos la Argentina, México 
y el Uruguay, así como observadores de la Organización Consul-
tiva Marítima Intergubernamental, la Cámara de Comercio In-
ternacional y la Cámara Naviera Internacional. Se examinaron 
siete proyectos de recomendaciones y de enmiendas a los mis-
mos, la mayoría de los cuales se retiraron o se incorporaron en 
los dos proyectos en torno de los cuales giró el debate del Gru-
po de Trabajo. 

b) Resumen del debate general 

En esta parte del informe se indican brevemente los puntos 
principales de los argumentos avanzados en el debate general, 
sobre el cual no se dispone de otra información, ya que por los 
motivos indicados anteriormente no fue posible preparar resúme-
nes de dicho debate. Como, por lo demás, los principales ar-
gumentos reflejan de hecho los dos principales proyectos de 
recomendación presentados, bastan algunas indicaciones. Los 
países en desarrollo "insistieron en que el desequilibrio actual 
en la distribución del tonelaje... había motivado que.. . no con-
tasen con ninguna intervención en las decisiones sobre trans-
portes marítimos y tarifas de fletes, y en que ello les dejaba to-
talmente a merced de las compañías navieras de los países avan-
zados". Solicitaban "una representación efectiva... en las con-
ferencias de compañías n a v i e r a s . . L o s mismos países afirma-
ron que "tenían el derecho de crear y desarrollar sus propias 
flotas mercantes no sólo paira corregir el desequilibrio de la ba-
lanza de pagos. . . , sino también para crear una diversificación 
estructural en sus sistemas económicos ". Por lo tanto "debía 
admitirse inevitablemente que esas flotas nacientes debían ser 
alimentadas con cargamento.. ." y que las medidas de protec-
ción para tal fin "no eran diferentes de las adoptadas en rela-
ción con las industrias incipientes... y que no eran obstáculo 
a la libertad de navegación". Los representantes de los países 
de Europa Oriental se sumaron en general a los puntos de vis-
ta de los países en desarrollo. 

Los representantes de los países desarrollados insistieron en 
la necesidad de mantener al mínimo los costos de transporte, 
sin lo cual "no cabía la esperanza de incrementar el comercio 
a\ máximo". Manifestaron "su deseo de cooperar con los países 
en desarrollo" y sugirieron "que debería establecerse un sistema 
de consulta entre los fletadores y las conferencias navieras..." 
Acogían con satisfacción el establecimiento de flotas en los paí-
ses en desarrollo, siempre y cuando se basasen en criterios econó-
micos razonables. Al respecto, debía tomarse en cuenta sobre 
todo la elevada relación capital-trabajo en la industria naviera. 
Se opusieron a arreglos preferencia! es y medidas de discrimina-
ción de pabellón que implicaban forzosamente un incremento 
de los costos reales de transporte. Pusieron de relieve la impor-
tancia de los costos portuarios y de su reducción. 

c) Temas principales 

El debate relativo a los temas principales reflejó aún más 
explícitamente los dos proyectos básicos de recomendación. Di-
chos temas correspondían a los distintos puntos incluidos en el 
mandato del Grupo de Trabajo. 

Los países en desarrollo "señalaron que los incrementos en 
las tarifas de fletes se hacían arbitrariamente y con frecuencia... 
de manera unilateral... y que la actual estructura de fletes tenía 
el efecto de promover la exportación de productos manufactu-
rados procedentes de los países desarrollados". Se refirieron al 
"secreto en que trabajan las conferencias" y abogaron "por que 
se establecieran tarifas atractivas para estimular sus exportacio-
nes". En cuanto a la acusación de restricciones gubernamentales 
y de discriminación de pabellón, afirmaron que "de acuerdo a la 
Convención de la OCMI, dichas medidas no tenían carácter dis-
criminatorio". Debían suprimirse las prácticas de las conferencias 
que actuaban en detrimento de los países en desarrollo. Estos pai-
sas "afirmaron, en general, que si las inversiones en la flota 
mercante no se justificaban económicamente y si los buques no 
pueden competir, estas inversiones acrecentarán directa o indi-
rectamente los gastos de transporte de los países que los efec-
túen". Los países en desarrollo "sostuvieron que si bien era 
preciso aplicar, como principio general, sólidos criterios comer-
ciales, la cuestión de la creación de marinas mercantes... debía 
ser considerada como una extensión de la base económica, como 
una diversificación de la producción... y como un instrumento 
para el fomento de las exportaciones". Los representantes de 
países desarrollados sostuvieron que la fijación de las tarifas por 
los gobiernos significaría a la larga tarifas más elevadas y ser-
vicios peores. Sólo la competencia y la eficacia podían reducir 
los costos. Se produjo también una interesante discusión relativa 
al rendimiento neto de las flotas mercantes con relación a la 
balanza de pagos, al que se hará referencia en un comentario 
posterior sobre uno de los proyectos básicos de recomendación. 
Por fin, hubo acuerdo general sobre la importancia de mejorar 
las instalaciones y operaciones portuarias para reducir los costos 
de transporte marítimo, y sobre la alta prioridad que debía asig-
narse a tal problema. En el curso del debate general y de las 
discusiones sobre los diversos temas, se hicieron numerosas re-
ferencias al informe de la Economist Intelligence Unit, tanto 
por los países desarrollados como por los en vías de desarrollo. 

d) Proyectos de recomendación presentados en el Grupo de 
Trabajo 

Como se señaló anteriormente, los debates en el seno del 
Grupo de Trabajo giraron alrededor de dos proyectos de reco-
mendaciones: i) un proyecto presentado por 32 países en vías 
de desarrollo, entre los cuales 15 países de la región de la 
CEPAL: Argentina, Bolivia, Brasil, Colombia, Chile, Ecuador, 
Guatemala, Haití, Jamaica, México, Perú, República Dominica-
na, Trinidad y Tabago, Uruguay y Venezuela; ii) un proyecto 
presentado por Suecia y apoyado por 16 países desarrollados o 
marítimos. 

e) Proyecto de recomendación de los países en vías de des-
arrollo d 

Dicho proyecto, relativamente extenso, representa una ver-
dadera síntesis de las aspiraciones de los países en desarrollo, y 
formula los lincamientos de una política en esta materia que 
puede servir de base a futuras líneas de acción de los países en 
vías de desarrollo. Por lo tanto, parece útil reproducir dicho 
proyecto (teniendo en cuenta algunas enmiendas y agregados que 
se le hicieron en el curso del debate): 

d Los patrocinadores del proyecto fueron los siguientes: Argentina, 
Birmania, Bolivia, Brasil, Ceilán, Colombia, Costa de Marfil, Chile, 
Ecuador, Etiopía, Filipinas, Ghana, Guatemala, Haití, India, Indone-
sia, Irán, Jamaica, Liberia, Malasia, Marruecos, México, Nigeria, Perú, 
República Dominicana, República Árabe Unida, Sierra Leona, Trinidad 
y Tabago, Uganda, Uruguay, Venezuela, Yugoslavia. Los países que 
apoyaron el proyecto fueron: Australia (con las reservas indicadas en 
el informe del Grupo de Trabajo), Bulgaria, República de Corea, Cuba, 
Checoslovaquia, España (con las reservas indicadas en el informe del 
Grupo de Trabajo), Grecia (con las mismas reservas que España), 
Hungría, Israel, Pakistán, Polonia, Rumania, Tailandia, Turquía, Unión 
de Repúblicas Socialistas Soviéticas. 
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A. Mecanismo consultivo 

"1. Deberá establecerse un mecanismo internacional adecuado 
de carácter intergubernamental, dentro de las Naciones Unidas, 
para que se ocupe de las cuestiones relacionadas con el transpor-
te y los fletes marítimos con carácter global. El mecanismo 
internacional que se establezca tendrá la facultad de investigar 
los asuntos relacionados con el transporte y los fletes marítimos, 
recomendando la adopción de las medidas oportunas para reme-
diar la situación. Su fundón consistiría en consultar a todas las 
partes interesadas y coordinar los aspectos económicos del trans-
porte marítimo, prestando además asesoramiento en materia de 
fletes y todas aquellas cuestiones económicas relativas al trans-
porte marítimo que se sometan a su consideración. 

2. A fin da prestar ayuda y colaboración al mecanismo inter-
nacional mencionado, así como para completar sus actividades, 
deberían adoptarse medidas nacionales encaminadas a constituir 
asociaciones nacionales de fletadores y comerciantes (consejos de 
fletadores) como parte integrante del mecanismo consultivo 
de carácter nacional encargado de negociar con las líneas de 
navegación. 

3. Deberá establecerse un mecanismo regional mediante la 
colaboración de los países en desarrollo para celebrar consultas 
y negociaciones conjuntas con las empresas navieras que forman 
parte de determinadas conferencias. 

4. Los países en desarrollo deberán tener la facultad de: 
i) participar activamente en las decisiones que repercuten 

en las condiciones y los gastos de flete del transporte marítimo 
a fin de racionalizar mejor las rutas y fletes marítimos, que se 
hayan establecido o se establezcan más adelante de conformi-
dad con las características nacionales de producción y comer-
cialización y con las exigencias del desarrollo de esos países o 
regiones; y de 

ii) concertar acuerdos con las conferencias a fin de cumplir 
las condiciones antedichas, tanto por lo que respecta a los gas-
tos de fletes como a la neutralización de las medidas que im-
pidan la expansión de las flotas mercantes de los países en des-
arrollo. 

B. Prácticas aplicadas por las conferencias 
y cambios necesarios 

5. Tanto los países en desarrollo como los desarrollados debe-
rían adoptar medidas relativas a las conferencias marítimas con 
arreglo a los principios siguientes: 

a) Las conferencias marítimas deberán publicar sus tarifas 
y reglamentos, que habrán de depositar obligatoriamente en el 
registro oficial del país de que se trate. 

b) Las conferencias marítimas deberán notificar con la de-
bida antelación a los fletadores y a los gobiernos de los países 
en desarrollo interesados, tanto los aumentos generales de los 
fletes como los aumentos relativos a los productos básicos que 
sean de importancia fundamental para la economía nacional de 
los países en desarrollo. 

c) Deberá regularse y fiscalizarse el sistema de rebajas di-
feridas para que no repercuta desfavorablemente sobre las ex-
portaciones. 

d) Deberá garantizarse a las compañías de navegación de 
los países en desarrollo el derecho a participar en las conferen-
cias como miembro de pleno derecho y en pie de igualdad con 
los demás. 

e) Deberá revisarse la presente forma de acuerdos sobre ta-
rifas "duales" en consulta con los fletadores de los países en 
desarrollo, a fin de que queden adecuadamente protegidos sus 
intereses. 

f ) Se adoptará el procedimiento adecuado para escuchar 
y solucionar las quejas de los fletadores. 

g) Deberá establecerse una representación adecuada y efec-
tiva de las conferencias en los puertos principales de los países 
en desarrollo, siempre que proceda, a fin de facilitar el entendi-
miento entre las conferencias marítimas y los fletadores de los 
países en desarrollo. 

C. Tarifas de fomento para los países en desarrollo 

6. Hay que considerar rápida y sistemáticamente: 
a) la introducción de tarifas de fomento para aumentar las 

exportaciones de los países en desarrollo; 
b) la adopción de tarifas satisfactorias entre los puertos de 

los países en desarrollo, con objeto de fomentar el comercio re-
gional; 

c) el establecimiento de servicios de transporte marítimo o 
la mejora de los existentes, que cuenten con espacio adecuado 
para el transporte marítimo en diversas rutas comerciales, regio-
nales y transoceánicas, particularmente con objeto de abrir nue-
vos mercados para losi países en desarrollo, en especial los de los 
más necesitados, y de ampliar los existentes. 

D. Mejoramiento de los puertos 

7. a) Los países en desarrollo han tomado ya, o están tomando, 
medidas eficaces para mejorar sus instalaciones portuarias. A fin 
de reducir los gastos de explotación de los servicios de transpor-
te marítimo que atienden las necesidades de los países en des-
arrollo, éstos deberán conceder una alta prioridad al mejoramien-
to de las instalaciones portuarias de sus países, así como al me-
joramiento del transporte terrestre, cuando sea necesario. 

b) Para esos fines, deberá facilitarse a los países en desarro-
llo, en condiciones favorables, recursos financieros, entre los 
que se incluirán préstamos internacionales, etc., ayuda y asis-
tencia técnica. 

c) Se procurará introducir mejoras en la manipulación de la 
carga y en otros aspectos de la administración de los puertos con 
miras a acelerar la rotación de los buques a fin de reducir los 
gastos de los buques. 

E. Desarrollo de las marinas mercantes 

8. Se reconoce la conveniencia de que los países en desarrollo 
constituyan marinas mercantes, ya que éstas no sólo contribu-
yen a fomentar las exportaciones, sino que incrementan los in-
gresos invisibles de los países en desarrollo. La actual concen-
tración de la propiedad de las flotas mercantes en los países 
desarrollados, la completa dependencia de los países en desarrollo 
de los servicios de navegación de los países dearrollados que 
cuentan con flotas mercantes importantes y la imposibilidad en 
que se hallan de participar en las decisiones sobre transportes 
marítimos y fletes, demuestran cuán importante es que los paí-
ses en desarrollo constituyan sus propias flotas y exploten ellos 
mismos los servicios de transporte martimo para corregir la ac-
tual situación de desequilibrio. Los países desarrollados pueden 
ayudar en forma considerable a los países en desarrollo en esta 
esfera del modo siguiente: 

a) Deben idearse medidas adecuadas para ayudar a los paí-
ses en desarrollo a constituir y ampliar sus marinas mercantes 
para lo cual pueden negociarse condiciones de pago diferido a 
bajos tipos de interés y con plazos de reembolso suficientemen-
te largos. 

b) Los financieros, inclusive las organizaciones financieras 
internacionales como el BID, la AIF y el Banco Internacional 
deben concertar arreglos financieros adecuados con los países en 
desarrollo que deseen ampliar sus flotas mercantes. 

c) Los países desarrollados deben prestar su plena coopera-
ción proporcionando la asistencia financiera y técnica que pre-
cisen los países en desarrollo que deseen establecer astilleros y 
otras industrias marítimas auxiliares en sus propios países. 

d) Siempre que sea posible, los países en desarrollo se cons-
tituirán en grupos para crear conjuntamente compañías regiona-
les y concertar acuerdos regionales de explotación. 

e) En conformidad con el inciso b) del artículo 1 de la 
Convención de la OCMI,® los países en desarrollo podrán pres-

« El inciso referido forma parte del artículo 1 relativo a las fina-
lidades de la organización y su texto es el siguiente: "Fomentar la 
eliminación de medidas discriminatorias y restricciones innecesarias 
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tar la necesaria asistencia y aliento a sus empresas nacionales de 
transporte marítimo para facilitar su adecuada expansión y des-
arrollo. 

/) Las medidas de protección para sus marinas mercantes 
nacionales que adopten los países en derarrollo a título prefe-
rencial se considerarán como no discriminatorias a fin de que 
sus flotas mercantes desempeñen una parte cada vez mayor en 
el transporte de sus cargamentos. 

g) Los países desarrollados no incluirán en sus programas 
de asistencia para los países en desarrollo cláusulas ni condi-
ciones que impidan a los países en desarrollo proteger sus flotas 
mercantes. 

F. Medidas inmediatas: Comisión de Transporte Marítimo 
y Fletes bajo los auspicios de las Naciones Unidas 

9. No existe en la actualidad ningún organismo ni entidad inter-
nacional que pueda desempeñar de un modo satisfactorio y 
efectivo las tareas mencionadas. La Organización Consultiva 
Marítima Intergubernamental es, sin duda, el organismo compe-
tente en esta esfera, pero por razones de todos conocidas, sobre 
todo en lo que se refiere a las reservas hechas a su Convención, 
la OCMI no está en condiciones de llevar a cabo las otras acti-
vidades resultantes de la Conferencia de las Naciones Unidas 
sobre Comercio y Desarrollo en la esfera esencialmente económi-
ca del transporte marítimo y los fletes. 

10. Según se pi opone en el inciso i) del párrafo A), debe-
ría crearse una comisión de transporte marítimo y fletes, con 
carácter intergubernamental, dependiente de la Conferencia de 
las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo, o de la orga-
nización que pueda crearse por recomendación de la misma, a 
fin de llevar a cabo las funciones mencionadas, todas las cuales 
tienen carácter económico. En la composición de esta comisión 
se debe asegurar la adecuada representación regional de los paí-
ses miembros. En el actual período de sesiones, la Conferencia 
debería nombrar la primera comisión, que podría reunirse opor-
tunamente y preparar su proyecto de reglamento, que contendría 
disposiciones relativas a su futura composición, a las elecciones 
y a la organización de sus trabajos, con la aprobación del Co-
mité Permanente de la Conferencia de las Naciones Unidas so-
bre Comercio y Desarrollo, o del organismo que pueda resultar 
de ella. La principal función de la comisión consistiría en fo-
mentar la comprensión y lo colaboración entre los países sobre 
todas las cuestiones relativas a los aspectos económicos del trans-
porte marítimo, asi como en asesorar y hacer recomendaciones 
concretas a fin de resolver los problemas que le someta cual-
quier país miembro. La comisión presentaría sus informes al 
Comité Permanente de la CNUCD, o al organismo que pueda 
resultar de ella. 

11. Debería crearse en la Secretaría de la CNUCD un ser-
vicio adecuado para la mencionada comisión intergubernamental 
de transporte marítimo y fletes, que debería contar con una 
sección de investigación y estadística encargada de estudiar los 
fletes marítimos, los problemas relativos a la provisión de servi-
cios de transporte marítimo e instalaciones portuarias adecua-
dos y al establecimiento de servicios de formación profesional 
para la tripulación de los buques, así como otras cuestiones co-
nexas relacionadas con el transporte marítimo. 

G. Países sin litoral 

12. Teniendo en cuenta quq los países sin litoral que no poseen 
una flota mercante de importancia se enfrentan —en materia 

aplicadas por los gobiernos a la navegación comercial internacional, 
con el fin de promover la disponibilidad de los servicios marítimos 
para el comercio mundial sin discriminación; la ayuda y fomento acor-
dados por un gobierno a su marina mercante nacional con miras a su 
desarrollo y para fines de seguridad no constituyen en sí mismos una 
discriminación, siempre que dicha ayuda y fomento no estén fundados 
en medidas concebidas con el propósito de restringir a los buques de 
cualquier bandera, la libertad de participar en el comercio internacional." 

de transporte marítimo— con las mismas dificultades que los 
países en desarrollo, las disposiciones de la presente recomenda-
ción relativas a los países en desarrollo se aplicarán también en 
la medida en que se apliquen a dichos países sin litoral." 

f) Proyecto de recomendación de los países desarrollados y 
marítimos 

El proyecto de recomendación de Suecia f precedido de uní 
preámbulo decía lo siguiente: 

"1. La mejor manera en que en transporte marítimo pue-
de fomentar el comercio de los países en desarrollo es propor-
cionando un transporte eficiente al menor costo posible. La li-
bre competencia entre los navieros es la mejor manera de lo-
grar este fin. Cualquier restricción de esta libertad elevaría-
los costos o empeoraría el servicio. Así, pues, no debe adoptar-
se ninguna medida que menoscabe esa libertad. Debido a la 
gran cantidad de capital invertido en cada buque, una utiliza-
ción eficaz de la capacidad de transporte de los mismos es de 
la mayor importancia. Esto sólo puede conseguirse en un mer-
cado que garantice la libre circulación de los servicios de trans-
porte marítimo y en que los embarcadores puedan elegir libre-
mente aquellos buques que consideren más adecuados a sus ne-
cesidades comerciales. Al mismo tiempo los navieros podrán 
mantener un costo mínimo de la milla-tonelada ya que tendrán 
libertad de embarcar carga en cualquier puerto y de pasar de 
un sector a otro según la época del año. Puesto que el trans-
porte marítimo es una industria internacional, cualquier acción; 
unilateral por parte de los gobiernos conducirá a conflictos de 
jurisdicción, y menoscabará la eficacia de los servicios de trans-
porte marítimo. 

2. Se debe encarecer a las conferencias marítimas y a las com-
pañías navieras, por una parte, y a las asociaciones representa-
tivas de embarcadores o comerciantes de los países en desarro-
llo, por otra parte, que establezcan o perfeccionen un sistema 
de consulta y negociación, sobre una base nacional o regional,, 
para discutir y atender las quejas y reclamaciones que puedan 
surgir en la esfera de los fletes y prácticas de las conferencias 
marítimas. 

El mantenimiento del sistema de conferencias en las líneas 
regulares del transporte marítimo es una condición necesaria 
para asegurar la estabilidad de los fletes y la regularidad del 
servicio que piden los embarcadores de carga general. Para ase-
gurar el funcionamiento adecuado del sistema de conferencias 
es necesario, sin embargo, que exista una estrecha colaboración 
entre los embarcadores y las conferencias. A este fin, debe esta-
blecerse un sistema de consulta bien organizado. La primera 
medida en esa dirección debe ser la formación de consejos de 
embarcadores. 

3. Debe favorecerse la creación de marinas mercantes en 
los países en desarrollo, siempre que esté basada en criterios eco-
nómicos viables. La participación en el transporte marítimo 
internacional no ha de ser privilegio de ningún país o grupo de 
países. Correspondería a cada país determinar las prioridades 
de inversión. 

La constitución de flotas nacionales debe estar basada en 
criterios económicos viables. La existencia de flotas nacionales 
competitivas en los países en desarrollo puede resultar benefi-
ciosa para su comercio exterior. Pero la presente Conferencia 
no debe recomendar la creación de flotas que hayan de ser 
sostenidas por medios artificiales porque esto retrasará la expan-
sión del comercio exterior al aumentar los costos de transporte. 
No existe ninguna prueba ni precedente alguno de que flotas 
poco competitivas basadas en medidas preferenciales de carác-
ter oficial hayan llegado a ser competitivas después de la pri-
mera etapa de su desarrollo. 

A este respecto se ha manifestado que los gastos en con-

f Los copatrocinadores del proyecto fueron: Alemania (República 
Federal), Bélgica, Dinamarca, España, Estados Unidos de América 
Finlandia, Francia, Grecia, Irlanda, Islandia, Italia, 'Japón, Noruega, 
Países Bajos, Reino Unido y Suiza. 
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<cepto de fletes significan una pesada carga para la balanza de 
pagos de los países en desarrollo. El ingreso de divisas que se 
espera obtener sustituyendo por buque de carga nacionales los 
de otros pabellones se ha exagerado en gran medida. Si se to-
man en consideración la pérdida de los ingresos de divisas re-
presentados por los pagos de los buques con pabellón extranjero 
•que fondean en lo puertos del país interesado, y los gastos en 
divisas (capital y costo de explotación) de los buques nacionales 
en el extranjero, la verdadera ganancia que se consigue con esa 
sustitución es de una cuantía del 20 por ciento al 25 por ciento 
de los ingresos brutos por concepto de fletes en el caso de los 
buques de transporte de líneas regulares. 

4. Todos los países deben conceder prioridad al mejoramien-
to de las operaciones portuarias y a las instalaciones conexas 
de transporte terrestre. Deben continuarse canalizando en los 
países en desarrollo los préstamos y la ayuda internacional, así 
•como la asistencia técnica hacia esos objetivos. 

Lo costos del transporte terrestre y los de manipulación de 
las mercancías en los puertos (con inclusión del costo del tiem-
po de permanencia de los buques en los puertos) representan en 
muchos casos un porcentaje muy importante de los costos tota-
les del transporte marítimo internacional. Existen grandes posi-
bilidades de reducir los costos totales del transporte mediante 
el mejoramiento de las instalaciones portuarias existentes y el 
establecimiento de otras nuevas." 

g) Examen de los proyectos 

El examen de los proyectos, tal como lo resume el informe 
del Grupo de Trabajo, no aporta realmente nuevos argumentos 
fuera de los expuestos en párrafos anteriores o en el texto de 
los mismos proyectos. Los países en dearrollo declararon que 
eran indispensables medidas de cooperación intergubernamen-
tal, dentro de la estructura de las Naciones Unidas, y que se-
gún su experiencia, las consultas entre los fletadores o usuarios 
y las conferencias marítimas rara vez producían resultados satis-
factorios, por lo que un estudio de los problemas en un pie 
de igualdad no era posible sino en una organización en que 
los fletadores, las conferencias y los gobiernos estuvieran repre-
sentados en el plano internacional. Los países dearrollados o 
marítimos afirmaron que la reglamentación o ingerencia de los 
gobiernos en la navegación mercante no podía sino perjudicar 
el funcionamiento del sistema de libre competencia y que no 
podían aceptar la idea de que una intervención gubernamental 
en las condiciones y el costo de los fletes beneficiaría al comer-
cio de los países en desarrollo. Además rechazaron la implanta-
ción de medidas protectoras encaminadas a fomentar la expan-
sión de las flotas mercantes en los países en desarrollo, ya que 
consideraron tales medidas perjudiciales para los intereses de los 
mismos países en cuestión. 

En el curso del debate hubo una controversia relativa al 
producto neto en divisas de marinas mercantes, aludido en el 
punto 3 del proyecto de recomendación de Suecia. La afirma-
ción de que dicha ganancia neta no superaba el 20 a 25 por 
ciento de los ingresos brutos por fletes, en el caso de buques 
de línea regulares, se basó principalmente en datos presentados 
por la delegación de Noruega. (Doc. E/CONF.46/C.3/5) Las 
delegaciones de algunos países en desarrollo impugnaron estas 
cifras y citaron datos basados en su propia experiencia según los 
cuales las ganancias netas referidas eran en realidad del 40 al 50 
por ciento de los ingresos brutos; se citó también el caso de un 
país donde dicha ganancia permitiría amortizar en 5 o 6 años 
el precio de un nuevo buque mercante. No sería posible en el 
presente informe entrar en un examen técnico de dicha contro-
versia. El problema se examinó detalladamente en el estudio 
del Economist Intelligence Unit, indicándose todos los elemen-
tos y aspectos que convenía tener en cuenta para el cálculo alu-
dido, pero concluyendo que la falta de datos precisos y com-
pletos en las balanzas de pago hacía difícil llegar a conclusiones 
exactas e incontrovertibles. En vista de la gran importancia del 
criterio referido para las inversiones en marinas mercantes, el 
estudio subrayó la urgencia de estudios precisos y objetivos sobre 

este aspecto. En todo caso, aquí puede decirse que lo datos pre-
sentados por la delegación de Noruega, basados en la informa-
ción facilitada en 1962, sobre 169 buques de 15 empresas navie-
ras, no reflejan la situación global de la marina noruega, tal 
como se desprende de la balanza de pagos del país publicada 
en el Anuario de Estadísticas de Balanza de Pago, del Fondo 
Monetario Internacional. 

h) Medidas adoptadas por el Grupo de Trabajo 

Como se deduce de lo dicho anteriormente, las divergencias 
eran demasiado profundas para que el Grupo de Trabajo llegara 
a un acuerdo sobre uno u otro de los proyectos referidos. Sin 
embargo, pudo lograrse la unanimidad sobre un acuerdo llamado 
"Bases para un entendimiento en cuestiones relativas al trans-
porte marítimo". No obstante, los partidarios de ambos pro-
yectos de recomendación declararon que, si bien aceptaban di-
chas bases para un entendimiento, mantenían las opiniones ex-
puestas en los citados proyectos y se reservaban sus respectivos 
derechos. 

Por la importancia del acuerdo referido, se reproduce a 
continuación: 

"Bases para un entendimiento en cuestiones relativas 
a transporte marítimo 

"1. Se convino en que el sistema de conferencias marítimas es 
necesario para asegurar tarifas estables y servicios regulares. No 
obstante, con objeto de que el sistema pueda funcionar adecua-
damente, es necesario que exista una estrecha cooperación entre 
fletadores y conferencias. Como primer paso, debería estable-
cerse un sistema de consultas bien organizado, con un procedi-
miento adecuado para escuchar y atender las quejas de los con-
sejos de fletadores y de otros organismos pertinentes, sobre una 
base nacional y regional. Se señaló que en algunos países j a se 
han adoptado medidas en ese sentido y que la experiencia asi 
obtenida ofrece un modelo útil que otros países deben estu-
diar. En el marco de ese sistema, pueden plantearse las si-
guientes cuestiones que quizás convenga estudiar: 

"d) Publicación por la conferencia de sus tarifas y regla-
mentos. 

"b) Aumentos en los fletes de las conferencias, imposición de 
sobretasas, etc., notificando estas medidas con una antelación 
razonable. 

"c) Las condiciones de las tarifas duales y de los acuerdos 
sobre rebajas diferidas. 

"d) Representación efectiva de las conferencias en los puer-
tos principales de los países en desarrollo, siempre que sea per-
tinente. 

"e) La adecuación de los servicios de transporte marítimo 
en las diversas rutas comerciales. 

"f) Las medidas que deberán adoptarse para mejorar y fo-
mentar las exportaciones de los países en desarrollo y especial-
mente el comercio intrarregional. 

"g) Racionalización de las rutas y fletes marítimos, que se 
hayan establecido o se establezcan más adelante, de conformi-
dad con las características nacionales de producción y comercia-
lización y con las exigencias del desarrollo. 

"2. Los costos del transporte terrestre y de la carga y descar-
ga en los puertos (incluido el costo del tiempo de estadía de los 
buques en puerto) representan en muchos casos un porcentaje 
apreciable de los costos totales de transporte en el transporte 
marítimo internacional. Es posible reducir estos costos totales 
mejorando los servicios portuarios y estableciendo nuevas insta-
laciones. Por consiguiente, todos los países deben dar prioridad 
al mejoramiento de las operaciones portuarias y al mejoramiento 
del transporte terrestre conexo. Deberían hacerse mayores es-
fuerzos para alcanzar estos objetivos y, con ese propósito, debe 
suministrarse ayuda y financiación internacionales y asistencia 
técnica en condiciones favorables. 

"3. Se ha opinado que conviene fomentar las marinas mer-
cantes en los países en desarrollo así como la participación de 
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estos países en las conferencias marítimas como miembros de 
pleno derecho en condiciones de igualdad. Los países en des-
arrollo deben tomar decisiones en lo que se refiere al aumento 
de sus marinas mercantes sobre la base de criterios económicos 
adecuados." 

i) Examen del Informe del Grupo de Trabajo en la Tercera 
Comisión 

En el curso de varias de las últimas sesiones de la Tercera 
Comisión, surgieron nuevas discusiones y serias dificultades, de-
rivadas en particular de las divergencias fundamentales que no 
se habían resuelto en el Grupo de Trabajo, especialmente las 
medidas de carácter institucional. Se resumen aquí las inter-
venciones de varios países en el curso de esta discusión, por su 
interés para dilucidar el alcance de los trabajos del Grupo de 
Trabajo. 

El delegado de Nueva Zelandia declaró que la cuestión más 
importante era la de saber si debiera o no establecerse una or-
ganización intergubernamental en materia de aspectos económi-
cos de los transportes marítimos, que su país consideraba como 
indispensable. Había pensado en la posibilidad de una solu-
ción de transacción lograda en el Grupo de Trabajo, basada 
quizás en una reorganización de la OCMI. N o pudo llegarse a 
tal solución, por lo cual su país quería agregarse a la lista de 
los patrocinadores del proyecto de recomendación de los países 
en vías de desarrollo. 

Las delegaciones de 26 países en vías de desarrollo, entre los 
cuales figuraban 7 países de la región de la CEPAL, presen-
taron un proyecto de recomendación en el que proponían la 
creación de un Comité Consultivo y Asesor Intergubernamental 
en materia de transportes marítimos y fletes, dentro de la Con-
ferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo. 
Por otra parte, las delegaciones de Israel, Jamaica y Suecia pre-
sentaron otro proyecto, en que recomendaban que se establezca, 
bajo los auspicios de las Naciones Unidas, un procedimiento 
adecuado para continuar las discusiones sobre transportes marí-
timos que habían sido iniciadas en el Grupo de Trabajo. 

Los representantes de varios países desarrollados y maríti-
mos estimaron que no era necesaria la creación de un nuevo 
oganismo intergubernamental y se opusieron a que se reabriera 
el debate sobre las cuestiones respecto a las cuales no fue posi-
ble llegar a un acuerdo en el Grupo de Trabajo. Declararon que 
se reservarían el derecho de retirar su aprobación de las bases 
para un entendimiento, si lo justificaran nuevas decisiones del 
Comité. Se opinó además, que el problema institucional refe-
rido no era de la competencia de la Tercera Comisión. El re-
presentante de Suecia se opuso a todo proyecto para el estable-
cimiento inmediato de una "maquinaria internacional", y decla-
ró que como país marítimo, y al patrocinar el proyecto de reco-
mendación referido, había llegado al máximo de las concesiones 
posibles. Los delegados de los países en desarrollo, sin poner 
en duda la importancia del acuerdo del Grupo de Trabajo que 
constituía un buen punto de partida, insistieron en la necesidad 
de un mecanismo institucional intergubernamental dentro de la 
Conferencia sobre Comercio y Desarrollo, ya que no sería com-
pletamente satisfactorio el sistema de consulta entre las confe-
rencias y los fletadores o usuarios. 

El delegado de los Estados Unidos declaró que su país sim-
patizaba con las intenciones del proyecto de resolución de los 
países en vías de desarrollo examinadas en el Grupo de Traba-
jo, y que si los procedimientos del Grupo y el tiempo que le 
fue asignado hubieran permitido más negociaciones, su delega-
ción hubiera quizás aprobado también dicho proyecto. Se refi-
rió a una sugestión del representante de la India en el Grupo 
de Trabajo, según la cual los problemas que no pudieran resol-
verse por procedimientos comerciales normales, podrían quizás 
discutirse en la OCMI; tal función estaba prevista en el ar-
tículo 4 de la Convención de la OCMI. La OCMI no había 
tratado de extender sus actividades al campo económico, pero 
su organización era suficientemente flexible para que se pudie-
ran tratar estos problemas según lo previsto en las disposi-

ciones de su Convención. Tal era también, al parecer, según 
el resumen, la posición del delegado del Reino Unido cuando 
declaró que "la maquinaria prevista en las bases para un enten-
dimiento, junto con consultas intergubernamentales", podrían 
considerarse adecuadas por el momento. 

Después de celebrar consultas encaminadas a conciliar los 
puntos de vista divergentes, el Presidente de la Tercera Comi-
sión presentó en la 53^ sesión un proyecto de recomendación 
que fue aprobado por aclamación. Anteriormente la Comisión 
había aprobado también por unanimidad el informe del Grupo 
de Trabajo. El problema de los métodos y organización insti-
tucionales relativos a los transportes marítimos fue objeto tam-
bién de una recomendación adicional, que forma parte de la 
recomendación general adoptada por la Conferencia sobre dis-
posiciones institucionales. 

7. Resultados de la Conferencia en materia 
de transportes marítimos 

a) Recomendaciones aprobadas por la Conferencia 

La Conferencia aprobó, sin votos en contra, las tres reco-
mendaciones siguientes relativas a transportes marítimos: 

"La Conferencia recomienda que, dentro del sistema de las 
Naciones Unidas o como parte del sistema institucional que se 
creare en virtud de decisiones de la Conferencia de las Naciones 
Unidas sobre Comercio y Desarrollo, se establezcan los procedi-
mientos intergubemamentales adecuados y todo comité que se 
estime necesario para fomentar la comprensión y la cooperación 
en materia de transportes marítimos y para estudiar los aspec-
tos económicos de dichos transportes que se le sometieren e 
informar al respecto.e 

"La Conferencia recomienda a la Asamblea General de las 
Naciones Unidas que apruebe en su 19° período de sesiones 
las disposiciones siguientes: 

"4. Se establecerá un órgano permanente de la Conferencia, 
que se denominará Junta de Comercio y Desarrollo como parte 
del sistema de las Naciones Unidas en el terreno económico... 

"23 La Junta establecerá los órganos auxiliares que sean ne-
cesarios para poder desempeñar eficientemente sus funciones. 
En particular, establecerá las comisiones siguientes: 

¿) 
«) 

"íü) una comisión del comercio invisible y de la financia-
ción relacionada con el comercio. La Junta estudiará especial-
mente los medios institucionales adecuados para ocuparse de los 
problemas del transporte marítmo, y tendrá en cuenta las re-
comendaciones contenidas en los anexos A.IV.21 y A.IV.22. 

"Las atribuciones de los dos últimos órganos auxiliares y de 
cualesquiera otros órganos auxiliares que establezca la Junta se 
aprobarán previa consulta con los órganos apropiados de las Na-
ciones Unidas y tendrán plenamente en cuenta la conveniencia 
de evitar duplicaciones en sus funciones." h 

Las Bases para un entendimiento fueron también aproba-
das como una recomendación de la Conferencia.1 En los párra-
fos 4 y 5 de la recomendación, se reitera la declaración de los 
países patrocinadores o copatrocinadores de los dos proyectos 
de recomendaciones examinados por el Grupo de Trabajo, se-
gún la cual mantenían sus opiniones y se reservaban sus respec-
tivos derechos. 

b) Reservas y observaciones de algunos países respecto a las 
recomendaciones 

El texto de la recomendación sobre las Bases para un en-
tendimiento reiteraba, además de la reserva general indicada en 

g Véase Acta final de Ja Conferencia de las Naciones Unidas sobre 
Comercio y Desarrollo. ( E / C O N F . 4 6 / L . 2 8 ) , Anexo IV.21. 

h Ibid.j Anexo A .V . l . 
i Ibid., Anexo A.IV.22. 
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el párrafo anterior, reservas o explicaciones hechas por Austra-
lia, España, los Estados Unidos de América y Grecia, que fi-
guran en un anexo al informe de la Tercera Comisión. El re-
presentante de Australia declaró en el Grupo de Trabajo que su 
delegación apoyaba en general el proyecto de recomendación de 
ios países en vías de1 desarrollo, pero que, en su opinión, algunos 
puntos de las recomendaciones deberían redactarse de nuevo. El 
representante de los Estados Unidos declaró "que su delegación 
estaba de acuerdo con la, propuesta de Suecia, por entender que 
la última frase del párrafo 1 de la parte dispositiva se refería 
a las acciones que afectan el movimiento de mercancías, como 
había indicado el representante de Suecia." El representante 
de Grecia declaró que su delegación podría aceptar, con cier-
tas enmiendas, los párrafos 1, 3 y 4 de la propuesta de Sue-
cia, pero no podría aceptar el párrafo 2. El representante 
de Grecia declaró, además, que "su delegación podía acep-
tar, a reserva de ciertas enmiendas a los párrafos 2 y 3 de 
la Sección A, las secciones B y D íntegras, y el párrafo 8 de la 
sección E "del proyecto de recomendación de los países en 
vías de desarrollo". No podía aceptar la sección C en su totali-
dad ni los apartados a) a g) de la sección E . . . Tampoco podía 
aceptar el párrafo 1 de la? sección A, ni la sección F en su tota-
lidad. . . , pues parecían prever prematuramente la creación de 
una organización internacional para ocuparse exclusivamente 
de los fletes." Con dichas reservas, Grecia, así como España, 
apoyaron los dos proyectos de recomendación. 

El Acta Final de la Conferencia contiene además las obser-
vaciones siguientes a la recomendación A.IV.21: 

i) Dinamarca, Japón y Reinoi Unido 

"Dichos Gobiernos observaron que el mandato que se esta-
blezca para ¡a naturaleza y alcance de los estudiosi nuevos o ul-
teriores del transporte marítimo deben ser compatibles o en con-
cordancia con las disposiciones establecidas en las "Bases para 
un entendimiento en cuestiones relativas al transporte maríti-
mo." (Anexo A.IV.22)." 

ii) Países Bajos 

Este Gobierno observó que todos los estudios ulteriores re-
lativos a transportes marítimos deben ser llevados a cabo por 
mediación de la Organización Consultiva Marítima Interguber-
namentaly que es el organismo ya existente de las Naciones Uni-
das, especializado en transporte marítimo. 

Principio especial en materia de transporte marítimo e invisi-
bles aprobado por la Conferencia 

Finalmente, la Conferencia aprobó el texto siguiente como 
duodécimo principio especial". 

"Todos los países deberán cooperar en la elaboración de 
medidas destinadas a ayudar a los países en desarrollo a estable-
cer medios de transporte marítimo y de otro tipo para su des-
arrollo económico, a garantizar el libre empleo de los medios 
internacionales de transporte, a hacer más favorables para los 
países en desarrollo las condiciones de fletes y seguros y a pro-
mover el turismo en dichos países, con el fin de acrecentar sus 
ingresos y reducir sus egresos en el comercio invisible." 

Este principio se aprobó en votación nominal por 92 votos 
contra 7 y 17 abstenciones. 

Votos en contra: Dinamarca, E.U.A., Islandia, Noruega, Rei-
no Unido, República Federal de Alemania y Suecia. 

Abstenciones: Bélgica, Canadá, España, Finlandia, Francia, 
Grecia, Irlanda, Italia, Japón, Licchtenstein, Luxemburgo, Mó-
oaco, Países Bajos, Portugal, San Marino, Santa Sede, Suiza. 

8. Evaluación general de los resultados de la Conferencia 
en materia de transportes marítimos 

El Presidente del Grupo de Trabajo al presentar su informe a 
la Tercera Comisión, declaró que los debates habían sido de 
importancia histórica, ya que por primera vez los países des-
arrollados y los países en desarrollo habían comparado y con-
frontado, en el seno de las Naciones Unidas, sus puntos de vista 
sobre cuestiones de transporte marítimo. 

Tal declaración parece acertada si se considera que desde el 
comienzo de las gestiones relativas a la ratificación de la Con-
vención de la OCMI, firmada en 1948, varios países marítimos 
importantes formularon objeciones, por las cuales esta organi-
zación, desde su origen en 1958, se vio circunscrita sólo a fun-
ciones técnicas. Las amplias discusiones sobre los problemas 
económicos del transporte marítimo que tuvieron lugar en el 
Grupo de Trabajo y en la Tercera Comisión, y más aún las re-
comendaciones de la Conferencia adoptadas sin disentimiento, 
hubieran tropezado, pues, en el decenio de 1950, con una opo-
sición mucho más vigorosa de parte de la mayoría, si no de la 
totalidad, de las grandes potencias marítimas. Este solo hecho 
puede considerarse como un gran paso adelante, aunque el re* 
presentante de un importante país marítimo declaró que las 
discusiones habían constituido un intercambio preliminar de 
puntos de vista, más bien que negociaciones precisas. 

En la recomendación de alcance institucional, (A.IV.21) 
adoptada, sin disentimiento por la Conferencia, los países ma-
rítimos aceptaron la conveniencia de procedimientos intergu-
bernamentales, incluso, si fuere necesario, el establecimiento de 
un comité, para el fomento de la comprensión y cooperación en 
materia de transportes marítimos y para estudiar los aspectos 
económicos de dichos transportes. Sin embargo, la recomen-
dación deja abierta la alternativa entre el establecimiento de 
tales procedimientos, y posiblemente de tal comité, como parte 
del sistema institucional que se cree en virtud de decisiones de 
la Conferencia sobre Comercio y Desarrollo, o dentro del siste-
ma de las Naciones Unidas en general. Varios países marítimos 
importantes opinaron que no se requería un mecanismo insti-
tucional adicional, o que su creación era prematura, o que la 
materia era de incumbencia de la Organización Consultiva Ma-
rítima Intergubernamental, como institución especializada de las 
Naciones Unidas. Los países en desarrollo estimaron, sin em-
bargo, que la OCMI no estaría en condiciones de llevar a cabo 
las actividades resultantes de la Conferencia en la esfera econó-
mica de los transportes marítimos^ k 

El carácter inconcluso de las deliberaciones de la Conferen-
cia relativas al mecanismo institucional, que se requeriría para 
el transporte marítimo, resalta también de las disposiciones del 
párrafo 23 de la recomendación general (Anexo A.V.l.) sobre 
métodos y organización institucionales para aplicar las medidas 

3 En el curso de los debates del Grupo de Trabajo parece haberse 
planteado el problema de una posible reorganización de la OCMI, 
pero el informe del Grupoi no se refiere explícitamente a este aspecto. 

k Según un documento presentado al Grupo de Trabajo sobre trans-
portes marítimos por el observador de la OCMI, ésta se compone en 
la actualidad de 57 Estados miembros. A mediados de 1963, ocho 
países latinoamericanos formaban parte de la OCMI: Argentina, Bra-
sil, Ecuador, Haití, Honduras, México, Panamá y la República Domi-
nicana. D e los 77 países en desarrollo, 27 eran miembros de la 
OCMI a mediados de 1963, incluso los ocho países latinoamericanos 
mencionados. Los Estado miembros incluyen también a la URSS 
y otros tres países de Europa Oriental. Aparte de la Asamblea cons-
tituida por todos los Estados miembros, lai O C M I cuenta con un Con-
sejo de 16 miembros, con atribuciones muy amplias dentro de los tér-
minos de la Convención. La composición del Consejo a mediados de 
1963 era la siguiente: Argentina, Australia, Bélgica, Canadá, Estados 
Unidos, Francia, Grecia, India, Italia, Japón, Noruega, Países Bajos, 
República Federal de Alemania, Reino Unido, Suecia y URSS. Con-
viene señalar, sin embargo, que la Asamblea de la OCMI se reunió en 
Londres, a partir del 10 de septiembre de 1964, en período extraordi-
nario de sesiones, a fin de examinar entre otras cosas, enmiendas a 
algunas disposiciones de la Convención tocantes a la composición del 
Consejo. N o se dispone todavía de informaciones sobre los resulta-
dos de esa Asamblea extraordinaria. 
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relativas a la expansión del comercio internacional. Dichas dis-
posiciones prevén el establecimiento por la Junta de Comer-
do y Desarrollo de "una comisión del comercio invisible y de 
la financiación relacionada con el comercio". Además, estipulan 
que "la Junta estudiará especialmente los medios institucionales 
adecuados para ocuparse de los problemas del transporte marí-
timo, teniendo en cuenta las recomendaciones contenidas en 
los anexos A.IV.21 y AJV.22." Las atribuciones de la referida 
comisión y del organismo auxiliar que establezca la Junta para 
los transportes marítimos "se aprobarán previa consulta con los 
órganos apropiados de las Naciones Unidas y tendrán plenamen-
te en cuenta la conveniencia de evitar duplicaciones en sus fun-
ciones". 

Si bien con respecto a las aspiraciones más importantes de 
los países latinoamericanos y de los países en desarrollo en ge-
neral no se lograron decisiones o resultados concretos e inmedia-
tos —ya que los países marítimos sólo aceptaron que se conti-
nuaran examinando dichas aspiraciones dentro de los términos 
de las recomendaciones adoptadas— el acuerdo unánime de trans-
acción al que se llegó en las Bases para un entendimiento en 
cuestiones relativas al transporte marítimo puede constituir un 
buen punto de partida, como lo destacaron los representantes 
de los países en desarrollo. Los representantes de países maríti-
mos declararon que si el acuerdo alcanzado no producía resul-
tados tangibles, los principios del mismo podrían examinarse 
nuevamente. 

Según las Bases para un entendimiento, todos los países con-
vinieron en que el sistema de conferencias marítimas es necesa-
rio para asegurar tarifas estables y servicios regulares. Sin em-
bargo, al aceptar dichas Bases, los países marítimos reconocieron 
de hecho que el funcionamiento de las conferencias adolece de 
defectos, y que, como primer paso para un funcionamiento 
más adecuado de las mismas, debería establecerse un sistema 
de consultas bien organizado entre las conferencias y los orga-
nismos representativos de los fletadores o usuarios, sobre una 
base nacional y regional.. El punto básico de divergencia al 
respecto era la objeción de parte de los países en desarrollo que 
tal sistema de consultas sólo tenía un carácter privado y comer-
cial, que no preveía una participación directa de los gobiernos, 
y que debían establecerse mecanismos internacionales de carác-
ter intergubemamental, tanto dentro de las Naciones Unidas 
como dentro de las respectivas regiones.1 Sin embargo, aun en 
este último respecto, puede decirse que los países marítimos ce-
dieron un poco al aceptar finalmente la referida recomendación 
institucional. 

Los países marítimos aceptaron en todo caso que, dentro 
del marco del sistema de consultas previsto en las Bases para 
un entendimiento, podrían plantearse una serie de cuestiones 
que han sido objeto de muchas de las principales aspiraciones 
y quejas de los países latinoamericanos.10 La eficacia de la acción 

1 Los representantes de los países marítimos sostuvieron al respecto 
que la fijación de las tarifas por los gobiernos significaría a la larga 
tarifas más elevadas y servicios peores, y que sólo la competencia y 
la eficacia podrían reducir los costos. 

m Según las Bases para un entendimiento, podrían plantearse en el 
sistema de consultas las cuestiones siguientes: publicación de las ta-
rifas de las conferencias; notificación con una razonable antelación 
de los aumentos en los fletes; la regulación de las condiciones relativas 

posible de los países latinoamericanos en la materia dependerá, 
en alto grado, de las medidas que se tomen para fomentar el es-
tablecimiento de los organismos previstos de fletadores, de base 
nacional y regional, o para reforzarlos donde ya existen. Si bien 
no se prevé la participación directa de los gobiernos en el siste-
ma de consultas, los gobiernos podrían influir de manera indi-
recta y quizás eficaz en el funcionamiento del sistema. De gran 
importancia, tanto para los futuros estudios relativos a los trans-
portes marítimos como para la acción dentro del sistema de con-
sultas, es también el proyecto de recomendación de los países 
en desarrollo que define en amplios términos los objetivos y las 
aspiraciones de estos países, tanto en escala mundial como re-
gional. 

Los países desarrollados aceptaron que la participación en el 
transporte marítimo no ha de ser privilegio de ningún país o 
grupo de países, y que convenía fomentar las marinas mercan-
tes de los países en desarrollo y asegurar su participación en las 
conferencias marítimas en condiciones de igualdad, aunque, se-
gún los términos algo vagos de las Bases de entendimiento, las 
inversiones correspondientes deberían efectuarse sobre la base de 
criterios económicos adecuados, como lo reconocieron también, 
por lo demás, los países en desarrollo. Sin embargo, los países 
marítimos no aceptaron, en materia de transportes marítimos y 
de desarrollo de las marinas mercantes, el principio de una pre-
ferencia sin reciprocidad y mantuvieron su oposición a toda me-
dida preferencial o discriminatoria, en particular la discriminación 
de bandera o la asignación de cuotas de tráfico en el transporte 
marítimo, arguyendo que tales medidas entrañarían forzosamen-
te repercusiones desfavorables en los costos de transporte. Este 
principio, así como la conveniencia de tales medidas, constituían 
una parte importante de las aspiraciones de los países latino-
americanos. Los países marítimos afirmaron que si las inversio-
nes de la ñota mercante no se justifican económicamente y si 
los buques no pueden competir, estas inversiones acrecentarían 
directa o indirectamente los gastos de transporte de los' países 
que las efectúen. Los países en desarrollo replicaron que si bien 
era preciso aplicar sólidos criterios comerciales en la materia, la 
creación y expansión de sus marinas mercantes debía conside-
rarse no sólo como un factor para la mejora de sus balanzas 
de pago sino también como un factor de desarrollo y de diversi-
ficación estructural de sus sistemas económicos y un instrumen-
to para el fomento de sus exportaciones. Si se acepta la con-
veniencia del desarrollo de sus marinas mercantes, debían acep-
tarse también ciertas medidas para dar empleo a esas flotas inci-
pientes, mientras tales medidas no perjudicasen la libertad de 
navegación. 

Hubo acuerdo unánime sobre la importancia de los proble-
mas portuarios y de la racionalización da las operaciones portua-
rias como factor de reducción de los costos de transportes ma-
rítimos. Con este propósito, según las Bases de entendimiento, 
debe suministrarse ayuda y financiación internacionales y asisten-
cia técnica en condiciones favorables. 

a tarifas "duales" y rebajas diferidas; la adecuación de los servicios 
marítimos en las diversas rutas; las medidas de fomento de las expor-
taciones de los países en desarrollo y del comercio intrarregional; y la 
racionalización de las rutas y fletes marítimos, de conformidad con 
las exigencias del desarrollo. 
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