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INTRODUCCION

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

Sobre la base de dichos acuerdos, la Organizacién de
los Estados Americanos contraté en 1962 a dos expertos
en transportes —uno cn ferrocarriles y otro en carreteras
y transporte automotor— y en 1963 a un experto en trans-
porte maritimo, 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 participacién en el presente estudio. En dicha
ocasién, asimismo, se consideré 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 emprenderdn una vez terminado
el estudio general sobre este sector tan amplio y complejo.

El propésito principal del estudio es, pues, presentar
un andlisis de la evolucibn general de los medios de trans-
porte en América Latina en los tltimos 15 afios, asi como
de los problemas fundamentales que plantea el estado ac-
tual de este sector. Aunque en varios aspectos es atn un
anélisis preliminar, el estudio refine por primera vez en la
forma mis completa posible los datos e informaciones co-
rrespondientes a los paises latinoamericanos. En €l se han
limitado al méximo las consideraciones tedricas generales
para dar un cuadro concreto y actual de la situacién en €l
sector de los transportes.

La investigacién efectuada ha revelado las graves de-
ficiencias que, en grado variable segiin los paises y los me-
dios de transporte considerados, se presentan en América
Latina. Al propio tiempo, resultan las dificultades que sc
oponen a la ampliacién y modemizacién de los medios de
transporte y que, por enoimes que parezcan actualmente,
serd necesario vencer si se guiere alcanzar un ritmo ade-
cuado de crecimiento econdmico.

El estaclio trata especialmente de los ferrocarriles y au-
tomotores, que son los principales medios de transporte
interno de los paises de la regién, asi como de las carre-
teras y del transporte maritimo. Salvo algunas observacio-
nes incidentales, no se comenta la situacién de los trans-
portes aéreas ni de los puertos, temas que estd estudiando
actualmente la QOrganizacién de los Estados Americanos.
Se han tratado algunos problemas del transporte fluvial,
pero un anilisis mis completo hubiera requerido investi-
gaciones adicionales que se han dejado de lado por el
momento con objeto de no demorar la publicacién del
estudio.

Como es natural, se han tomado en cuenta los planes
de desarrollo de algunos paises latinoamericanos, 2 fin de
determinar en qué medida se ajustan los aspectos de trans-
porte en ellos contenidos a las exigencias de una politica
general de desarrollo econdmico a largo plazo. Asimismo,
se ha dado la atencién necesaria a los principios esenciales
de la programacién y coordinacién de los transportes.

El estndio de la evolucién de los transportes en Amé-

rica Latina desde la posguerra muestra un crecimiento
extraordinario del transporte automotor en todos los pai-
ses latinoamericanos y el virtual estancamiento y declina-
cién, en algunos casos, del transporte ferroviario, Tambitn
se observa cierta expansién del cabotaje en paises con ex-
tensas costas maritimas y del transporte fluvial.

La longitud total de las redes ferroviarias ha progresa-
do lentamente —menos del 5 por ciento en 18 afos—
siendo €l proceso bastante similar en todos los paises, aun-
que en zlgunos 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 periode posterior a la segunda guerra mundial,
que dura hasta la fecha.

El contraste entre los aumentos del tramsporte auto-
motor y ferroviario es ain més marcado en el trifico que
en las redes. El notable crecimiento del trafico automotor
y su importancia cada vez mayor en el transporte de car-
gas y pasajeros —caracteristica general de todos los paises
latinoamericanos, aunque en grado variable— constituye
uno de los rasgos mis sobresalientes de la evolucién del
trafico en el perfedo 1945-63. El crecimiento del tréfico
automotor es adn mds notorio si se compara con el estan-
camiento o escaso crecimiento del trafico ferroviario, que
ha ido perdiendo importancia relativa en todos los paises
latinocamericanos.

Las principales causas del auge del transporte automo-
tor y de la declinacién relativa del transporte ferroviario
se encuentran, aparte las ventajas intrinsecas 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 paises latinoamericanos algunos transpor-
tes que, sin duda, pueden considerarse antieconémicos.

En Io que se refiere al estado de las infraestructuras,
equipos ¢ instalaciones, se destaca en mayor o menor grado
la vejez y obsolescencia de las vias 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 expansién de las redes, éstas
no satisfacen eficientemente las necesidades de transporte
actuales y menos atin las que plantearin los programas
de desairollo establecidos por los diversos gobiernos lati-
noamericanos. El parque de vehiculos automotores, que
en la mayorta de los paises presentaba grandes deficiencias
durante la dltima guerra y comienzos de la posguerra, ha
crecido notablemente en todos los paises latinoamericanos.
Pese a que su estado actual es en muchos casos regular, no
hay en general, salvo algunas excepciones, problemas de
escasez aguda, por Jo menos en cuanto a vehiculos de carga.

Aunque no se ha estudiado en este informe con deta-
lles estadisticos y otvos la situacién de los puertos y siste-
mas fluviales, no hay deda de que, en general, la necesidad
de inversiones para su rehabilitacién y modernizacién es

tan urgente como la que se presenta en los sistemas fe-
troviarios.



En el estudio se ha analizado también la situacién eco-
némica y financiera de las empresas ferroviarias y el finan-
ctamiento vial de los paises latinoamericanos. Las varia-
ciones de la situacién econémica y financiera de las empre-
sas ferroviarias tienen considerables repercusiones en la eco-
nomia de estos paises. Cuando esta situacién se acerca al
completo descalabro —como en la Argentina, €l Brasil y
en menor grado en Chile— por la continua sangria que los
déficit financieros de los ferrocarriles ocasionan al erario
piblico, se toma en un problema importante del sanea-
miento de las finanzas nacionales. Distintas son las causas
que ocasionan los déficit financieros de explotacién de las
empresas ferroviarias en los paises latinoamericanos y no
hay duda de que el saneamiento de los mismos es uno de
los problemas mas agudos y urgentes que debe resolver la
programacién y la politica de transporte de los gobiernos
de la regidn.

El financiamiento de las obras viales plantea también
problemas de diversa indole 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 anilisis de
las medidas aplicadas en los paises 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 especificas
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 juridica distinta
del estado y que gocen de un grado variable de autonomia
administrativa y financiera.

La gran magnitud de las inversiones requeridas para la
rehabilitacién y ampliacién de los sistemas ferroviarios y
la construccién de nuevas carreteras y mantenimiento de las
existentes, asi como las dificultades de balance de pagos
de los paises latinoamericanos, han hecho necesario re-
currir al financiamiento externo, que ha sido de bastante
importancia, sobre todo en los dltimos afios. También se
ha contado con la asistencia técnica externa, aunque en
general ésta ha sido otorgada individualmente a cada pais
y a veces con criterios distintos para la solucién de pro-
blemas que son comunes a todos o casi todos los paises
de la regi6n.

El capitulo relativo al transporte maritimo, que ha
de considerarse preliminar, tiene como objetivo bisico
mostrar la evolucidn de las flotas mercantes de América

Latina en los Gltimos 15 afios y su estado actual, la situa-
cién de las principales empresas navieras latinoatmericanas
y los servicios que atienden, las conferencias maritimas
que operan en la zona, el trafico maritimo y la incidencia
de los fletes en el comercio internacional y en el balan-
ce de pagos, examindndose también otros problemas im-
portantes que afectan al transporte maritimo y las prin-
cipales medidas y accidén a desarrollar, inclusive de politica
naviera. Del estudio se deduce la enorme importancia
del transporte maritimo para los paises latinoamericanos,
por cuyo intermedio se mueve €l 97 por ciento de las
cargas de su comercio exterior, v la baja participacién
que tienen las naves nacionales, que convendria fuera au-
mentada, aunque son conacidas las dificultades que exis-
ten para elto.

En el capitulo VI se resume cada uno de los planes
de transporte, prestando especial atencién a sus principa-
les caracteristicas metodolégicas y los esfuerzos de inver-
sibn que significan.

En el capitulo VII se ha presentado un anélisis gene-
ral de los principios y conceptos bisicos relativos a la pro-
gramacién y politica general de los transportes. Asimis-
mo, se han analizado los criterios bésicos de una adecuada
coordinacién y regulacién de los transportes por las auto-
ridades piblicas. La importancia relativa de las inversio-
nes en transportes asi como su decisiva influencia en el
desarrollo econdmico y en los problemas de localizacién
de las industrias y demds actividades aconscjan dar urgen-
te solucién a estos aspectos de los transportes pues si no,
podrian malograrse cuantiosas inversiones.

La deficiencia de los datos estadisticos bésicos ha cons-
tituido la dificultad mayor con que se ha tropezado en
la elaboracién del presente estudio y, como se vera en to-
dos los capitulos, son innumerables las veces que se ha
tenido que hacer referencia a este hecho. Se nota que
por parte de los gobiernos latinpamericanos y de las ins-
tituciones internacionales y extranjeras que han asesorado
a los paises, el impulso de programacién de las inversiones
no ha sido acompafiado por un esfuerzo similar para el
mejoramiento de las estadisticas e informaciones bdsicas.
A este respecto, s6lo basta afirmar que mientras no se
posean los datos e informaciones necesarios, la programa-
¢ién de las inversiones y la solucién dada a muchos de los
problemas de los transportes estardn asentadas sobre ba-
ses un tanto aleatorias.



Capitulo 1

EVOLUCION GENERAL DE LAS REDES DE TRANSPORTE EN LOS ULTIMOS QUINCE ANOS
Y SU ESTADO ACTUAL

Para analizar la evolucién y el estado general de las re-
des de transporte se consideraron, siempre que fue posi-
ble, tres periodos bésicos: 1945, que indica la situacién
al finalizar la segunda guerra mundial; 1950, afio en que
habian desaparecido, en gran medida, los factores de per-
turbacién introducidos por el conflicto bélico, y €l cua-
trienio 1960-63, que representa la situacién actual. Cuan-
do no habia cifras disponibles para los periodos indica-
dos, se usaron los datos de las fechas mas cercanas,

Como conclusién general de las investigaciones sobre
el desarrollo de las redes ferroviarias, viales y fluviales,
cabe sefialar el estancamiento y critica situacién ——con
algunas excepciones— de las redes ferroviarias y el gran
desarrolle de las redes viales. Las redes fluviales, por su
parte, no han presentado variaciones de consideracién en
los Gltimos quince afios. Se aprecia también una evolu-
cién muy desigual v desequilibrada de las redes de trans-
porte, que pedria considerarse como causz, y en gran parte
también como efecto, del dispar desarrollo econémico
de América Latina y del ndmero muy limitado de polos de
desarrollo existentes, que con frecuencia se localizan en
las zonas periféricas del continente. Aunque la amplia-
ciébn de las redes viales ha modificado parcialmente el
cuadro general, ¢l conjunto de las redes continGa siendo,
en buena medida, complementario de los ejes de trans-
porte ocednice que unen a América Latina con los gran-
des centros de la economia 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 regién por lo cual casi la totalidad
del reducido comercio exterior entre los pafses latinoame-
ricanos se mucve ahora por via maritima y fluvial. No

es necesario subrayar la importancia fundamental de este
hecho para la zona de libre comercio y el desarrollo eco-
némico regional en el proyectads mercado comdn.

En efecto, no puede concebirse una integracién eco-
némica regional mas acelerada, sobre todo a large plazo,
sin un desarrollo considerable de las comunicaciones in-
ternacionales terrestres, con el cual podria modificarse la
estructura espacial de la economia latinpamericana, que
se caracteriza ahora por una formacién de archipiélago,
con islas econémicas aisladas en gran parte entre si. Que
el intercambic regional por via terrestre sea actualmente
de importancia insignificante, se explica desde luego en
parte porque las escasas vias internacionales suelen atra-
vesar zonas marginales a la actividad econ6mica de al-
gunos paises de mayor desarrollo y vinculan a estos pajses
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
maritimos, aunque continuarin predominando en el co-
mercio regional hasta que los transportes terrestres alcan-
cen un grado de desarrollo mucho mayor. Aunque en un
futuro mis lejano se creara una red de vias terrestres
en escala continental, los transportes marftimos continua-
rain desempefiando un papel vital pues son enormes las
distancias y ¢l costo del transporte terrestre, aun dispo-
niendo de vias de condiciones éptimas, seria més elevado,
Sin embargo, €l transporte maritimo tiene que contar con
buenos puertos y buenas comunicaciones terrestres. Las
limitaciones de los transportes maritimos pueden ilustrarse
con el ejemplo de los Estados Unidos, que mo habrian
podido alcanzar su actual grado de integracién econdmica
con €l solo transporte maritimc de cabotaje —costero e
intercostero, a través del Canal de Panami— como prin-
cipal medio de transporte a larga distancia.

A. LAS REDES FERROVIARIAS

1. Aspectos generdles

Los ferrocarriles de América Latina fueren construidos a
partit de 1850, principalmente por capitales e inversio-
nistas extranjeros, en su mayoria britAnicos y franceses
en América del Sur y estadounidenses en México y Cen-
troamérica. En su desarrollo inicial influy6é una serie de
factores, que obedecen principalmente al hecho de que
los paises latinoamericanos eran exportadores de materias
primas y de productos agricolas bisicos, y necesitaban
transportar hacia el interior las importaciones de produc-
tos industriales y alimenticios. Segin su localizacién geo-
grafica se distinguen cuatro tipos principales de lineas y
redes ferroviarias: &) ferrocarriles que conectaron los cen-
tros mineros y zonas agricolas con los puertos fluviales
y maritimos de navegacién de ultramar, siguiendo muchos

tramos los caminos mulares de penetracién de los tiempos
coloniales y aun las rutas precolombinas. Tal es el caso
de los ferrocarriles mineros de la costa del Pacifico, del
Santos-Jundiai para el embarque del café de Sao Paulo,
de los ferrocariles de la pampa argentina, de los ferroca-
rriles bananeros, de varias lineas colombianas, mexicanas,
etc; b) ferrocairiles que se construyeron para el abaste
cimiento de productos importades a las cindades capitales,
como el de Santiago-Valparaiso y el de Guayaquil-Quito;
c) ferrocarriles de fomento, motivados por razones de inte-
gracién nacional, especialmente en regiones, que, por su
aislamiento y baja densidad demografica, podrian estar afec-
tas a tensiones de desintegracidn nacional; asi se construye-
ron el Longitudinal Norte en Chile, los Ferrocarriles del
Estado (actualmente Ferrocarril General Belgrano) y el Fe-
trocaril General Urquiza en la Argentina y parte del V. P.
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Rio Grande do Sul en ¢l Brasil; d) pequefios tramos des-
tinados a evitar obsticulos en rios navegables —como el
Madeira-Mamoré cerca de la frontera brasilefio-boliviana
y €l Dorada-Ambalema en Colombia— o a unir centros
poblados de menor importancia con la costa o centros de
produccién, de los cuales hay varios casos en distintos
paises,

Los sistemas ferroviarios se formaren 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 preacupaciones de
una pronta rentabilidad, no prestaron debida atencién
ni a consideraciones econémicas 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-
ficacién econdmica e inclusive se conocen casos de lineas
de longitud innecesaria debido a que se beneficiaron de
franquicias o subvenciones por kilémetro construido. Asi
pues, es ficil entender que los sistemas se desarrollaron
en general en forma irracional y no llevaron a la forma-
ci6n de redes integradas, armoniosas y ajustadas a las
necesidades actuales del desarrollo econdmico. Ademis,
numerosas lincas resultaron a la postre poco rentables y
hasta fuertemente deficitarias, adn para las compafifas
privadas que las habian construido. Si bien es verdad,
por la dificultad inherente a toda previsién a largo plazo,
que las redes ferroviarias en casi todos los paises 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 geoecondémica actual
de los paises de la regidn, constituyendo los principales
centros y zonas ferroviarias poderosos factores de aglo-
meracién de las actividades econémicas y de diferencia-
cién del desarrollo en los diversos paises. Sin embargo, ¥
a pesar de sus graves imperfecciones, sélo los ferrocarriles
argentinos, los de la zona del Sudeste del Brasil y hasta
cierto punto los ferrocarriles mexicanos podrian conside-
rarse como redes en el sentido propio de la palabra. A
este respecto, debe considerarse que el 600 por ciento de
las vias 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
s6lo tentativas de wunir imperfectamente los sistemas ais-
lados. Ademds, como ¢l desarrollo mas reciente de las
redes viales se localizé en buena parte en las 4reas ya
servidas por los ferrocarriles, no se modificé sino en una
medida limitada la mencionada distribucién regional,
muy desigual y heterogénea, de las actividades econdmi-
cas. Inicialmente y hasta épocas recientes, los ferrocarri-
les latinoamericanos constituyeron un factor bésico del
crecimiento econémico hacia fuera, con el cardcter de
economia-reflejo, y contribuyeron a imprimir al desarro-
llo un sello y modalidades desfavorables que habrian ob-
viado por lo menos en parte la existencia de redes mis
armoniosas y mas racionales, No obstante, conviene sub-
rayar que en los 1ltimos 15-20 afios, y a pesar de todas
sus deficiencias, los ferrocarriles desempefiaron en varios
paises un papel importante y constituyeron un factor im-
prescindible del desarrollo econbmico interno.
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En resumen, cabe sefialar que la red ferroviaria tien-
de a un estancamiento y hasta a una contraccién y pre-
senta en su conjunto un bajo nivel técnico. Nuevos fe-
rrocarriles para atender corrientes importantes de trafico
son contadas excepciones, entre los cuales merecen par-
ticular mencién el Ferrocarril del Atlintico en Colombia
y el Chihuahua-Pacifico en México, ambos ya en servi-
cio, y la troncal principal sur (Sdo Paulo-Porto Alegre)
asi como la conexién a Brasilia actualmente en construc-
cién, Algunos otros ferrocarriles se construyeron como
resultado de acuerdos bilaterales entre paises vecinos, en
particular los de Boliviz con Argentina y Brasil (Santa
Cruz-Yacuiba y Santa-Cruz Corumba).

El lento desarrollo de las redes ferroviarias en la ma-
yorfa de los paises latinoamericanos y su estancamiento
en afios recientes se explican, en buena parte, por el 14-
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 cardcter de
pionero del desarrollo econémico que tuvo en épocas pa-
sadas. Esa funcidn recae ahora, en la mayoria de los
casos, sobre las carrsteras, salvo en casos de aprovecha-
mientos importantes y concentrados de caricter minero
e industrial bisico. Por otra parte, las deficiencias de las
redes ferroviarias han constituido de por si un factor
importante que ha frenado el desarrolle industrial, en par-
ticular de industrias que originan trificos mis idéneos
para el transporte ferroviario que para el automotor.

Aunque las caracterisitcas técnicas de la via han me-
jorado en varias lineas de algunos paises en estos filtimos
afios, la visién de conjunto de las redes es mala e incluso
podria decirse que estin en gereral en un nivel més bajo
que en 1938, habiendo llegado la situacién a una fase
critica en la mayoria de los paises latinoamericanos.

En una perspectiva de desarrolle econémico a mis
largo plazo, la restructuracién parcial de las redes exis-
tentes —mediante el abandono de lineas o tramos que
no responden a las necesidades actuales o potenciales,
Ja modemizacién de las lineas troncales existentes, la
construccién de ciertas lineas adicionales, que requiere
en cada caso un estudio cuidadoso, y la adaptacién de las
redes a las necesidades eventuales de la integracién re-
gional— constituye sin duda uno de los mas importantes
problemas econdmicos de Ameérica Latina.

2. Evolucién desde la posguerra y perspectivas futurasl

En 1945 existian en América Latina 131 229 kilémetros
de lineas férreas, en su mayoria con via sencilla y rieles
livianos, distribuidos de modo muy desigual entre Ia vein-
tena de paises de la regién (véase cuadro 1). Tres de ellos
—Ila Argentina, el Brasil y México— poseian el 77 por
ciento del kilometraje total. En 1960 el total de lineas
era de 137 647 kilémetros (con 97 por ciento de vias sen-
cillas) subsistiendo la distribucién mencionada. La lon-
gitud total de las redes latinogmericanas ha aumentado
lentamente, en unes 6 000 kildmetros, es decir, menos de
5 por ciento entre 1945 y 1960, correspondiendo la ma-

1 Se examinardn solamente los ferrocarriles de trifico publico, no
obstante la importancia que las lineas privadas —mineras, industriales
o monoagticolas— tienen en los paises 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 mayoria de los ferrocarriles privados ne dm a la publicidad
sus estadisticss,



Cuadro 1
AMERICA LATINA: EVOLUCION DE LAS REDES DE FERROCARRILES

{ Kilémetros)
Pais 1945 1950 195% 1960 1963

Argentina, . . . . . . . ... ... ... 42578 42 865 43930 43923 40 244
Bolivia. . . . . . . .. .. ... Co . 2343 3 081 3302 3470
Brasil . . . . . . . . . ... ... ... 35 280 36681 37092 38339 37553
Colombia . . . . . . . . e, 3064 3 060 2834 3562 3435
Chile . . . .. ... ... e e 3188 8497 8 366 8683 3640
Ecvador . . . . . . . . . . . .. .. .. 1124 1125 1152 1152 1154
Paragnay . . . . . . . . .. e e e 499 499 499 499
Pertb ., . . . . ... ... ... Coa 2875 3097 2726 2934 e 2886 ¢
Umgoay . . . . . . .+ . . . ... 3 005 2991 2991 2982 2982
Venezuela e e ... 997 997 967 474

Subtotal . . . . . . . . ... ... .. 99953 102 892 103 889 106 020
Costa Ricad . ., . , . e e e e 630 a5s 655 ¢ 655 ¢
Cuba . . . . . ... 5062 5062 o S 062 ¢ 4784
El Salvador . . e e e e e C. 617 602 602 e 586
Guatemala . . . . . . . ... ... ... 814 867 867 e 867 e
Honduras . . . . . . .. .. ... ... 505 539 530 53Q e
Meéxico® . . . . . ... L. 22 849 22 809 23 385 23369 23228
Nicaragoa . . . . . . . . . . . .. ... 381 380 405 403
Panama . . . . . . . . ... ... ... 148 148 148 144
Santo Domirgo . e e e e 270 270 e 270 270 e

Subiotal . . . . . . . .. . ... 31276 31332 31933 31627

Total . . . . . . .. ... .. 131229 134224 135822 137 647

Fugnte: Argenting: afios 1945, 1950, 1953, Comisién Mizta (Resolucién 539/54), Miniaterio de Teamaportes, Informacion Estadistica; otres afios, Grupo de Planea-
miento de Transportes. Bolivia: datos obtenidos de la Junta Nacional d¢ Planeamiente. Brosil: Instituto Brapileire de Geogeafia e Estatistica, Anuario Estatis-
tica do Brasil. Colombis: Departemento Adminisirative Nacional de Estadistice, Anuarie General de Estedistica . Chile: datos obtenidos de]l Departamento de Ferro.
carriles de lg Secretaria de Tromsportes. Ecuador: eatadisticss oficiales diversas, Paroguay: dstos cbtenidos de la Direccién General de Esadistica y Censos. Perii:
Direccién Nacianal de Estadistica, dnuarie Estadistico del Perii. Urugnoy: datos ohtenidos de 1o Administracién de les Ferrocarriles del Esatdo, Fenezuela: Di-
teccién General de Eatadistica, dnuarie Estadistico de Venesuels. Costc Rico: Naciones Unidas, El transporte en el Istmo Centroamericano, Cuba: Asoriacién del
Congreao Pannmericono de Ferrocarriles, Boletin de la Comisién Permanente, EL Salvador: Naciones Unidas, &1 transporte en €l Istmo Centgoamericono. Guatema-
la; op, cit. Honduros: op. cit. México: Direccién Geveral de Esadiatica, Anuario Estadistico de los Esiedos Unidos Mexicanos. Nicaragua: Direccidn General de
Estadigtice, Bolecin Estadistico. Panamd: Direccién de Estadistica y Censo, Panamd en cifras (3 noviembre 1961), Sonte Domingoe: estadisticas oficiales diversas.

a Cifras de 1962,

b Explotadas.

¢ Informe de la Dircccion de Ferrocarrilea.

d Excluye bapanerss.

¢ Dato repetide.

f Cifros de 1958,

yor parte del incremento al Brasil, mientras que en algu-

km de lineas, llegd a la conclusién de que deben rempla-
nos pafses ha disminuido. Sin embargo, la cantidad de

zarse por caminos 10 040 km, someter a nuevos estudios

nuevas construcciones en los dltimos 15 afios es mayor que
la que se deriva de las cifras globales, pues en casi todos los
paises se han clausurado lineas de poca densidad de
tréfico.

Entre 1960 y 1963 la longitud total de las redes fe-
rroviarias de 8 paises —que en conjunto representaba el
92 por ciento del total latinoamericano— decrecié en
mis de 4 por ciento, La disminucién se debe principal-
mente a las supresiones de lineas en la Argentina (3 679
kilometros). (En el Brasil se ha computado solamente
la supresién de las lincas en que se habfa iniciado el le-
vantamicnto fisico.)

St se cumplieran integramente los planes y recomen-
daciones de abandono de lineas y de ramales antiecond-
micos en los distintos paises, seria inevitable en el futuro
una reduccién en la longitud de las redes ferroviarias
latinoamericanas en relacidn con 12 existente en 1960.

La Mision del Banco Internacional de Reconstruc-
cion y Fomento (BIRF) que actud en afios muy recien-
tes en la Argentina y que estudié 163 tramos con 17 114

4990 km y mantener 2 084 km; como estudios anteriores
habian recomendado el abandono de 3 824 km, se tiene
un total de 13964 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 vias férreas
cstatales 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 indicé la conveniencia de aban-
donar 5000 km, habiéndose levantado las vias en 580
km y suspendido el trifico en los restantes.

Aunque es probable que no se suprima el total del ki-
lometraje de lineas 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 politicas que la su-
presién de ramales frecuentemente trae aparejada— es in-
dudable que habria que suprimir buena parte de él, Segin
declaraciones recientes de fuente oficial, la Argentina no
llevaria adelante en su totalidad las recomendaciones pre-
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sentadas por la Misién del Banco Intemacional y lo mismo
sucederia en Chile. Todo esto permite suponer sin embar-
go que la longitud total de vias férreas en América Latina
tenderd a disminuir en el futuro préximo hasta llegar a
un total de 120 000 a 125 000 kilémetros, aunque también
conviene hacer al respecto la salvedad de las necesidades
nuevas que podrian surgir en algunos casos excepcionales
en ciertos paises y principalmente de las necesidades even-
tuales que podrian derivar de un desarrollo acelerado de
Ia integracién regional.

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

Kiléme-
Pais tros a Recomendado por
suprimir
Argentina . 13964 10 040 km por ¢! Banco Inter
nacional. Resto por la em-
presa de Ferrocarriles del Es-
tado Argentino.
Bolivia . . . . 460  Plan Decenal de Desarrollo.
Brasil. . . . . 5000  Plan de Recuperacién de la Red
Ferroviaria Federal.
Colombia . . . 170 Ya abandonados. Ferrocartiles
Nacionales.
Chile . . . . 3300  Bance Mundial.
Perd . . . . . 461 Plan Nacional de Desarrolle Eco-
noémMico.
Uruguay. . . . 625  Sofrerail (Francia).
Total. . . . 23950

3. Caracteristicas principales de las infraestructuras

Las caracteristicas actuales de las infraestructuras consti-
tuyen un obsticulo para la buena explotacién técnica, eco-
némica y financiera de los ferrocarriles. El primer aspecto
que conviene analizar es el relativo a la densidad de las
lineas férreas de los paises latinaomericanos en compara-
ciém con la de algunos paises de fuera del drea. En el cua-
dro 2 se presentan para 5 paises latinoamericanos, que en
1960 tenizn el 85 por ciento de la longitud de las lineas fé-
mreas, los indices que relacionan la longitud de las lineas
con la poblacién, la superficie y el producto nacional bru-
to. Se han incluido también estos indices para varios pai-
ses de distintas caracteristicas y niveles econdmicos a fin
de interpretar mejor la posicién de los paises latinoameri-
canos.

La relacién 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 Canad4 y la Unién Soviética. La
situacién varia si se establece la relacién con respecto a
1a poblacién. En varios paises latinoamericanos es mayor la
cantidad de lincas férreas en relacién con 1a poblacién to-
tal y menor en relacién con la superficie que en los paises
europeos. Esto implica que en los paises latincamericanos
no sélo hay una inversién relativa por habitante en las vias,
sino también una menor posibilidad relativa de demanda
de trafico, que debe ser realizado a mayores distancias me-
dias. Si se relaciona la longitud de las lineas férreas con
el producto nacional bruto —que en este caso se toma
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Cuadro 2

INDICES DE DENSIDAD DE LAS REDES FERREAS
EN ALGUNOS PAISES, 1960

. Kilbme- Kiléme-

. If:;gn;ee tros de  tros de
Habitan- lnea/ linea/ linea/

tes/km® 1000 10000 millones

habitan-  de déle-

Fuais

km? tes resa
América Latina
Argentina . . . 7.1 15.8 22.3 3.79
Brasit, . . . . . 8.3 45 5.4 2.16
Colombia . . . . 13.5 31 23 0.78
Chile, . . . . . 10.3 1.7 114 3.37
México . 17.8 11.% 6.7 248
Otros paises
Bulgaria. . . . . 704 373 5.3
Canadd . . . . . 1.8 9.2 51.6 3.74
Espafa . . . . . 60.2 35.5 5.9 2.48
Estados Unidos. . 19.2 41.8 21.8 1.01
Francia . . . . . 829 70.5 8.5 0.88
Reino Unido. . . 222.1 128.8 5.8 0.61
Italia . . . . . . 165.0 54.4 3.3 0.66
Repiiblica Federal
Alemana. . . . 2135 123.8 5.8 0.64
Unién Soviética . 9.5 5.6 5.9

Fuents; Pars América Latina los cileulos ban sido bechos por el Progroma
de Transpoertes CEFAL/OEA sobre la base de iog datos demogrificos de MNacie-
nes Unidas, Boletin Estcdistico de Américe Lotine, nameros varios, de datos
ferTovierios de las publicnciones siguientes: Argentina: Grupo de pioneamiento
de loa tramaportes y Banco Internseional de Reconstruceisn y Fomento, Plon
de Transportes de Largo Alcance (Duenos Aires, 1962} ; Brasil: Estatisticas
Ferroviarias 58/60 do Deportomento Nacienal de Estradas de Ferro; Colombia:
Las ferrocaorriles en cifras, 1960; Chile: Subsecerctaria de Trensportes, Depaor-
1amento de Ferrocarriles; México: Secrectaria de Comunicaciones y Transpor-
wa, Estodistics de les ferrocarriles y tronuviaes, 1960. Para “'Otres paines”,
célculos bagados en Naciomes Unidas, Statistical Yearbook, 1960,

s Millones de délares de producte bruto a precios de I950.

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

Los indices del cuadro 2 sdlo permiten conclusiones
muy generales y aproximadas y hay que ser prudente con
ellas, debido a la gran heterogeneidad demogréfica y eco-
némica de los paises considerados y a Ia ubicacién geogri-
fica muy diferenciada de las redes ferroviarias dentro de
cada uno de los distintos paises.? Para ser mas exactos, y
también mas interesantes, los indices deberian aplicarse
para cada una de las regiones, dentro de cada pais, real-
mente servidas por los ferrocarriles.

En el caso de los pafses latinoamericanos, se presentan
muy distintas situaciones segin las regiones de cada pais
que se considere. Asi, por ejemple, la Cuenca Amazéni-
ca de! Brasil, con méis de cuatre millones de kilémetros
cuadrados {mitad del territorio total del pais} tiene me-
nos de 1 000 kilémetros de lineas férreas (menos del 3 por
ciento de la red nacional} y sus caracteristicas geogrificas
hacen muy dificil o costosa la construccién de otras nue-

2 Las lineas tampoco son homogéneas en los diversos paises con-
siderados. Los paises industriales cuentan con un alto porcentaje de
lineas con via doble o mdltiple.



vas e incluso recomendarfan la supresién de casi todas las
lineas existentes por ser el transporte fluvial el medio mis
adecuado para esta regién. Lo mismo podria afirmarse
para regiones de los demds paises, como la Patagonia ar-
gentina, el desierto del norte chileno o los lanos colom-
bianos.

En ¢l cuadro 3 se indican para los tres pafses latino-
americancs que poseen los principales sistemas ferroviarios
del drea, los indices de algunas regiones caracteristicas que
cuentan con fersocarriles. Puede verse que en la Argentina
las provincias de Buenos Aires y de Santa Fe, que son las
que disponen de mayor densidad de poblacién y actividad
econ6mica, presentan una red férren mucho mis densa
que el promedio nacional y que las provincias de Misiones
y Santa Cruz sélo cuentan con muy poco kilometraje de
lineas férreas. Lo mismo ocurre en los estados de Rio
da Janeiro y Sao Paulo por un lado, y Pard y Guoias, por el
otro.* En México, en cambio, las lineas férreas se distribu-
yen mas uniformemente entre los distintos estados. Sin
embargo, ni aun ¢n la provincia de Buenos Aires o en el
estado de Rio de Janeiro, la densidad de poblacién y de
lineas férreas alcanza a la de los principales paises eu-
TOpeos.

La longitud total de los ferrocartriles latinoamericanaos

Cuadro 3

DENSIDAD REGIONAL DE LAS TRES PRINCIPALES
REDES FERREAS LATINOAMERICANAS

. Kildme-
Longi- Kiléme- tros de

Pdais y provincia Habitan. 124 4¢ "0 de linea

0 estado tes/km? léneas finea/ 1000
férreas 140 kme habitan-
(km) tes
Argenting: Total . . . 7.1 43023 157 2.23
Provincia de Buenos
Alres . . . . . . 16.8 14 368 4.67 2.79
Provincia de Santa Fe  15.1 5193 3.90 2.59
Provincia de Misiones 11.6 77 0.26 0.22
Provincia de Santa
Cruz . . . . . . 0.2 287 0.12 5.02
Brasil: Total . . . . . 8.3 38339 0.45 0.54
Estado de Rio de Ja-
neico . . . . . . 79.3 2787 6.49 0.82
Estado de¢ Sao Paulo 52.3 7 664 3.09 0.59
Estado de Para . . . 1.2 449 0.04 0.29
Estado de Goids . . 3.0 4908 0.08 0.25
México: Total. . . . . 17.8 23 369 1.19 0.67
Estado de Somnora . . 4.3 1 469 0.97 2.26
Estado de NuevoLeén  16.6 339 1.44 0.87
Estado de Baja Cali-
fornia . ., . . . . 7.3 185 0.26 036
Estado dc Guerrero . 184 103 0.16 0.09

FUENT)’:H: /Irger_nriua: Consejo Federal de [nversiones, Plan Conjunto, IV tomo.
Brasil: Anudrio Estatistico do Brasil 1960, op. cit. Méxice: Estadistica de
ferrogarriles y tranvias de 1960, op. cis.

5 8¢ presentan desde luega fendmenos similares de dispersidn
en todas partes, sobre todo en palses como Canadd, los Estados Uni-
dos v la Unién Soviética. Hace algunos afios la densidad de lineas
en Fstados Unides variaba de 16.5 km en el estado de New Jersey
hasta 1.1 km po 100 km2 en e lestado de Nevada.

Cuadiro 4

LONGITUD DE LA RED FERROVIARIA
EN EL MUNDOa

Kil¢metros  Porcentaje
América Eatina . . . . . . . . 137 647 b 11.2
Estados Unidos y Canadid . . . 376 000 30.7
Europa. . . . . . . . . . .. 301 500 4.6
Australia y Nueva Zelandia . . . 49 000 4.0
Africat. . . . . L Lo 75 000 6.1
Asiad . o L 143 010 11.7
Medio Oricnte . . . . . . . . 15 200 12
Unién Soviética . . . . . . . . 127 700 104
Total . . . . . . . . ... 1225057

o Loy datoa se refieren en general sl sfic 1960 para Américo Latina, Asia y Afri-
ca; en ¢l ¢aso de loa Estadaos Unidos, de Europa y de la Unidn Savitics, lesg
datos non para loa afios 1961 o 1962; en et cnso de Canadd, Austrolia y Nue-
va Zelandia y del Medio Oriente, Yop datos se refieren al periodo de 1957-59.

b A fines de 1963 probsblemente unos 130 009 ke,

¢ Los datos oon en algunos casos incompleton y la red tatal es por lo tamto
algo meaver,

d Dieciséis pnises de Asia del Sur y del Lejano Oriente, incluyende China Con-
tinental (1958) y Jepdn.

epresenta 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
paises pequefios —siendo, pues, la red total algo mayor—
¢l margen de error es muy reducido. En efecto, una ta-
bulacién detallada que aparecié en 1956, arrojaba para el
afio 1955 un total de 1 321 100 kilémetros; desde aquel
entonces la red de los Estados Unidos se redujo en unos
80 000 kilémetros. Puede razonablemente estimaise que
la red ferroviaria mundial es actualmente de 1 250 000 ki-
l6metros, Los datos se refieren a la longitud de lineas y
no a la longitud de vias. Como se ha sefialado ya, la red
de América Latina es en su mayoria (97 por ciento) de
via sencilla. En los paises europeos la longitud total de vias
es aproximadamente el doble de la de las lineas. Los Es-
tados Unidos cuentan con 303 000 kilémetros de lineas y
535 000 kildmetros de vias; y en la Unién Soviética la lon-
gitud total de vias es aproximadamente 210 000 kilémetros.

La posicion 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 distincién entre longitud de lineas y lon-
gitud de vias férreas, En efecto, en 1962 los paises latino-
americanos contaban con 3.2 por ciento del total mundial
de carreteras de trdmsito permanente (excluyendo a la
Unién Soviética, China Continental y algunos pafses pe-
quefios sobre los cuales no hay datos). Si se tomara en
cuenta la lingitud total de vias ferroviarias, el porcentaje
correspondiente a América Latina llegaria prabablemente
a alrededor del 6 por ciento de! total mundial, porcentaje
que casi coincide con el 6.8 por ciento que representan
todas las carreteras de América Latina —incluyendo las
que nc son de trdnsito permanente— en 1a red vial mun-
dial {excluyendo a los mismos paises mencionados).

Otro aspecto que debe ser considerado es la orografia
de gran parte de América Latina, que obligé a los prime-
ros constructores de ferrocarriles, deseosos de seguir lineas
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 traccién, como
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Cuadro 5
AMERICA LATINA: DATOS SOBRE LAS REDES DE NUEVE PAISES, 1960

Distribucién de las redes por trocha (metros) Lineas electrifi- Mul:ltf l;cita(iad
{porcentaje) cadas (kilometraje)
Pais Porce
. 11- sy
167 160 144 100 oge  Meme Kilbme g pop  Mults
res tros total ple
Argentina . . . . . 55.3 — 7.6 34.8 — 2.3 246 0.6 1530 60
Brasil. . . . . .. — 8.5 0.5 88.9 — 21 2514 6.6 550 55
Belivia . ., . . . . — _— —_ 100.0 — — 9 0.3 — —
Colombia . . . . . — - — — 100.0 — — — — —
Chite. . . . . . . 40.2 — 0.4 55.3e — 4.1 407 5.0 215 —
Paragnay . . . . . — — 89.5 103 — - — - — —
Perd . . . . . .. — — 69.1 — 30.2 0.7 — — — —
Uruguay. . . . . . — — 1000 — — — — — 12 —
Méxicod . . . L. — — 934 — 5.8 —

Fuente: Vigss ol cuadro L.
a Incluys trames en 1,067 m.
b 0.8 por ciento corresponde a tramos con 3er. riel.

las cremalleras. Ejemplos tipicos son las transposiciones
de la cordillera de los Andes hechas en pasos o tineles
por encima de los 3 000 metros, venciendo largos tramos
de fuertes pendientes con cremalleras o zig-zag y curvas de
pequefio 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 atlintica 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-
silefio que, sin presentar altitudes muy grandes, ofrece se-
rias dificultades a la construccién de la via4 El segundo
caso seria el de Ia regibn rioplatense, una de las escasas re-
giones sudamericanas de larga extensién francamente fa-
vorable a la construccién y explotacion de ferrocarriles. Si
se suma a este factor la fertihdad de la pampa argentina
y sus buenas condiciones para la produccién de cereales,
se explica que se haya formado alli el mayor sistema ferro-
viario latinoamericano, que reviste caracteristicas 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 lineas 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 operacién y el nivel
técnico de la explotacibn.

Otra caracteristica importante de la red latinoamerica-
na que dificulta la explotacién ferroviaria es la diversidad
de trochas que presenta la mayoria de los sistemas. Desde
su comicnzo y hasta el periodo de posguerra, la mayor
parte de los ferrocarriles latinoamericanos pertenecia a

4 De las 5 lineas ferroviarias que salen de Rio de Janeiro, hay
una con cremallera (Petrépolis, con 19 por ciento de pendiente),
otra con ¢l sistema Fell o “riel central” (Friburge, 9 por ciento), dos
en simple adherencia, pero con gradiente de hasta 2.2 por ciento (Sdo
Paulo y Auxiliar) y solamente la linea de Campos presenta pendicn-
tes razomablcs.
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compailias extranjeras que muchas veces utilizaron especi-
ficaciones y materiales de produccién peculiares de sus
paises, que no siempre eran las usuales en el resto del mun-
do. Result6 de ello una diversidad increible de trochas
—mis de 10 en el conjunto de América Latina— y de ti-
pos ya desusados de rieles.

En el cuadro 5 se da la distribucién porcentual de la
longitud total de las vias segiin las distintas trochas. De
los 9 paises considerados, sélo Bolivia, Colombia y Uru-
guay poseen lineas férreas de una sola trocha y en algunos
paises hay mas de 3 trochas diferentes; ademas, las trochas
principales no son las mismas, en general, para los distin-
tos paises.

Son manifiestos los inconvenientes que la diversidad
de trochas ocasiona para la explotacion. En primer tér-
mino, es imposible el intercambio de material rodante y de
traccibn, lo que obliga a trasbordos que aumentan los cos-
tos de transporte para las mercaderias que efecttian reco-
rridos en lineas de distinta trocha. Por otro lado, frecuen-
temente deben pagarse precios mds altos por el material
porque se aparta de las especificaciones internacionales y
no s¢ pueden aprovechar asi muchas de las ventajas pro-
porcionadas por los adelantos técnicos. Los inconvenien-
tes son de tal magnitud que en algunos paises (Australia
entre otros) se ha procedido a la uniformacién de trochas,
por lo menos en las lineas troncales, pese a las cuantiosas
mversiones que ello significa.

En el cuadro 5 se indica ademds la longitud de lineas
electrificadas y de méas de una via. Se nota la pequefia
importancia de la electrificacién en el conjunto de las re-
des (menos del 3 per ciento del total) que, ademis, no
utilizan los modernos sistemas monofasicos, siendo todos
de corriente continua y con un veltaje que varia de 600
valtios en los ferrocarriles suburbanos de Buenos Aires a
3 000 voltios en Brasil y Chile.

La terminacién de las obras de electrificacidén en los
tramos Santiago-Chillin en Chile, Rio-Sio Paulo y Rio-
Belo Horizonte en Brasil, y en €l ferrocarril transandino en
Argentina (con corriente monofésica), no alterard funda-
mentalmente la participacién porcentual anotada.

Las vias dobles y multiples —que en los ocho paises



Cuadro 6

AMERICA LATINA: ESTADO TECNICO DE LA VIA EN ALGUNOS SISTEMAS FERRCOVIARIOS, 1960
{Porcentaje de la longitud total de lineas)

Argen- Boli- Bra- Colom- Chi- Uru-
ting via sil bia le guay
Edad de los rieles
0al0afios . . . . . C e 10 20 21 7 2
112 20afios . . . .. .. . .. 9 } 12 16 12 15
2la30afios . . . . . .. ... 17 27 5 12
31 a 40 afos . . . . . C e . 7 12 — 16 10
mis de 40 afies . . . . . . R 57 76 40 36 60 61
Peso de los rieles
Menos de 20 kg/m . . . . . .. — 4 7 | — —
21a30kg/m . . . . ... ... 19 48 34 62 29 29
3a40kgm . . . . ... L. 39 48 45 37 37 71
Mis de 40 kg/m . . . . . . .. 42 — 14 — 24 —
Balasto
Piedra calibrada . . . . . . . .. 34 -
Piedra no calibrada., . . . . . C . f 34 3 29 A [' 84 92
Varias . . . . . . . .+ . . .. 8 — — — —
Tierra . . . . . . . . . . ... 58 97 37 . 16 8

Fuenies: Argentina: Plon de Tronsportes de Largo Alcance, op. cit. Bolivia: Junta Nucional de Pianeamicato. Disgndstico de lox ferrocarriles del sistema andino. Bra-
sil : Departamento Nacional de Esteadas de Fervo, Servige de Eatatistlea, Colombin: Ferrocarriles Nacionales de Colombiz, Departamento de Favestigaciones Econémican,
Chile: Empresa de Ferrocarriles del Estade, Deportamento de Vias y Obras. Uruguoy: Administracidén de los Ferrocarriles del Emado, Gerencin Gegeral.

considerados sélo son el 2.4 por ciento de la longitud de
las lineas —se encuentran a las salidas de las grandes aglo-
meraciones urbanas y en las lineas que conectan impor-
tantes centros de trafico como Buenos Aires-Rosario, Rio
de Janeiro-Volta Redonda y Santiago-Valparaiso. El in-
tenso tréfico suburbano de Buenos Aires y Rio de Janeiro,
del orden de varias centenas de trenes al dia, hace nece-
sarias las vias cuddruples e incluso séxtuples, empledndose
técnicas modernas de senalizacién.

El estado téenico vy fisico actual de las redes ferrovia-
rias constituye otra caracteristica, ademds de las anotadas
en los puntos anteriores, que agrava las posibilidades de
mejorar los coeficientes de explotacién de los ferrocarriles
latinoamericanos y exige cuantiosas inversiones para su
rehabilitacién y modernizaci6n.

Una rdpida visién general del conjunto de las redes
férreas latinoamericanas indica que su estado técnico y
fisico es bastante deficiente, aunque en grado variable se-
gan los paises. La descapitalizacién progresiva a que los
ferrocarriles estuvieron sometidos desde la crisis de los afios
treinta, y que se acentub en los afios de guerra y de pos-
guerra, ha dejado su huella tanto en las vias como en el
material desgastado y obsoleto que hoy dia abunda en las
diferentes redes; esto con excepeién de México, que desde
la posguerra ha venido modernizando sus lineas. Sin em-
bargo, en varios paises se han iniciado en los filtimos afios
vastos programas de renovaciébn y modernizacién de las
vias, conjuntamente con la del material rodante y otras
instalaciones, como en Colombia, con auxilio del Banco
Internacional; en el Brasil a partic de la creacién de la
Red Ferroviaria Federal en 1957; y en Chile, con €l Plan
Decenal de 1960. En otros paises, aunque no se ha le-
gado aln a la fase ejecutiva, ya se tienen programas y se
han efectuado compras parciales para solucionar en Ia me-
dida de lo posible los problemas que se presentan en los

tramos mas criticos, comao €s el caso de 1a Argentina, Boli-
via, €l Perd y el Uruguay. No se trata de aumentar la lon-
gitud de lineas, sino de mejorarlas en su estructura para
que puedan soportar mayores tonelajes y velocidades de los
trencs.

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

Si se quisiera sintetizar en una frase la situacién mds
comiin de las vias ferroviarias latinoamericanas, podria de-
cirse que el conjunto de la via es obsoleto, con rieles viejos
y livianos, mal balastada, con durmientes en mal estado, y
de conservacién general deficiente. Los rieles viejos for-
man la mayoria, excepte en Colombia por la construccién
del nuevo Ferrocarril del Atlintico, y en general se presen-
tan con mala superficie de rodamiento, no tanto por causa
de un trifico pesado, sino que mds bien por su excesiva
edad, la zccidn de los elementos, las deficiencias de las
junturas, el grado excesive de las curvas, y la mala conser-
vacién. Los 1ieles son en gran parte livianos; raramente
pasan los 40 kg/m —en Balivia, Colombia y Uruguay, es-
tdn todos bajo ese peso— y la excepeibn 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 parezean normales como en los casos de Chile y Urn-
guay, la piedra se presenta con frecuencia tan granulosa
y mal chancada que no cumple la mision del balasto que
es distribuir las presiones, fijar la linea v auxiliar el drena-
je. Podria decirse que no llega a 10 por ciento el total de
las lineas 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 renové unds cuantas vias en los afios
1958 a 1960, colocando 200 000 toneladas de rieles nue-
vos y mds pesados, cambiando 14 millones de durmientes
y balastando bien en altura y tamafio de piedras, con con-
sumo de 2.4 millones de metros cibicos, para permitir el
paso de trenes pesados con velocidades de hasta 80 km/h
en via métrica y de hasta 100 km/h en via ancha.

Los durmientes constituyen otro problema ferroviario
en América Latina. A primera vista esto parece paraddji-
co, pues abundan los recursos forestales en distintos paises
de la regibn, pero hay que recordar que, ¢n su gran mayo-
ria, las maderas no son tratadas, lo que reduce su vida qtil,
que $e acorta ain mas por un balasto deficiente y sucio
que retiene el agua y favorece la accién de los hongos. Ade-
mis, por €l apuro en entregarlas, las piezas no se secan
adecuadamente y no tardan por ello en agrietarse. En
muchas lineas de montafia se usaron durmientes metali-
cos, pero hoy ya casi no se compran, manteniéndose sélo
los existentes. Los durmientes de hormigén, pretensado o
no, han sido empleados dnicamente en escala experimen-
tal, salvo en el F. C. Chihuahua-Pacifico en México, y no
parece que tendran gran aceptacién, 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
impregnacién de producios bituminosos o con sales de
Wolman. Numerosas fibricas han sido montadas o reha-
bilitadas en los dltimos afios con esta finalidad.

En cuanto a la fijacién del conjunto, con contadas ex-
cepeiones, se siguen los cdnones cldsicos de buscar la rigi-
dez de la via, incluso en nuevos tramos. La moderna téc-
nica de la via elastica se ha usado muy poco.

4, Conexiones ferroviarias internacionales
en América del Sur

Para completar el capitulo relativo a las redes ferroviarias,
conviene efectuar una breve descripcién de la situacién
en que se encuentran las concxiones ferroviarias interna-
cionales en Sudamérica, Este aspecto de los transportes
internacionales serd objeto de un anilisis detallado en un
proximo estudio, ya que presenta particular interés desde
el punto de vista de la integracidn regional.

a) Brasil/Uruguay. Existe trifico internacional ¢n las
estaciones fronterizas de Rivera/Livramento, Rio Branco/
Jaguarac y Cuareim/Quarai, mediante transborde de la

Cuadro 7
AMERICA DEL SUR: CUADRO SINOPTICO DE LAS CONEXIONES FERROVIARIAS INTERNACIONALES

Argen- Boli- Bra-  Colom- Chi- Ecug- Pare- Peri Uru- Vene-
tina vid sil bia le dor guay erd ouay zuela
Argentina. . . . . . , X 1C 1y — 2C — 1C — — —
(1000) (1435x (1000} (1435)
1000)
Bolivia. . . . . . .. 1C X 1C — 2C — — 1C — —
{1000) (1000) (1000) (1000
1000}
Brasil . . . . . . . . i} 1C X -_— —_ — —_ - 3] —
{1000  (1000) (1000
% 1433) X 1435)
Colombia. . . . . . . — — —_ X — — - e —_ —_
Chile . . . . . ... 2C 2C — — X _— — icC — —
(1000) (1000) {1435)
Ecuader . . . . . . . — — — — — X — —_ — -
Paraguay. 1C — —_ — —_— — X — — —_—
{1435)
Perg. . . . .. ... — 1 — - 1C — — ¥ — —
(1435 T (1435)
x1000)
Ursguay . . . . . . . — — 3] — o — — — X —
(1435
x 1000}
Venezuela . . . . . . — —_ —_ — — — — — — X

NoT4 EXPLICATIVA: Ln letrs C significa cnlace [isico real de los sistemes, permitiendo intercambio de material rodante ¥ viene seguida por la troche en metroa. La cifra
que lo precede indica el ndmero de estos enlaces; la letra J indica gue hay aimules lineas de trochas diferentes Jade 2 lado, siendo la primers trocha indicada la
del pais en la linca horizental; !a cifra gque precede indice ¢l mimero de estos puntes,
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carga, ya que las trochas son distintas (véase €l cuadro 7).
La operacién se efectita indistintamente en cualquier lado,
por las respectivas administraciones aduaneras. No hay
quejas sobre demoras excesivas en los trimites aduaneros.

Pricticamente no hay trafico internacional de pasaje-
108, pues €l tren internacional que unia Montevideo con
Sio Paule via Rivera fue suprimide en 1956, después de
haber conocido un auge durante la guerra. Su extincién
se debe en parte a la competencia del avion. Entre Rio
Branco (Puente Mand) y Jaguardo la policia de frontera
no permite ¢l cruce de trenes, lo que obliga a los pasaje-
tos a transitar por el puente. Entre Uruguaiana y Cuareim
circula, tres veces por semana, un pequeiio tren local.

El trifico de mercancias se concentra sobre todo en
Rivera/Livramento; se efectda principalmente desde el
Brasil hacia el Uruguay y estd constituido por madera {en
un 80 por ciento) y por carnes y manufacturas en un total
anual de 50000 toneladas. Un poco de madera (cerca
de 1000 ton) entra por Cuareim.

b) Bolivia/Brasil. Este ferrocarril fue construido por
convenio bilateral y une en trocha métrica Coramb4 —pun-
to terminal de la linea que pasa por Santos y Sio Paulo
en Brasil— con Santa Cruz, principal centro del Oriente
de Bolivia, Dadas las caracteristicas del terreno, el trifico
se halla frecuentemente obstaculizado en ciertos tramos.
Los trenes corren los 600 km en 48 horas y son general-
mente 2 por semana. El trifico internacional en esta linea
férrea es muy pequefio y se presentan serias dificultades
para un aumento sustancial.

¢) Argentina/Bolivie. Las conexiones existentes son
dos. La més antigua une La Quiaca, en el ferrocarril Bel-
grano, con el sisternz andino de Bolivia con Extensién a
La Paz. La otra une Yacuiba en Argentina con Santa Cruz
en Bolivia. No hay necesidad de transbordos en ambas Ii-
neas, pues son todas de trocha métrica, y se intercambian
los coches y vagones. No se dispone de estadisticas del
trafico; 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 trfico se efectia por ferry-
boat entre las ciudades de Posadas (F. C. Urquiza) y En-
carnacién (F. C. Central de Paraguay} sin transbordo, pues
los dos tienen trecha normal. Debido a la competencia
del rio, no hay mucho trifico. No se dispone de datos
seguros scbre este movimiento,

e} Argentina/Brasil. Se efectda en las ciudades fronte-
rizas de Paso de los Libres/Uruguaiana, con transbordo
en cualguiera de los terminales debido a las diferencias de
trochas, No se pudo obtener los datos del tréfico,

f) Chile{Argentine. Existen dos vias férreas de comu-
nicacién internacional. La principal une Los Andes con
Mendoza, en cremallera y trocha métrica, con un movi-

miento de cerca de 70 000 toneiadas en 1960. La carga
principal es ganado en pie para abastecer la regién central
chilena. Durante el inviemo sufre frecuentes interrupcio-
nes debido al desplazamiento de nieve. A pesar de estar
electrificada por el lado chilene, el trifico se ve perjudi-
cado por ¢l 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 trafico lo-
cal de pasajeros debido a los centros de turismo y de de-
portes existentes en la zona.

La otra via 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 trifico existente es de muy poca importancia,

g) Chile/Bolivia. Como en el caso con Argentina, se
efectia por dos conexiones: la primera va de Antofagasta
a La Paz y la segunda de Arica 2 La Paz.

La seccién chilena del ferrocarril Antofagasta-Ia Paz
es de propiedad de The Antefagasta Bolivian Railways, que
también era duefia de la seccién boliviana, mis tarde fue
nacionalizada y finalmente devuelta a esta empresa para
administrarla en nombre de la Direccién de los Ferroca-
rriles estatales. La carga internacional, que constituia cer-
ca del 30 por ciento del movimiento de la seccién chilena,
ha bajado hasta €l 15 por ciento, con tendencia a disminuir
atin mis. Hay bastantes quejas debido a demoras en An-
tofagasta y por retencién de los vagones en Bolivia, La via
es métrica y transpone la Cordillera en simple adherencia.
No se tienen datos discriminados del tréfico internacional
intrazonal.

El ferrocarril Arica~La Paz constituye la via terrestre
miés corta de acceso a La Paz desde €l Océano Pacifico.
Tiene también trocha métrica, pero provista de cremalle-
ra. En 1960 hubo un mevimiento de 65 000 ton de trafico
internacional, de las cuales 45 000 hacia Bolivia y 20 000
hacia Arica. El trifico internacional de personas alcanzé
a 18000 pasajeros, 70 por ciento de los cuales viajaron
en segunda clase.

h) Chile/Peri. Hay un pequefio ferrccarril que une
Arica con Tacna, en trocha normal. Su movimiento es
de cerca de 10 000 toneladas anuales. Es de propiedad del
gobiemo peruano, en virtud de un tratade firmado con
Chile.

i) Perit/Bolivia. La conexidn se hace a través del Ie-
rrocarril del Sur de Perit que pertenece a la Peruvian Cor-
poration. La via es de trocha normal y cruza por ferry-boat
el lago Titicaca, entre Puno y Guaqui. La identidad de
trochas permite ¢l intercambio de vagones y la conexién
entre ¢l puerto peruano de Mollendo y La Paz. Dado que
s6lo se dispone de cifras globales, no fue posible separar
el trifico internacional.

B. LAS REDES DE CARRETERAS

1. Aspectos generales

El desarrollo de las redes viales ha seguido un proceso mis
o menos similar en casi todos los paises latinoamericanos y
se vincul6 intimamente con la evolucién del transporte
automotor. Después de una primera fase incipiente en
los afios treinta, las redes de carreteras de la mayoria de los
paises latinoamericanos tuvieron un desarrollo considera-

ble en la posguerra. Aunque esta realidad es bien conoci-
da, su expresién cuantitativa més precisa y, sobre todo, su
expresién cualitativa, resultan extremadamente dificiles y
aleatorias. Las estadisticas que sobre esta materia se lle-
van suelen ser muy incompletas o de dificil integracién ®

5 Esta dificultad se presenta sobre tods en los paises de régimen

federal de gobiemno, debido 2 la descentralizacién administrativa de
las actividades viales.
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Cuadro 8

AMERICA LATINA: EVOLUCION DE LAS REDES DE CARRETERAS

{Kilémetros)
. . . Total red
Pais Afio Pavimen- Afirma. Sin afir- de trdnsito
auo o mar permanente
Argentina 1959 3980 21534 46000 4 71500 @
1960 6200 309004 39900 d 761004
1962 6225 328504 42000 4 81100 4
Bolivia 1960 536 2180 3035 5751
1962 571 3650 .
Brasil. 1952 e . 42000 ¢
1960 13500 (60 000 ) 73 500 4
1962 16 441 (60 000 9) 76400 4
Colombia . . . 1948 748 -
1952 156004
1959 3000 4576 16 642 24218
1962 4 660
Costa Rica. . . 1958 855 (2960) 3815
1962 1289 829 . -
Chie. 1945 {14 746) 11000 4 257504
1950 1583 15451 115004 2855014
1960 3159 21964 15300 @ 40423 ¢
1963 4857 23410 17 000 ¢ 45270¢
Ecuador. . . . . . .. 1960 642 4671 2653 7966
1963 1077 4921 2653 8651
El Salvador. . . . . . . 1958 754 1648 1356 3758
1961 1035 389 3499 4923
Guatemala. 1960 1218 43804 e .
1962 1345 5041 3224 9612
Haiti .. . . ... .. 1962 444 57 — 501
Honduras . . . . . . . 1960 110 2221 792 3123
1962 344 2097 690 3131
México . . . . . . .. 1945 8163 6 842 2399 17 404
1950 13 800 6720 2110 22630
1960 30 300 16900 11 800 59 000
Nicaragua . . . 1950 150 160 170 480
1961 830 702 1054 2 586
Panami. . . . . . .. 1960 646 (773) 1419
1962 752 (683) 1435
Paraguay. . . . 1962 2601 §10 1006 2077
Pert . . . .. 1945 2726 (17 400 2) 20 100 0
1950 2925 (18800 a) 217004
1960 4293 9433 11708 25434
19¢3 4111 9348 12073 25532
Uruguay. . . . 1960 271 21604 64004 8 831
1963 277 24004 62504 8934
Venezuela . . . . . . . 1944 1218 3348 1724 6 326
1950 2011 6 593
1960 8312 9723 8408 26 443
1962 11718 10 766 5187 27 671

FuenTes: Argentina: Dircceion General de Viglidad Nacional y Grupo de Plapeamiento de loa Transportes. Bolivia: Plan Decenal de Desarrollo Econdémico y Social de
Bolivia, Brasil: Conselho Nacional de Estatistica, Anuarios Estotisticos do Brasil. Colombia: Anuario General de Estedistica. Costa Rice: Universidad de Costa Rica,
Instituto de Investigacionco Econdmicas, El desarrolle econdmice de Coste Riea. Estudio del sector transportes, Nuciones Unidas, Compendio E::gdistico Centroameri-
¢eno, varios uimeros. Ministerio de Obras Piblicas. Chile: Direccién de Vialidad. Eecucdor: Junta Nacional de Planificacién y Coordinacién Econdmica. Sintesis
Estadistice del Ecuador, El Salvador: Direccién Ceneral de Caminos, Dr. Virgilio Zaldafia M., Transportes en Bl Salvador, Guotemala: Direccidn General de Cami-
nos. Honduras: Ministerio de Obras Piblicns, México: Anuario Estadistico de 1954 y Compendio Estadistivo 1960, Nicergzua: Diteccion General de Estedistica, Resumen
estadistico; Escuela Superior de Administtacidén Pablica para Amériea Central (ESAPAC), Organizacidn y administracidn de correterps, Panomd: Panamé en Cifras,
op. ¢it. Paraguay: Paul Poumaillou, Estudio sobre inversién y planificacién en el desarrolle econdmico del Parcguay. Perdi: Direccién de Caminos ¢ informe de Co-
verdale & Colpitts, Estudio de las carreteras del Perii. Urugiay: Universided de la Repitblica, Instituta de Teoria y Politica Econdmicas, Transportes en el Uru-
guay. Centro de Estadisticas nacionales y Comercio Internacional del Urnguny. VFenerucla: Anugrios Estadistices y Boletines mensusles de Estudistice, wvaries nu-

meros.

a Ingluye pavimentos de conereto de hormigén y concreto safdltico,

b Tocluye las carreteras estabilizadas, enripiades y con tratamientos bituminosos superficiales.

c Cifras njustadas eliminando, en la medida de lo posible, loe caminos no transitables todo el afio, Imcluye, por lo tanto, sélo lna carreteras ein afirmar que cuentsn
con ohras bidsicas y sistemas de drennjo que lag bacen iransitables tode el afio.

d Estimacidn,



y las denominaciones y clasificaciones usadas varfan mu-
cho de un pals a otro, lo cual dificulta su comparacién.
En cualquier caso, el desarrollo de las redes viales contras-
ta vivamnente con el estancamiento de las redes ferroviarias
y constituye sin duda uno de los factores mis importantes
del desarrollo econémice interno de los paises latinoame-
ricanos en el periedo analizado, que se caracterizé por un
incremento muy ripido del trifico v de los transportes
automotores,

Por los motivos sefialados ha sido imposible elabo-
rar un cuadro completo, con cifras estrictamente compa-
rables, sobre la cvolucién de los sistemas viales de todos
los paises latinoamericanos. Sin embargo, los esfuerzos rea-
lizados para uniformar y depurar las cstadisticas existentes
permitieron elaborar ¢l cuadro 8, que muestra la forma en
que variaron las redes de carreteras en la mayoria de los
paises latinoamericanos,

Para tener una medida més justa del resultado de los
esfuerzos realizados por los diversos paises en el desarro-
Ilo de sus redes viales se considerd necesario excluir de las
comparaciones ciertas clases de caminos de trinsito no
permanente, Su denominacién varia mucho de uwn pais
a otro —caminos troperos, huellas, trochas carrozables,
etc— pero se trata en general de caminos de tierra de
especificaciones minimas, sin avenamiento o con sistemas
de avenamiento muy deficientes, y transitables sélo en
época seca.

Los sistemas de carreteras de los paises analizados
muestran —en grado variable y con escasas excepciones—
un progreso notorio en las posguerra y hasta el aiio 1960.
En este periocdo todos los paises latinoamericanos incre-
mentaron considerablemente la 10ngitud de sus vias. La
Argentina y el Perd son los tinicos paises en que el ritmo
de expansién fue muy moderado —la tasa media anual de
crecimiento de sus vias de trinsito permanente fue de
0.6 y 1.6 por ciento respectivamente entre 1950 y 1960—
en tanto que los restantes pafses ampliaron sus redes viales
con ritmos que van desde un 3.6 por ciento anual regis-
trado en Chile hasta ¢l impresionante 18.4 por ciento
znual alcanzado en Nicaragua.

En el pasado més reciente —periodo 1960 a 1963—
continud la expansién de los sistemas viales latinoameri-
canos. Aunque el ritmo de expansién fue en general mis
pausado en los ultimos afios, las tasas de crecimiento si-
guen siendo en muchos paises bastante altas. Sin embar-
go, como en algunos casos el punto de partida era muy
bajo, la considerable expansién de las redes viales sélo
consiguié clevar la densidad de carreteras de transito per-
manente a niveles que ya habian side alcanzados muchos
afios antes por otros paises latinoamericanos como la Ar-
gentina v Chile#

Fl andlisis precedente sélo tiene en cuenta la variacién
de la longitud de las redes, haciendo abstraccién de los
cambios experimentados en su nivel cualitativo, Por eso,
es preciso sefialar que el incremento de la longitud total
de carreteras de trdnsito permanente es sélo uno de los
efectos de los serios esfuerzos realizados por los paises la-
tinoamericanos por desarrollar sus sistermas viales v que
otro efecto muy importante es el mejoramiento de su

8 Sin embargo, ¢l esfuerzo realizado por Venezuela y México en ¢l
desarrollo de sus redes se reflejé principalmente en la calidad de ellas,
de modo que si bien es cierto que la densidad de carreteras de transito
permanente de estos palses es en la actualidad comparable a la de la
Argentina y Chile, no lo es menos que su calidad es muy superior a
la dec estos dltimos.

calidad. La gran heterogeneidad de las denominaciones y
clasificaciones usadas en los varios paises hace extremada-
mente dificil y aleatoria la comparabilidad de las redes
desde el punto de vista cualitativo. Sin embarge —y aun
teniendo en cuenta las reservas mencionadas— es eviden-
te que en ¢l periodo de posguerra tuvo lugar un impor-
tante progreso en la calidad de los sistemas wviales, y asi
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 transito
permanente.? Obsérvese, por ejemplo, que en Honduras
al longitud de carreteras pavimentadas se triplicé con cre-
ces en slo dos afios. Pero tal vez son mds significativas,
por el hecho de mantenerse durante periodos mas largos,
las tasas de expansidn de las carreteras pavimentadas en
el Brasil, Nicaragua y Venezuela. En ¢l Brasil el ritmo
de crecimiento entre 1955 v 1962 —siete afios— fue de
26 por ciento anual; ¥ en Nicaragua la tasa media de cre-
cimiento en un perfodo de once afios fue de 16.8 por
ciento y en Venezuela alcanzé a 16 por ciento en prome-
dio durante un lapse de doce afios. Aunque sin lograr
un ritmo tan intenso y sostenido, merecen destacarse los
crecimientos de las redes viales pavimentadas en ¢l Ecua-
dor, Colombia, Chile, El Salvador y Costa Rica. Tam-
bién desarrollaron rapidamente sus vias pavimentadas Mé-
xico y Panama. En los restantes paises se observan tasas
de crecimiento mas moderadas.

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

Es interesante comparar el desarrollo de las redes de
carreteras de los paises latinoamericanos con el logrado en
otras partes del mundo. A tal efecto, en el cuadre 9 se
presenta la posicién relativa de América Latina con res-
pecto a otras regiones en vias de desarrollo. En las cifras
de ese cuadro no estin incluidos China Continental, la
Unibn Soviética y varios paises pequefios; a pesar de ello,
las conclusiones que de €] se pueden extraer son suficien-
temente ilustrativas.

Llama la atencién la bajisima proporcién de carreteras
pavimentadas de América Latina, que sélo posee el 2.2
por ciento del total de las vias pavimentadas registradas
en el cuadro 9. Esta proporcién es andloga a la corres-
pondiente al Africa e inferior a las de Asia, el Medio
Oriente y Oceania. Si se consideran todas las carreteras
de trdnsito [permanente, la posicién relativa de América
Latina es atn mis desfavorable. La precaria posicién re-
lativa de América Latina es afin mas desmedrada si se
compara la extensién de los sistemas viales con las respec-
tivas poblaciones y superficies. La longitud de vias de
trinsito permanente por habitante es casi la menor, aun-
que su posicion relativa mejora con respecto a las carre-
teras pavimentadas. Lo mismo sucede si se tienen en
cuenta las superficies.

La situacién de los sistemas latinoamericanos de ca-

7 Hay que sefialar que aun cn la categoria de carreteras pavimen-
tadas se observa una gran heterogeneidad, tanto en la calidad del pavi-
mento (de conereto, asfiltico, espesor del pavimento, ete.) como en las
caracteristicas geométricas de disefic (ancho de las vias, radios de cur-
vatura, pendientes, etc.) y en las condiciones de mantenimiento.

8 La longitud de carreteras pavimentadas brasilefias en 1955 (que
no figura en ¢ cuadro 9) e de unos 3 200 kildémetros aproximada.
mente.
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Cuadro 9
POSICIGN RELATIVA DEL SISTEMA LATINOAMEZERICANO DE CARRETERAS, 1962

Kilémetros de via

Longitud Porcentaje del Kilémetros de vie -

(miles de km) total mundial por 1000 kms por lm‘fﬂgb habi

Regidn pav  Trdnsi- povi.  Trdnsi Poy,  Trdnsi poyi.  Trdnsi

mr:- to per- avtt- to per- avt; to per- av;- to per-

rréen :' manen- mgn T anen- mgn " manen- mgn *  manen-
as feb as te as te a3 te
América Latinac. 91 412 2.2 3.2 4.6 21 0.44 2.0
Africaqa, | e e 90 775 2.2 6.0 3.0 26 0.35 3.0
Asia y Mcdio Orientee | . 221 i820 5.3 14.1 15.6 128 0.23 19
Océania 9. . 135 658 3.2 5.1 15.8 77 792 38.6
Total mundial £ . . 4177 19926 100.0 100.0 27.3 130 1.32 6.3

Fuente: Programa de Transportes CEPAL/OEA, sobre la base de dates del Internaernationst Rood Federation Stalf Report, 1962 y de Naciones Unidas, Statistical Year-

book, 1962,
& Excluye algunag carreferas pavimentadss que no fue posible separar del total.

b Incluye algunns carreteras transitables adlo en époce secn que mo fue posible sepurar del total, En algunos casos en que el hilometraje de sstas crreteras era Jm-

portante, se hicieron estimaciones para excluirlas,
€ No ineluye Cuba.
d Ezcluye nlgunss posesiones,
o Exelaye China Continental, la Unién Soviética y algunos palses pequefios,

f Con las limitaciones indicadas en [as morac mnteriores, Excluye ndemas algunos pajscs europcos pequefios y alginss poacsiones en América del MNorie.

rreteras en comparacidn con la de casi todas las demis
regiones del mundo parece estar en contradiccién con el
ripido desarrollo registrado durante la posguerra. En la
mayoria de los casos, ¢l nivel inicial era muy bajo: las lon-
gitudes de caminos de trinsito permanente eran muy pe-
quefias, y bajisima la proporcién de carreteras pavimenta-
das y afirmadas. Por lo tanto, a pesar del vigoroso impulso
de expansién y mejoramiento de los sistemas viales, la si-
tuacién no es satisfactoria en muchos casos. Deben sub-
rayarse sobre todo los notables desequilibrios que se ob-
servan en la distribucién geogrifica de las redes viales, que
se han desarrollado concentrindose alrededor de polos
—generalmente grandes concentraciones urbanas— dejan-
do porciones muy considerables de territorio pricticamen-
te sin vias de comunicacién, o con vias muy deficientes
y de muy baja densidad. Este desequilibrio en la distri-
bucién geogrifica de las redes se presenta aun en paises
mucho mis desarrollados, pero es particularmente notable
en la mayorfa de los paises latinoamericanos.

También es preciso sefialar que la falta de un mante-
nimiento adecuado y de regulaciones y control relativos al
tamafio y peso de los vehiculos que circulan por las carre-
teras ha provocado en muchos pajses un deterioro consi-
derable de las vias. Estos factores —unidos a los desequi-
librios referidos en la distribucién geografica de las redes—
contrarrestan en buena medida los progresos alcanzados
en la extensién y pavimentacién de las carreteras.

2. EI Sistema Panamericano de Carreleras y otras
conexiones internacionales

La Carretera Panamericana, como se llamé originalmente,
fue concebida con el objeto de conectar entre si a las ca-
pitales de las repdblicas Jatinoamericanas, Mis tarde, a
fin de incluir otras rutas alternas de importancia interna-
cional, se cambié esta denominacién por la de Sistema
Panamericanc de Carreteras.

En general, los gobiernos de los diversos paises latino-
americanos han concedido alta prioridad a la construc
cidn y mejoramiento de las carreteras que en sus respectivos
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territorios integran el Sistema Fanamericano. En ello ha
influido, evidentemente, la circunstancia de que tales ru-
tas constituyen en la mayoria de los casos la espina dorsal
o, por lo menos, troncales muy imporlantes de los respec-
tivos sistemas nacionales. Durante el pericdo 1960-63 se
registraron cambios y progresos importantes en el Sistema
Panamericano de Carreteras, principalmente la termina-
cién y pavimentacién de diversos tramos y Ia construccién
de varias rutas alternativas. A comienzos de 1963 la lon-
gitud de] Sistema Panamericano alcanzaba a 45 658 kil6-
metros; el 61 por ciento de la extensién estaba pavimen-
tada y el 31 por cientoe, aunque no pavimentado, permitia
¢l trinsito durante todo el afio, de modo que €] 92 por
ciento de la longitud total era de trimsito permanente
(véase el cuadro 10). El tnico obsticulo importante que
todavia interrumpe la comunicacién vial entre la América
Central y la del Sur es un trecho de 830 kilémetros —el
“Tapbn del Darién”"— en la zona limitrofe de Panami
y Colombia. Los Congresos Panamericanos de Carreteras
han prestado una atencidn particular a este problema; en
el Octavo Congreso, celebrado en Colombia en 1960, se
adopté un plan concreto de financiamiento de los estudios
de trazado, localizacién y proyectos de rutas a través del
Darién y, ademis, de la apertura de una brecha o camino
provisional.

La mayoria de las conexiones internacionales de Amé-
rica Latina corresponden a rutas pertenecientes al Sistema
Panamericano de Carreteras, aunque existen ademds otros
enlaces no incluidos en dicho Sistema. En América del
Sur, las enormes distancias entre las zomas més desairo-
lladas de los diversos paises y los accidentes geograficos
—=l principal de los cuales es Iz 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-
yorfa de los casos; el trifico que tene lugar a través de
las carreteras internacionales presenta un cardcter marca-
damente local e interesa por lo tanto sélo a sectores muy
reducidos de los paises limitrofes. En los dltimos tiempos,



Cuadroe 10
AMERICA LATINA: ESTADO DEL SISTEMA PANAMERICANO DE CARRETERAS A COMIENZOS DE 1953

{Kilémetros)
De trdnsito .
. , Transitable
Puis Ex:e’gﬁén PG:;?en' permanente sélo en Intransitable
0 (] (notpawmen— época seca
ado )
México . . . . . . . ... ... 10 310 10072 131 —_ 107
Guatemala . . . . . . .. ... 837 549 288 — —
El Salvador . . . . . . . . . .. 628 628 — —_— —
Honduras . . . . . . . . . . .. 243 243 - -_— —
Nicaragua . . . . . . . . . . .. 384 239 45 — —
Costa Riea . . . . . . . .. .. 660 332 328 — —
Papami. . . . . . .. .. . .. 8502 389 161 — 300
Colombia . . . . . . . .. . .. 5132a 1879 2596 — 657
Venezuela . . . . . . . . . . .. 1422 971 451 — —_
Ecuador. . . . . . . . . . . .. 11393 990 1219 84 —
Perd . . . . . . . . . ... .. 3336 2622 714 — —_
Chile. . . . . . . .. ... . . 31372 1638 1391 194 149
Bolivia . . . . . . . .. . ... 2 348 145 2016 327 360
Argentina . . . . . . . .. . .. 4755 3172 735 848 —
Paragmay . . . . . . . ... . . 692 122 231 339 —
Urugway. . . . . . . . . ... 2571 1125 1430 16 —
Brasil. . . . . . . . . . . ... 6225 2 608 2 380 237 —_
Totd. . . . .. .. ... .. 45 658 27 924 14116 2045 1573
Fuunre: Neveno Congreso Panamericano de Carreterns, Informe de la Secreseria Permanente (documento 96).
s Incluye la proyectads rute a wavés del Darlén,
Cuadro 11
RED VIAL RECIONAL CENTROAMERICANA, 1961
(Kilémetros)
Denominacibn de la carretera Pa:;:ir;en ?:mi?:; i?:g;i: tg;(;fzo Verano Total
CA-1 Interamericana®, . . . . . .. 1050® 214 383 358 —_ 2005
CA-2 Litoral del Pacifico (G-ES) . . . . . 583 ¢ — 79 — - 662
CA-3 Litoral del Facifico {H-NY . . . . . 1294 64 e — 1312 47 253
CA-4 Interocefnica (ES-H) . . . . . . . 698 — 28 286 — 383
CA-5 Interocednica (H) . . . . . . . . . 168 —_— 13 264 — 448
CA-6 Intemacienal (H-N). . . . . . . . — —_ — 174 25 199
CA-7 Internacional (HES) . . . . . .. 17 — — 61 135 213
CA-8 Tercera internacional (ES-GY . . . . 43 35 — 22 19 149
CA9 Interocednica (G). . . . . . . . . 417 — — —_ — 417
CA-10 Primera ruta internacional (G-H) . . — — — 941 22 116
CA-11 Segunda ruta internacional (G-H) . . — - — — 103 103
CA-12 Cuarta ruta intrenacional (G-ES) . . 333 —_ —_ 68 35 136
CA-13 Tercera ruta internacional (G-H) . . — — — — 96 96
Total . . . . . . . . ... ... 2 509 313 503 1340 5i2 5177

Frexre: Comisién Econémica para América Latina, Red vis! centroamcricans (E/CN.12/CCE/250; TAQ/LAT /38). Lao Iniciales significen: G = Guutetnala; ES = El
Salvedor; H = Honduras; N = Nicaragua.

a Perteneciente al Sistema Panamericano de Carroterao.

b 166 km no tienen especificaciones adecuadas vy 45 km requieren roconutruccién.
c 42 km reguleren recomstruccidn,

d Enpecificaciones do carretera secundaria.

e 20 km de tercaceric en conatrugeidm.

[ Feltan poentes,

1z 36 km requiersn reconstruccion.

b 98 km adlo para vehicules especialen,

i 22 km construyéndose, 56 km por reconstruit ¥ 16 km con toerraceria.

§ 13 km e¢on capacificaclones sceundaring y 20 km que requiarem recomstruecidm.
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sin embargo, han tomado impulso algunos proyectos de
mejoramiento de algunos enlaces viales entre paises limi-
trofes, principalmente entre Argentina y Chile, Colombia
y Venezuela, Colombia y Ecuador y Brasil y Uruguay.

En Centroamérica, a consecuencia principalmente del
programa de integracién econdmica regional, se ha llevado
adelante una politica de desarrollo acelerado de las redes
nacionales de carreteras y, sobre todo, de las rutas de co-
nexién internacional. En la actualidad la Carretera Inter-
americana —que forma parte del Sistema Panamericano—
estd casi totalmente terminada, faltando s6le algunos tra-
mos de pavimentos y puentes. Al mismo tiempo que se
construia la Carretera Interamericana, se han concentrado
los esfuerzos en varias otras rutas de importancia regional,
que junto con Ja ya mencionada, constituyen la red vial
regional centroamericana de alrededor de 5 200 kilémetros,
(Véase el cuadro 11.) La terminacién y mejoramiento de
esta red regional ha recibido uma creciente prioridad en
los dltimos afios, faltando todavia la reconstruccidén o cons-
truccidn de 1632 kilémetros. Su financiamiento se de-
berd obtener en condiciones especiales bastante mis favo-
rables que las prevalecientes en la actualidad. Se espera
que los gobiernos gestionen crédites del exterior por me-
dio del Banco Centroamericano de Integracién Econémica,

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

los tres paises a través de las selvas amazbnicas; en esta
forma se vincularfan, via Manaos, las costas del Pacifico
de Colombia y el Ecuador con la del Atlintico en Brasil.

Por 1ltimo, es preciso mencionar un proyecto vigoro-
samente impulsado por el gobierne del Pera: el de la
Carretera Marginal Bolivariana de la Selva, Esta carretera
unira las incxploradas tierras ubicadas al oriente de 1a Cor-
dillera de los Andes y desaguadas por los tres mayores sis-
temas fluviales del continente, los del Orinoco, €l Ama-
zonas y el Parand. Representantes de los cuatro pafses
interesados en este proyecto —Bolivia, el Perd, €l Ecua-
dor y Colombia— firmaron recientemente un convenio
para estudiar, con la colaboracién del BID, la factibilidad
de la carretera, que irfa desde Puerto Carrefio hasta Co-
rumba con una longitud total de alrededor de 6 500 ki-
lémetros.

Al tratar este tema de los grandes proyectos de carre-
teras internacionales, cabe consignar la gran importancia
que desempefiaran a largo plazo en la integracién regional
y en posibilitar €l desarrollo econémico de vastas regiones
practicamente no incorporadas todavia a la economia 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-
paracién con la soluciébn urgente de angustiosos proble-
mas de transporte interno de corto y mediano plazo.

3. Estado técnico y fisico actual

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

Cuadro 12
DENSIDAD DE LAS REDES DE CARRETERAS EN AMERICA LATINA Y OTRQOS PAISES, 1960

Kilémetros por 10 000 habitantes Kilémetros por 1000 km?
Pais : Pavimen- Total de . Pavimen- Total de
Pcri\:!?en- tado y trdnsito per- Pawg:em tado y trdnsito per-
o afirmado  manenten tado dfirmado manente 8

Argentina . . . . . . ., , .. 49 14.9 33.6 3.7 11.2 25.3
Bolivia. . . . ., . . . .. . .. 1.4 7.4 15.6 0.5 2.5 3.2
Brasil . . . . . . . . . .. .. 1.9 .. 10.4 16 - 8.6
Colombia®, . . . . . . . . . . 2.0 5.0 16.1 2.6 6.5 21.3
Costa Ricae . . . . . . . . .. 8.0 35.5 . 16.8 75.1 ..

Chiled, ., . . . . . . . . ... 4.5 33.1 53.1 4.6 34.1 54.7
Ecuador .. . . . . . . .. .. 2.0 131 19.2 3.2 209 30.7
El Salvadore . . . . . . . . .. 33 13.5 16.4 37.7 126.1 187.9
México . . . . . . ... ... 9.2 14,4 18.0 154 24.0 30.0
Nicaragna . . . . . . . 5.7 10.4 17.6 5.6 10.4 17.6
Panami . . 37 134 . 5.2 19.0 -
Paraguay. . . . . . 1.1 49 11.0 0.5 2.1 4.8
Perd. . . . . . e 4.0 126 234 33 10.6 19.5
Urugnay. . . . . . . 1.0 9.4 31.3 14 14.3 473
Venezueglaa, . . . . . 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
Espafia. . . . . . . .. 12.7 259 42.1 78.5 159.3 259.0
Italiz . . . . . . . . ) 16.8 21.3 213 278.0 352.0 352.0
Francta . . . . . . . e e 845 148.0 160.0 711.0 1243.0 1351.0
Turqufa . . . . . . . . . ... 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

Fuzrtes: Elabarado por el Progroma de Transportes CEPAL/OEA aobre 'a base de datos de las fuentes indicadas en el cuadro 8 y de las siguientes: Eszados Unidos:
Automoblle Manufactuter Association, dutomobile Facts and Figures, 1951. Paises europeos: Iaternationa]l Road Federation, *Staff Report™, 1962.
& Incluye lag cnrreteros pavimentadas, las alirmados v Yan sin afirmar pero con obras bisicas y sistemns de dremaje gque [us hacea tromsitables tode el afie.

b 1959,
¢ 1958,
d 1%51.
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rido, en general y en medida variable, ellas distan adn de
satisfacer en forma eficiente las necesidades de transporte
actuales y sobre todo las que planteardn 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 todavia un porcentaje considerable de caminos
de tierra que no cuentan con las obras de avenamiento
minimas e indispensables, por lo cual gran parte de ellos
se tornan intransitables durante las estaciones de Thuvias.

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 lavias, sea
porque imponen restricciones a la circulacién en cuanto
a la velocidad o al peso de los vehiculos.

Las dcficiencias derivan de defectos en la construccion
o de una subestimacién del trinsito que habrian de sopor-
tar las carreteras y, principalmente, de fallas en las labores
de conservacitn, las que generalmente son insuficientes
e inadecuadas. Al envejecimiento matural de las carrete-
ras v a los efectos de la falta de trabajos de mantenimiento
eficientes y oportunos se agrega el deterioro ocasionado
por la intensidad del trafico y por el uso de vehiculos que
exceden los limites de carga por eje, cuyo trinsito somete
a las carreteras a desgastes muy superiores a los que sirvie-
ron de base para su cdlculo.

Otro facter que en varios paises ha anulado en parte
los esfuerzos realizados por ampliar y mejorar los sistemas
viales reside en la ausencia de planes bien coordinados y
en lz dispersién de los fondos asignados a obras viales, los
que sc distribuyen entre innumerables proyectos, contriby-
yendo a impedir Ia organizacién de programas racionales
de construccién, mejoramiento y conservacién de carrete-
ras. Las leyes vigentes en algunos paises impiden o hacen
muy dificil la transferencia de fondos de distinto origen
0 asignados a proyectos determinados. Felizmente parece
que recientes modificaciones a las leyes pertinentes han
permitido en algunos paises eliminar este obsticulo, que
impedia terminar en plazos razonables aun obras de es-
casa cuantia.

A pesar del significativo aumento de la extensién de
los sistemas viales, su densidad sigue siendo muy baja. Fn
¢l cuadre 12 sc muestra esta caracteristica dc las redes
de carrcteras por medie de coeficientes que relacionan la
longitud de las vias con la poblacién v con la superficie
de los diversos paises. Se presentan al mismo tiempo los
coeficientes correspondientes a los Estados Unidos y a va-
rios paises europeos con el fin de tener algunos puntos
de referencta, Estas cifras ponen de manifiesto que 1la
situacién actual de los sistemas viales en América Latina
estd todavia muy lejos de alcanzar niveles satisfactorios,
aun sin tener en cuenta los aspectos cualitativos ni los
enormes desequilibrios en la distribucién geografica de
las redes, que se observan en casi todos los paises tal vez
con la sola excepcion del Uruguay y de algunos paises
centroamericanos, y que quedan disimulados en los pro-
medios nacionales. En relacién con los mencionados des-
equilibrips conviene subrayar que en varios paises existen
vastas zonas cuyas caracteristicas de geografia fisica —muy
desfavorables— implican elevadisimos costos de construc-
cién y de mantenimiento de Jas vias de comunicacién. Ta-
les son las zonas desérticas o semidesérticas, las montaiio-
sas, las bajas ¢ innundables, las de pluviometria tropical,

Cuadro 13

EJEMPLOS DEL DESEQUILIBRIO GEOGRAFICC
EN LA DISTRIBUCION DE LAS REDES
VIALES, 1960 =

. Kitéme-
Xiléme- tros por
Peais Provincia o estado ﬁf%ggr 10 000
km? habitan-
tes
Argentina. Promedio nacional 67.8 94,1
Buenos Aires 126.7 57.9
Mendoza 149.4 273.0
Santa Cruz 25.7 1188.2
San Juan 314 76.7
Brasit . . . . Promedio nacional 56.0 719
Sio Paule 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
Valparaiso 229.8 17.2
Maule 408.9 246.2
Aysén 9.7 252.6
Chiloé 28.2 51.1
México® . . . Promedio nacional 22.9 129
México 96.4 109
Morelos 120.4 15.4
Baja California, T. 5. 21.2 191.3
Chihueahua 7.6 154

Fuentss: Véange las del cuadro 8.

a Se incluyen los caminos mo transitebles todo el afio. .

b No s¢ incluyen los caminos vecinales debido o que no se conace su distri-
bucién ectre las entidades federales.

ete.? Por lo general corresponden a regiones de desarrollo
incipiente o pricticamente nulo, de muy escasa densidad
de poblacién y cuyas carreteras son con frecuencia vias de
transito entre polos de concentracién urbana o industrial.
A fin de mostrar 1a magnitud de los desequilibrios en
la distribucién de las redes, en el cuadro 13 se presentan
algunos ejemplos ilustrativos observados en la Argentina,
el Brasil, Chile y México, que permiter apreciar las enor-
mes discrepancias existentes entre las zonas mas desarro-
lladas de cada pais v las menos favorecidas. Al respecto, se
ha considerado preferible presentar, en lugar de las cifras
correspondientes 2 estados o provincias, las relativas a
zonas o regiones més o menos homogéneas y que CoIIes-
ponden a la parte mis desarrollada y de mayor significa-
cién econémica en cada pafs. Es lo que se ha hecho en
el cuadro 14, que muestra esquemdticamente las carac-
teristicas de las redes viales de las regiones més significati-
vas de los cuatro paises antes mencionados. Es interesante
subrayar que esas regiones, que representan entre el 24
v €l 33 por ciento de la superficie total de los paises res-
pectivos, dan cabida a proporciones muy considerables de
1a poblacién —del 63 al 86 por ciento— y en ellas se con-
centra también la mayor parte de las actividades econd-
micas de esos pafses, 1o que explica que asimismo se con-
centre alli un alto porcentaje de las redes camineras,

9 Los factores adversos sefialados ponen aGn mis de relieve el con-
siderable esfuerzo realizado, tanto desde el punto de vista de Ta cons-
truccidn fisica como de los recursos financieros involucrados.
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Cuadro 14

DENSIDAD DE LOS SISTEMAS VIALES EN LAS REGIONES RELATIVAMENTE DESARROLLADAS
DE ALGUNQOS PAISES LATINOAMERICANCS, [960«

Argentina Brasil Chile México®
Superficie de la regidn (km?j . . 913 431 2293125 208 196 474 887
Porcentaje de la superficie total . 33 27 28 24
Poblacién {miles). . . . . . . 15130 57712 6582 21954
Porcentaje de la poblacién total . . 72 82 86 63
Longitud de la red vial (km) . . . 106 438 370629 37 700 18 874
Porcentsje de la red total. . . 57 78 65 42
Kilémetros por 1000 km? . . . 116.5 1616 181.1 39.7
Kilémetros por 10000 habitantes 70.3 64.2 57.3 8.6
Indice de Mortarae . . . . . . 1.2 1.9 1.5 1.2

NoTa: Las provincies o estados incluidos en cada caso en la region seleccionada eon los que se indicam: Argeating: Capital Federal, Buenos Aires, Cérdoba, Entre
Rios, Mendoza, San Luia y Santa Fe. Brasil: Rio Grande do Norte, Paraiba, Permambuco, Alagoas, Sergipe, Bahia, Minas Gerais, Espirito Sento, Rio de Janeiro, Gua-
nabgra, Sdo Poulo, Perand, Soota Catarina, Rio Groode do Sul. Chile: Coquimba, Aconcsgua, Yalparsiso, Santingo, O'Higgins, Colchagua, Curicsd, Talca, Maule, Li-
nares, Nulile, Concepcidén, Arauco, Bio.Bio, Malleco. Cautin y Valdivia. México: Agues Celientes, Distrito Federal, Guanasjusto, Hidalge, Jeiisco, México, Michoacin,

Morelos, Nuevo Ledn, Puebla, Querétaro, San Luis Potesi, Tlaxcals y Veracrus.

a Incluye los ¢eminos no troneitabies tode el afio.

b No se insluyen los caminos vecinales dehido a que no se conoce su distribucién entre lag entidades federales.
¢ El indice de Mortera es el promedio ariimético de loa ¢ocientes enire las cifras de kiléwetres de via por 1000 km® de cada regidn y la del total del peis, por uma

parte, y ontre las cifras de kilometras de via por 10 000 habitaules de cada regién y del pais, por la otra

Como es obvio, las zonas de cada pais no incluidas en-
tre las regiones consideradas en el cuadro 14 cuentan con
redes de carreteras muy poco densas con relacién a la su-
perficie. Se trata en general de regiones muy extensas y
con muy baja densidad de poblacién y escasa actividad
econémica. Sin embargo, ¢s muy dificil determinar si no
existen més carreteras porque el nivel de actividad econé-
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. Ademés, es preciso tener en cuenta que la muy
débil densidad de poblacién de esas zomas significa que
las inversiones requeridas para la construccién de una red
de carreteras deberia ser financiada externamente porque
beneficiaria 8 un nimero muy escaso de personas por uni-
dad de inversién. Parece evidente, sin embargo, que la
construccién de ciertos caminos adecuadamente elegidos
y proyectados lograria, en la mayoria de los casos, con una
mversién relativamente modesta, dar el impulso inicial ne-
cesario para ¢l desarrollo. Afortunadamente, cuando los
imperativos o condiciones de mantenimiento lo permi-
ten,’® en tales zonas se puede recurrir 2 la técnica de
construccién por etapas, ejecutando en una primera etapa
caminos de especificaciones modestas pero que permitan,
en etapas posteriores, el mejoramiento de sus caracterfsti-
cas de disefio y de superficie de rodadura; a medida que
€] crecimiento del trdfico Io justifique,

Un fenémeno derivedo del desequilibrio geogrifico en
la distribucién de las redes de carreteras es la acentnada
variacién de la densidad del trinsito vehicular a través del
sistema vial. Por lo general, en las cercanias de las gran-
des concentraciones urbanas se registran altas densidades
de trinsito que exigen a veces la provisién de medios es-
peciales, como autopistas o carreteras con varias vias de
circulacién. A medida que aumenta la distancia a esas
concentraciones urbanas, la densidad del trdnsito dismi-
nuye muy ripidamente; resulta ast que en una proporcién
muy zlta de 1a extensién de las redes se observan cifras de
circulacidén muy bajas, por lo general, de sdlo unas pocas
decenas de vehiculos por dia. Es éste un factor que debe

10 Existen zonas cuyas caracteristicas climaticas (Muvias tropimfes
y abundantes, etc.}) harian dificil la construccién por ctapas
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tenerse en cuenta al considerar la alta proporcion de ca-
rreteras de especificaciones muy modestas en los sistemas
viales latinoamericanos.

4. Sttuacion actudl de las redes carreteras por paises

a) Argentina

En la Argentina, las redes nacional y provinciales de
coparticipacibn federal alcanzaban a alrededor de 203 700
km, de las cuales aproximadamente 81 000 km son de
trinsito permanente. Dichas redes contaban con 6225
km de carreteras con pavimento superior, 12 483 km con
pavimento intermedio y 20 370 con calzadas mejoradas.

No existen datos estadisticos concernientes a Ia lon-
gitud de los caminos municipales y vecinales, ni sobre sus
caracteristicas técnicas; su longitud total se estima en
unos 800 000 kilémetros, de los cuales sblo una fraccién
pequeifia corresponde a caminos de trénsito 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 comtinuidad
de pran parte de los itinerarios fundamentales y adolece
ademis de falta de caminos de penetracion. Las redes pro-
vinciales y municipales no constituyen un complemento
orgénico de la red nacional y en cllas son frecuentes los
tramos indtiles o con un trazado ilégico, cuya explotacién
y conservacién resulta costosa.

El cuadro 15 muestra la evolucién de las obras viales
ejecutadas en la red nacional v en las camreteras de copar-
ticipacién federal, Obsérvase una disminucidn muy mar-
cada de las actividades de construccién con relacidn al
nivel alcanzado en 1938, afio inmediatamente anterior
al conflicto bélico, y aun en 1945, primer afio de posgne-
ria. Durante el dltimo decenio se observa un acentuado
estancamiento en las actividades viales y hastz un ligero
retroceso. Si se considera que simultineamente con esta
tendencia regresiva se registré un desarrollo muy rapido
del trifico antomotor, es ficil comprender que la falta de
adecuacién del ritmo de las obras viales a una demanda
aceleradamente creciente del trifico es una de Ias causas
principales del precario estado actual del sistema argentino
de carreteras.



Cuadro 15

ARGENTINA: OBRAS VIALES EJECUTADAS EN LAS REDES NACIONAL Y DE COPARTICIPACION FEDERAL

(Kilémetros) .

Red

Construccién red ngcional

Construccién red coparticipacién federal

Az Trata- Pavi- Trata- Pavi- '
20 conser- Obra miento mento . Obra miento mento
vada bdsica bitumi-  supe.  lotd bdsica bitumi-  supe- Totdl
1050 rior - - noso Tio?
1938 . . . 28 185 2117 617 297 3031 4 708 367 107 5182
1945 . . . 40718 1 000 476 25 1501 234 298 43 57%
1946 . . . 47 688 345 354 — 699 753 106 65 924
1950 . . . . 51148 115 219 12 346 445 348 8 801
1951 . . . . 51148 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 a7
1957 . . . . 51003 45 81 4 150 107 61 — 168
1958 . 51003 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
Foente: Grupo de Planeamiento de !os Trunsportes, Tronspories Argentines - Plon de Largo Alcance [Buenos Aires, 1962).
Cuadro 16
CARRETERAS: OBRA FiSICA EJECUTADA EN ALGUNOS PAISES LATINOAMERICANCS
{ Kilémetros)
1950-60
{promedio 1960 1961 1962 1963
anial)
Argenting s
Construccidn (obras bisicas, pavimentos diversos, trata-
miento bituminoso, etc)) . . . . . . . L. . L. 227 772 608
Mejoras y reconstrucciones . . . . . . . .. . L e 370 972 780
Total . . . . . . . .. . ... 840 597 1744 1 388
Bolivia
Construceién . . . . . . . . .. . ..., 13520 131.0 74.7 104.1
Mejoramiento. . . . . . . . . . . . . ... .. 22870 276.8 248.7 223.6
Brasil <
Obras bdsicas . . . . . . . . . . . ... ... 26894 3894 2445 2380
Pavimentacién C e 11094 1795 763 1 492
Colombia e
Obras basicas y afirmado . . . . . . . . . . . .. 659 £ 1134 3106 - 1998
Pavimentacion . . . . . . . . . . .. . .. .. 270 ¢ 186 109 222
Chile ; ‘
Construcctén de caminos. .". . . . . . . . . . . 611 265 410 - 342
- Caminos mejorados . . . . . . . . .. oL L L. 3782 - - 6706 e - 2491
- Pavimentaciébn . . . . . . . . . . .. .. ... 134 296 579 - 999
Ecuador ' ’
Construccién y pavimentacién de caminos. . . . . . 176 342 19 144
México
Construccion . . . . . . . . . .. ..., 7905 5 8%0 7678 7364¢
Total pavimentado . . . . . . . . . . . .. 1630 1002 1307 1221¢s
Uruugay
Construceién de caminos . . . . . . . . . . . L. 64 132 224 203
Venezuely
Copstruceién . . . . . . . . . . ... ... 1665t 410 406 509 608
Mejoras . . . . . . . ... Lo 1429 996 342 1194
Pavimentacién y repavimentacién . . . . . . . . . 773n 917 1005 1463 . 2113

¥FuenNTE: Estadisticau viales de los paises.

a Red Nacional. Cotrespende al petiodo 12 de noviembre del afio anterior al 31 de octubre del afio citado.

b 1934,

¢ Obtas ejecutadus directuments por ¢l DNER y con realizac
d Promedio noual del perfedo 1956 a 1959, .

e Sélo carrcteras nacionales.

¢ Promedio gavol estimade del periadn 195 2

& Haste sepuiembre.

b Promedio de log afioa 193¢ u 1058,

ion por delegacidn de recursos.



En el periodo 1961-63 la actividad vial reaccioné fuer-
temente, tanto en lo que se refiere a la construccién de
diferentes tipos de carreteras como en lo que respecta a
los trabajos de conservacién, mejoras y reconstruccién de
las existentes, habiendo contribuido apreciablemente a este
hecho la obtencién de préstamos internacionales, La obra
fisica ejecutada en la Red Nacional durante los afios fisca-
les (1° de noviembre a 31 de octubre) lo prueba. (Véase
el cuadro 16.)

El cuadro 17 presenta la evolucién de las inversiones
y gastos viales en moneda constante durante 1950-62. Pue-
de verse alli que la suma de las inversiones nacionales y
provinciales solo crecid 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 v en los dos
altimos afios mds que se duplicé la inversién de 1959,

A pesar de la expansion del trafico, la densidad del
transito en la mayor parte del sistema vial argentino sigue
siendo bastante baja. Con excepcién de las carreteras que
se encuentran en los alrededores de los mayores centros
urbanos —Buenos Aites, Cardoba, Rosario, Santa Fe, Tu-
cumin v Mendoza— y de algunos trechos més o menos
largos situados en zonas de especial desarrollo agricola, mi-
nero o industrial, la gran mayoria de los caminos nacio-
nales soportan volimenes de trdnsito bastante escasos. Las
mayores densidades de trdnsito se encuentran en las cerca-
nias de la cindad de Buenos Aires y especialmente en las
rutas nacionales que la conectan con Mar del Plata, Bahia
Blanca, Rosario y Mercedes; sobre estas rutas, a 30 kiléme-
tros de Buenos Aires se encuentran todavia densidades que
oscilan alrededor de 3 000 vehiculos diarios. En casi todos
los caminos de 1a Patagonia, en el interior de la zona de
la Pampa y en las zonas norcentrales, el trinsito registrado
en 1960 era del orden de unas pocas decenas de vehiculos
por dfa. En el resto del pais el trinsito oscila alrededor
de algunas centenas de unidades diarias. Es interesante
subrayar el hecho de que porcentajes bastante altos de
trinsite corresponden al trafico pesado. En 1960 alrededor

Cuadro 17

ARGENTINA: EVOLUCION DE LAS INVERSIONES
VIALES =
{Millones de pesos de 1950)

Afio I::Z: P;;g: Total Indice
195 . . . . . . 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 1i2
1957 . . . . .. 408 182 590 119
1957/58%w . . . . 485 171 656 132
1958/59v . . . . 415 159 574 116
19597600, . . . 557 294 851 172
1960/61v . . . . 998 294« 1292 261
1961762 , . . . 1043 294 1337 270

Fuente: Transportes Argentines, Plon de Largo Alecance, op. cit.

s Ineluye gastos de administracién y de conaervacién,

b 1 de noviecmbte a 31 de octubre del afio siguiente (ejerciclo fiscal).
e 1959/60.
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del 36 por ciento del transito en caminos rurales estaba
constituido por camiones simples o con acopiados, pero
este porcentaje sube al 42 por ciento si se incluyen las
carreteras que se encuentran dentro de un radio de 30 ki-
lémetros de Buenos Aires, y en muchos caminos del inte-
rior €l transito pesado constituye el 60 y hasta ¢l 70 por
ciento del total,

b) Bolivia

La longitud total de las red boliviana de carreteras al-
canzaba en 1960 a casi 14 000 kilometros, segin la Junta
Nacional de Plancamiento que elaboré el Plan Decenal
de Desarrollo.’t De este total, 536 kilémetros correspon-
dfan a carreteras asfaltadas, 2 180 kilémetros se clasifica-
ban como carreteras con pavimento corriente o parcial-
mente estabilizadas y 3 035 kilémetros eran caminos de
tierra transitables todo €l afio, aunque con alguna dificul-
tad en la época de lluvias; esto hace un total de 5 751 ki-
lémetros de carreteras de trinsito permanente. Existian
ademds 8 210 kilémetros de caminos transitables solo en
época seca. En 1962 la longitud de carreteras asfaltadas
habia aumentado a 571 km y las afirmadas a2 3 650 km.

Las caracteristicas de las carreteras y caminos bolivia-
nos son inferiores a las que podrian deducirse de la clasifi-
cacién anterior. La mavor parte de las vias no son sino
antignos caminos de herradura en los que se han efectua-
do ensanches y modificaciones y no responden a las ca-
racteristicas geométricas habituales; asi por ejemplo, una
de las mejores rutas pavimentadas, la de Cochabamba a
Santa Cruz, sdlo tiene cinco metros de ancho, y una frac-
ciébn muy importante de la red sélo permite la circulacién
de un vehiculo en la mayor parte de su extension, debiendo
hacerse los cruces en puntos determinados, donde el an-
cho de la plataforma lo permite. Existen ademds caminos
con pendientes de hasta 14 por ciento. En el grupo “ca-
rreteras con pavimento corriente” se incluyen algunas cuya
superficie de rodadura esti constituida por grava; en la
mayoria de ellas, por falta de plantas trituradoras, s¢ ha
utilizado el material tal cual se le encontraba en canteras
y yacimientos. La mayor patte de Jos caminos considera-
dos como transitables en época seca sélo son caminos de
herradura habilitados para el paso de camiones; en muchos
casos su desarrollo sigue el lecho de rios y quebradas, apro-
vechados en la época seca, con un trinsito muy dificil y
costoso.

La distribucién geogrifica del sistema vial boliviano
revela desequilibrios enormes. La red de carreteras sirve
sbloe a una zona muy limitada del pais, dejando aisladas
las extensas regiones de los llanos amazénicos y orientales
y también vastas zonas del altiplano y serranias que lo cir-
cundan. Mais del 53 por ciento del territorio carece total-
mente de caminos estables y dispone apenas de unos 1 000
kilémetros de caminos muy precarios y transitables sélo
en época seca. La densidad de la red, aun sin considerar
las regiones desprovistas de caminos estables, es muy baja
y llega sélo a unos 11 kin de carreteras de trinsito perma-
nente por cada 1 000 km cuadrados.

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

11 Segin otras fuentes la longitud total de las carreteras bolivianas
serfa de unos 19 500 kilémetros.



zon, los caminos se construyen sin sujetarse a ningdn pro-
grama. Tampoco existen normas generales para el disefio
ni para la ejecucién de las obras. En gran namero de casos
no se cuenta con estudios y proyectos completos previos,
v la escasez y dispersion de los fondos hacen que el ritmo
de construccién sea muy lento. Las labores de conserva-
cidn las realizan diversas entidades de caricter nacional y
local, sin ninguna ceordinacién entre ellas. Debido a la
escascz de recursos financieros y de equipos adecuados, los
trabajos de manterimiento son generalmente insuficien-
tes. La obra vial fisica ejecutada ha permanecido préctica-
mente cstacionaria con, quizds, una cierta tendencia al de-
crecimiento. {Véase nuevamente el cuadro 16.)

Las deficiencias del sistema vial boliviano estin en es-
trecha relacién con el bajisimo trinsito automotor. Aun-
que no se dispone de registros fehacientes al respecto, al-
gunas cifras controladas por la Corporacién Boliviana de
Fomento ¢n la carretera Cochabamba-Santa Cruz en 1959
son bastante elocuentes; segiin ellas, el trinsito medio dia-
rio en csa carretera fluctuaba entie 74 y 120 vehiculos, con
una proporcién muy zlta —mds de 80 por ciento— de
camiones. Es indudable, sin embargo, que las precarias
condiciones de la mayor parte de la red limitan grande-
mente ias velocidades de explotacién y ocasionan un severo
desgaste a los vehiculos, lo que significa altos costos de
transporie y una baja utilizacidén de las unidades,

¢) Brasil

La red brasilefia de carreteras —incleyendo las fede-
rales, estaduales y municipales— experimenté un desarro-
llo muy rapido desde la época de la guerra hasta el presen-
te, tanto cuantitativa como cualitativamente, La extensidn
total de la red de trinsito permanente, se duplicé entre
1938 y 1960, alcanzando a 76 400 km en 1962. Las vias
pavimentadas aumentaron desde 344 km en 1938 a 3150
km en 1955, a 13 500 km en 1960 y a 16 440 en 1962. El
intenso proceso de comstruccién de carreteras en 1956-60
disminuyd en 1961 y 1962, como lo indican las cifras de
obra fisica ejecutada. (Véase nuevamente el cuadro 16.)

Este proceso estd vinculado con la evolucién también
muy ripida del gasto pablico en carreteras, incluidos los
efectuados por ¢l gobierno federal, los estados y los mu-
nicipios. El cuadro 18 resume tal evolucidn en valores

constantes y permite comprobar que el desembolso total
destinado a obras de vialidad crecid de 6 000 millones de
cruceros 12 en el afio 1946, a2 mas de 46 000 millones en
el afio 1960, La proporcién de esas sumas destinadas a
inversiones —incluyendo nuevas construcciones y mejora-
mientos— aument6 a un ritmo mucho mis ripido que la
destinada a conservacién!® lo que explicaria la subsistencia
de una proporcién muy considerable de caminos en con-
diciones extremadamente precarias.

Pese al notable incremento de la red total y de las vias
pavimentadas, éstas constituyen apenas el 2.8 por ciento
del sistema, en tanto que la longitud de vias de tramsito
permanente representa solo alrededor del 15 por ciento.
En ¢l interior del pais, la gran mayoria de los caminos son
de tierra lo cual significa, teniendo en cuenta las copiosas
Huvias tiopicales de gran parte del teritorio, que aun vias
de relativa importancia se tornan absolutamente intransi-
tables durante 1a época de las Nuvias,

Los desequilibrios en la distribucién regional de la red
de carreteras alcanzan en el Brasil proporciones enormes,
como era de esperar ieniendo en cuenta la acentuada
concentracién de las actividades econdmicas y de la po-
blacién. Asi, la regién norte del pais, que incluye los es-
tados o territorios de Rondonia, Acre, Amazonas, Rio
Branco, Pard y Amapd, con 42 por ciento del area total
del pais, cuenta solo con 1.3 por ciento de la red de carre-
teras; la densidad vial de esa region es bajisima 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,
Rio de Janeiro, Guanabara, Sao Paulo, Parani y Santa
Catarina, que en conjunto abarcan sélo el 7.3 por ciento
de la superficie del pais, cuentan con el 40 por ciento de
la red vial, alcanzando en esa forma una densidad de 305
km por cada 1000 km cuadrados. A esto debe agregarse
que en esta regidn se encuentra la mayor parte de las auto-
pistas y carreteras de especificaciones elevadas.

En consonancia con los acentuados desequilibrios en
la distribucién geografica y las caracteristicas de las ca-
rreteras que componen la red, la densidad del tramsito

a2 A precios de 1960.

13 La proporcién destinada a conservacién, que en el periodo
1946-49 tepresentaba cerca del 30 por ciento del pasto total, dismi-
nuyd el 17 por ciento en promedio durante el perfodo 1955-60.

Cuadro 18

BRASIL: EVOLUCION DEL GASTO PUBLICO EN CARRETERAS®
(Miles de millones de cruceros de 1960)

Afio o periodo Invergiones ® Indice Conservacidn Indice Total Indice
R 3.98 26 2.02 50 6.00 3
Promedio 1946-49. . . . 8.21 54 3.45 86 11.66 61
1960 . . . . . ... 15.04 100 4.00 100 19.04 100
Promedic 1950-54. . . . 19.37 128 477 119 24.14 127
1955 . . . . . ... 19.48 130 4.74 118 24.22 127
Promedio 1955-59. . . . 29.86 198 5.83 146 35.69 187
960 . . . . .. L 37.20 247 9.14 228 46.34 243

Fucnte: CONSULTEC, O Trarsporte rodoviario no Bragil.
4 Incluye gastos federales, catadunles y municipales.
b Incluye conmstrucciones y mejoramientos.
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presenta también grandes varaciones. En las carreteras
federales —que generalmente son rutas troncales de gran
importancia— e} trinsito ha crecido rdpidamente y llega
en la actealidad 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
transito. En las cercanias de los centros urbanos mas im-
portantes la densidad es muy alta (cerca de Rio de Janeiro
y de Sao Paulo, por ejemplo, se observan promedios que
oscilan entre 7000 y 10 000 vehiculos diarios); a medida
que las carreteras se alejan de las concentraciones urbanas
la densidad disminuye muy rdpidamente y es asi como en
la gran mayoria de las carreteras federales la circulaciéon
media en buena parte de su extensién es sélo de unos po-
cos de centenares de vehiculos al dia y aun, en zigunos
casos, de unas decenas de unidades diarias. En las carrete-
ras estaduales y municipales la densidad del transito es
generalmente mucho mds baja.

d) Colombia

Aunque la red colombiana de carreteras experiment6
un apreciable progreso entre 1945 y 1959, tanto en canti-
dad como en calidad, las Gltimas cifras relativas a Ia distri-
bucién del kilometraje segin 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
superficic de grava y suelo estabilizado, y 52 por ciento a
caminos de tierra con drenaje. Esto hace un total de unos
24 200 kilémetios —el 76 por ciento de la red— de vias
que pueden estimarse como de trdnsito permanente, (Véa-
se nuevamente el cuadro 8.) Existen ademés 7 700 km de
caminos transitables sélo en época seca. De éstos, la gran
mayoria $¢ han originado en senderos, prestindose muy
poca atencidén a sus caracteristicas geométricas y a su ave-
namiento,

No se conoce la extensién de la red de trinsito perma-
rente en 1962, aunque se estima que debe haber crecido en
buena proporcion, ya que la longitud de carreteras pavi-
mentadas pasé de 3 000 km en 1959 a cerca de 4 700 kmn
en 1962, lo que significa un avance de mas de 55 por cien-
to en tres afios. la obra fisica ejecutads aumentd también
considerablemente en los dltimos afios, (Véase nuevamen-
te el cuadro 16.)

S8i se relaciona la longitud total de las carreteras con
la superficie del pais resulta una densidad vial bastante
baja, debido a que tanto la poblacién como la actividad
econdémica se distribuyen en una porcién relativamente
pequefia ~—menos de la tercera parte— del territotio na-
cional, en tanto que vastas extensiones de él permanecen
pricticamente deshabitadas y no se han incorporado sino
en una medida insigpificante a la actividad econdmica na-
cional. A pesar de la baja densidad vial y debido precisa-
mente a la forma en que estd distribuida la poblacién, las
carreteras nacionales y departamentales legan al 90 por
ciento de los municipios del pais, los que a su vez con-
tienen el 95 por ciento de la poblacién total. De lo ante-
rior y de acuerdo con las opiniones expresadas por expertos
que estudiaton ios problemas del transporte en Colombia,
la red de carreteras parece més deficiente en calidad que
en cantidad.

Segin un inventario realizado en 1960 y que cubrib
unos 12 000 km de carreteras nacionales, las condiciones
de cerca del 46 por ciento de las vias examinadas se con-
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sideraron poco satisfactorias. Las deficiencias pueden atri-
buirse principalmente a dos factores: fallas originales de
construccidn, 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 Jos trabajos de conservacién,

En cuanto a las labores de conservacién, una de las
fallas principales parece ser la insuficiencia de fondos. Por
otra parte, los distritos de mantenimiento llevan a cabo
simultineamente programas de conservacién y de mejoras
en las vias, lo que hace muy dificil delimitar la parte co-
mespondiente a cada uno. También realizan obras de cons-
truccién nueva y de reconstruccién lo cual significa que
frecuentemente —debido a la insuficiencia de los equi-
pos— se utiliza para estas labores el equipo de conserva- _
cién en perjuicio de los otros trabajos.

Se observa, ademds, una rdpida descapitalizacién del
equipo de conservacién, parte del cual ya cumplié su vida
Gtil 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 conservacién de carreteras, en el uso del equipo
y en el mantenimiento y reparacién del mismo, contribu-
ye a agravar el problema de la conservacidn de la red vial.

La legislaci6n vigente en Colombia, que exige la apro-
bacién por €l Congreso de todos los aportes para carreteras
previstos en el presupuesto, no sélo 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 Piblicas para la planeacién efectiva de un siste-
ma coordinado de carreteras y para la programacién racio-
nal de obras de construccién. La politica sefialada se apli-
ca no sblo a las carreteras nacionales sino también a las
departamentales que reciben ayuda nacional. Por otra
parte, ¢l Congreso se reserva el derecho de autorizar la in-
clusién 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.

ej Chile

El desarrolle de la red vial chilena ha sido importante
en ¢l pasado reciente, aunque no tanto en lo que se refie-
re a expansion del sistema, sino mas bien en cuanto al
mejoramiento de sus caracteristicas. 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 Gltimos afios para ampliar la red pavimentada, asi
como para reparar los graves dafios ocasionados por el te-
rremoto que devasté la zona sur del pais en 1960; en el
altimo trienio se hicieron también progresos notables en
Ja comstruccidén y reconstruccién de 3 800 km de caminos
transversales en dicha zona. En los dltimos afios y en €l
plan nacional de desarrollo, elaborado en 1961, se prevé
un mejoramiente considerable de las caracteristicas de las
carreteras existentes mds bien que una expansion del sis-
tema vial. {Véanse los cuadros § y 16.)

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



Cmadro 12
CHILE: OBRAS DE VIALIDAD EJECUTADAS

(Kilémetros)
Pavimento  Pavimento Total S(;gr::tzl;f; Construido Caminos Caminos
Afio de bitumi. pavimento . 4" o '; y sobre traza- mejora- conserva-
concreto n0s0 superior estabilizado do existente dos . does

945 . . . 0L 362 423 . 4634 24 510
1950 . . . . . . .. N . 23 354 .o 311 5028 27725
1951 . . . . .. .. . o 48 273 639 4254 30611
1|52 . .. o o 148 346 733 4281 19 620
1953 . . . . 0. - . 237 126 405 3612 38716
195¢ . . . . .. 49 15 - o4 233 456 : 2714 32022
1955 . . . .o L 49 17 66 168 386 3562 36 692
1956 . . . . .. o 81 19 100 146 339 2347 38148
1957 . . . . . ... 58 22 80 173 528 2442 46 985
98 . . ... 156 12 168 83 427 3119 53956
1959 . . . ... . 227 10 237 331 264 3 522 60 462
1960 . . . . . . .. 123 173 296 115 150 6706 47523
1961 . . . . . . .. 95 484 579 410

TFuenTE: Micisterio de Obras Piiblices, Dirtecidn de Vialidad.

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

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

Los descquilibrios en la distribucién geografica de las
carreteras no son tan marcados en Chile como en otros
paises del area, pero existen. La zona central del pais,
que incluye las provincias comprendidas entre Aconcagua
y Malleco, es la mejor provista de comunicaciones viales;
su superficic alcanza al 17.5 por ciento de la del pais y
cucnta con el 45 por ciento de la red vial, alcanzando

Curdro 20

CHILE: DISTRIBUCION DE EGRESQS DE LA
DIRECCION DE VIALIDAD a
{Millones de escudos de 1960)

Inversio-  Conserva-  Adminis-

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 econdmica y el 74 por ciento de la po-
blacién, Sin embargo, la mitad de los camings de esta
zona de tierra y aproximadamente la cuarta parte de
estos dltimos son intrangitables durante parte de la época
de Nuavias,

Las cuatro provincias del extremo norte de Chile, que
en conjunto abarcan el 40 por ciento del 4rea del pais,
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 sOlo la cuarta parte de la correspondiente a la zona
central, no es baja si se compara con la que presentan mu-
chos de los paises latinoamericanos, Por otra parte, aun-
que la proporcién de caminos de tierra ¢s muy altd en esta
zona —aproximadamente €l 75 por ciento— las escasi-
simas lluvias permiten considerarlos como de trdnsito
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 sc encuentran las carreteras son mucho mas
insatisfactorias. Esa zona, con ¢! 30 por ciento de la su-
perficie del pais, dispone sélo del 7 por ciento de la red
vial, llegando la densidad a wnos 18 km por 1000 km
cuadrados. En csta regidn se dan condiciones climaticas
muy rigurosas, por lo cual el 45 por ciento de sus caminos

Afio nes cidn tracidn Total son intran_sitqblcs durante gran parte del invierno.
Las principales deficiencias que se advierten en las ca-
1952 . . . . 27.5 3.3 74 38.2 rreteras chilenas provienen de defectos en la construccién
1953 . . 237 3.4 6.3 33.4 en algunos casos, y en general de un ritmo de conserva-
}32‘;’ SR }Sg 3.3 4.7 26.7 cién nsuficiente. A estas deficiencias, que afectan en ge-
1056 7[3)' 0 ‘;‘; 211 %‘ég neral a todas las carreteras del pais, se sumaron los dafios
- -~ y : . causados en la zona centro sur por los sismos de mayo
1957 . . .. 25.2 29 6.2 34.3 de 1960
1958 . . 34.2 3.0 6.9 44.2 €0
1959 . . . 4.6 36 8.8 54.0 Segin el programa de transportes del Plan Decenal de
1960 . . . . 3860 5.0 5.0 51.6 Desarrollo, los principales defectas téenicos de los cami-
1962 . . . . 70.9 6.9 70.9 nos serian los siguientes: @) rasantes bajas y por lo tanto

!"l{l:,h'l'fl: Ministerio de Obras Publlicas, Direccion de Vialided,

a B¢ excluyen lan inversionez en construccién de aerddromos.

b Incluye 4 miltoncn de escudes correspondientes a Teconsirucciones de obras
danadag por los aismos de mayo de 1960,

inundables durante las grandes lluvias; b) carpetas de gra-
va inadecuadas; ¢) trazados defectuosos para la circulacién
de vehiculos. motorizadoes; y d) puentes antignos y angos-
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tos y con resistencia inadecuada para el peso de los ve-
hiculos actuales.

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

Los sismos ocurridos en maye de 1960 agravaron con-
siderablemente la situacién de Ja red de caminos en la zona
afectada. La magnitud de los darios ocasionados —rotura
de pavimentos, destruccién de puentes, hundimientos de
tierra que hicieron descender la rasante en numerosos tra-
mos, etc.— significé una enorme pérdida de capital. Al
proyectar la tarea de rehabilitacion se tuvo presente no sélo
la reconstruccién para alcanzar las condictones 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 reconstruccién y de
mejoramiento, es decir, un incremento real del capital
imvertido en la red vial de la zona afectada.

f) Ecuador

El Ecuador disponia en 1963 de 8 651 km de carmrete-
ra de trinsito permanente y de 6441 km de caminos de
verano, El 12.5 por ciento de las primeras son carreteras
asfaltadas y 4921 km —es decir el 57 por ciento— son
carreteras afirmadas.

En el Ecuador se registré en los Gltimos afios una in-
tensificacion de la actividad vial, principalmente en la
region de Ja Costa, que sirvib para romper el aislamiento
en que hasta hace muy poco se encontraban varias pro-
vincias, Sin embargo, todavia quedan varias regiones par-
cialmente aisladas, que comprenden un porcentaje no
desdefiable de poblacién, y que carecen de carreteras para
su comunicacién con el resto del pais. La labor que resta
por ejecutar en cuanto a la expansién y mejoramiento del
sistema vial es, pues, considerable. Entre 1960 y 1963 la
red de carreteras de trdnsito permanente aument6 de 7 996
km 2 8 651. El progreso logrado es mucho mayor en lo
que respecta a la calidad de las vias. En efecto, las carre-
teras pavimentadas crecieron de 642 kilémetros en 1968
a 1077 en 1963, es decir 68 por ciento; también las vias
afirmadas aumentaron, aunque en pequeiia proporcién.

Si se compara con la situacién observada en la mayo-
ria de los paises latinoamericanos, la proporcién de ca-
rreteras  pavimentadas v afirmadas seria relativamente
favorable; pero un alto porcentaje de las carreteras afir-
madas, ast como de las sin afirmado pero de trinsito per-
manente, cuenta sélo con una via de circulacién 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 por el tra-
fico mismo de vehiculos a través de terrenos méas 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 ¢n la época en que llevan muy poca agua o estin
completamente secos.

La red de carreteras ecuatoriana, como la de ctros pal-
ses, no fue construida de acuerdo con planes preconcebi-
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dos, sino mas bien fue respondiendo a las necesidades de
comercio de los principales centros poblados y de comu-
nicacién entre los centros de produccién 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 cardcter nacional.

El sistema vial se desarrolld mds en la regién de la
Sierra, pues en ella los caminos constituyen €l dnico medio
de comunicacidn; en la Costa, en ¢cambio, como los centros
poblados se asentaron principalmente en las orillas del
mar y de los ros, el desarrollo del sistema de carreteras
ha sido mds reciente. Estas dos regiones, que en conjunto
representan casi el 50 por ciento del territorio ecuatoriano
y mas del 97 por ciento de la poblacion, disponen de casi
el 99 por ciento de las carreteras de transito permanente.
La densidad vial en ellas alcanza en promedio a unos 64
kilémetros de carreteras de transito permanente por 1 000
kilémetros cuadrados, cifra relabivamente satisfactoria.

En la regi6n del Oriente, en cambio, la construccién
est4 todavia en su fase primaria. La ausencia de carreteras
constituye un factor adverso de innegable importancia para
el desarrollo de esta region, que estq ain en una fase muy
incipiente. En las cuatro provincias que constituyen Ia
regién oriental, s6lo dos cabeceras provinciales estin co-
municadas con el resto del pais por medio de carreteras.
La densidad vial en esta regién no alcanza a un km de via
de transito permanente por 1 600 kilémetros cuadrados.

A pesar de la situacién mucho més favorable en el
resto del pals y aunque el desarrollo reciente de las carrete-
ras en la regién de la Costa ha venido a romper el aisla-
micnto en que hasta hace muy poco se encontraban varias
provincias, subsisten todavia varias regiones parcialmente
aisladas que cuentan con medios de comunicacién muy
deficientes. De acuerdo con informaciones de la Junta
Nacional de Planificacién y Coordinacién Econémica, en
1960 existian atn 214 partoquias que carecian de carrete-
ras para su comunicacién con el resto de la reptblica. Es-
tas parroquias ticnen en conjunto una poblacién de 726 000
habitantes, es decir, casi el 18 por ciento de la poblacin
total del pais.

g) Paraguay

El Paraguay se encuentra empefiado en mejorar y am-
pliar su red de carreteras, todavia muy deficiente, En 1962
sélo disponia de 261 kilémetros de carreteras pavimenta-
das y de un total de poco més de Z 000 kilémetros de
vias de transito permanente. Los trabajos se han concen-
trado principalmente en tres rutas importantes: la carrcie-
ra Trans-Chaco, la que va desde Asuncién a Coronel Ovie-
do y a Presidente Stroessner, sobre la frontera con el
Brasil, y la de Concepcién a Pedro Juan Caballero, tam-
bién sobre la frontera brasilefia, El financiamiento de la
ruta entre Asunciéon y Presidente Stréessner se hace con
un préstamo de 6 millones de dblares concedido por la
Asociacidén Internacional de Fomento, y en el proyecto de
Concepeién a Pedro Juan Caballero participa el Brasil,
principalmente por medio de asistencia técnica.

hy Peri:

El sistema peruano de carreteras disponia en 1963 de
4 111 Lilémetros de vias pavimentadas, 9 348 kilémetros
de vias afirmadas y 12 073 kilémetros de caminos sin afir-



mar, pero transitables todo el afio, lo cual hace un total
de 25 532 kilémetros de carreteras de trinsito permanente.
(Véase nuevamente el cuadro 8.) A ellos se agregan 16 094
kilometros de trochas transitables s6lo en época seca en
condiciones precarias.

Aunque ¢l desarrollo de la 1ed fue lento, ¢l avance lo-
grado en la calidad de las vias fue mayor. En efecto, mien-
tras Ja longitud total de carreteras de trinsito permanente
se acrecentd en solo 26 por ciento entre 1945 y 1963, la
de vias pavimentadas crecié en el mismo lapso en 51 por
ciento,

Las condiciones del sistema vial varian mucho segfin
la region del pais que se considere. En la regién de la
Costa se concentra mas del 90 por ciento de las carreteras
pavimentadas del Per, constituyendo a su vez miés del 40
por ciento del sistema vial de esa regién; en la Sierra, en
cambio, las rutas pavimentadas representan solamente el
2.5 por ciento de los caminos de la regién, y en la Selva
no cxisten carreteras pavimentadas. La densidad vial en
estas regiones alcanza, respectivamente, a 60, 36 y 2.6 ki-
lémetros de vias de trinsito permanente por 1000 kil6-
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. Segiin se
manifiesta en un informe sobre el sistema vial peruano 14
las carreteras pavimentadas incluyen cierto porcentaje de
vias con tratamientos bituminosos superficiales. Parece ade-
mis que entre las carreteras sin afirmar —incluidas entre
las carreteras estables— existen muchas que se tornan diff-
cilmente transitables o francamente intransitables durante
ciertos periodos de lluvias.

El informe de Coverdale y Colputts pone énfasis en
la falta de trabajos adecuados de conservacidén, a causa
de lo cual muchas de las carreteras del pais estarian en con-
diciones deplorables. El objeto de los trabajos de conser-
vacion parece limitarse a mantener los caminos abiertos
al paso de los vehiculos mis bien que a preservarlos en el
estado en que fueron disefiados. Entre otras deficiencias
sefialadas 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 sc desintegran por la talta de colocacién opor-
tuna de capas de sellado; los caminos afirmados cstén fre-
cuentemente llenos de irregularidades y baches y guardan
poca similitud con la seccién transversal original; los cami-
nos sin afirmar se encuentran en muy mal estado debido
a la falta de obras de avenamiento y de algin agente csta-
bilizador y generalmente s6lo pueden ser transitados por
vehiculos de ejes suficientemente altos.

El cuadro 21 recoge la evolucidn de los egresos de Ia
Direccién de Caminos durante el decenio 1951-60 y per-
mite comprobar que las sumas asignadas a los trabajos de
conservacién han sido evidentemente insuficientes. Du-
rante cse lapso el monto destinado a las labores de mante-
nimicnto constituyé en promedio el 12.7 por ciento del
total de los egresos. En 1963 la inversién en construcci6on
de carreteras alcanzd a 279 millones de soles de 1960 y la
conservacién y mejoramiento a 148 millones.

La densidad del trafico en la mayor parte de la red
peruana de carreteras es muy baia. A mis de 150 kiléme-
tros de Lima o a mds de 10 kilémetros de ciudades menos
importantes el trafico es muy pequefio y estd constituido

14 Coverdale & Colpitts, Estudio de las carreteras del Pert.

Cuadro 21

PERU: EGRESOS DE LA DIRECCION DE CAMINOS
(Millones de soles)

Admi- Con- Cons- Otros

Afio nistra- serva-  truc- gas- Total
cidn cidn cién tos o

1951 . . . 12.6 22.8 101.1 10.5 147.0
1952 . . . 274 275 2456 — 466 2539
1953 . . . 9.9 34.5 263.3 12.9 340.7
1954 . . . 23.7 346 2018 53.8 313.9
1955 . . . 224 34.8 188.2 127.0 3715
1956 . . . 239 44.9 190.0 70.4 329.3
1957 . . . 34.2 62.6 250.0 76.6 4233
1958 . . . 18.4 60.8 2116 178.1 469.0
1959 . . . 30.2 60.0 240.7 106.5 4374
1960 . . . 26.6 63.5 96.1 2436 4301

Fusnte: Coverdale y Colpitts, op. cit.
a locluye mervicios de deudas y tieme en cuente laa variaciones del nctivo y del
pasive.

en proporcién considerable —que en algunos casos llega
a cerca de 90 por ciento— por vehiculos de carga. Sola-
mente en los alrededores de la capital pueden encontrarse
volimenes importantes de trinsito. Al norte y al sur de
Lima, a distancias de 130 y 325 kilometros respectiva-
mente sobre la carretera panamericana, los volimenes de
transito oscilan entre 5 000 y 1 000 vehiculos diarios. En
Chosica, a unos 40 kilémetros al este de Lima sobre la
carretera central, €l volumen de trafico alcanza en ocasio-
nes la cifra de 6000 vehiculos diarios. En el resto del
Pery, en cambio, 2 mas de 10 km de las ciudades, hay muy
pocos sitios donde la circulacién sobrepase los 500 vehicu-
los diarios en promedio; en la mayor parte dec la red el
promedio anual de tréfico oscila entre 20 y 150 vehiculos
diarios.

1} Uruguay

Las informaciones disponibles sobre ¢l sistema vial
uruguayo son muy escasas y no permiten analizar su evo-
lucién cn la posguerra. A fines de 1963 existian unos 8 934
kilémetros de carreteras de trinsito permanente, con una
proporcién muy baja —poco mas de 3 por ciento— de vias
con pavimento superior y con sélo algo més de la cuarta
parte correspondiente a carreteras afirmadas y estabiliza-
das; el resto, es decir, mas del 70 por ciento de la red, co-
rresponde a caminos de tierra v tosca. Aparte de esta red
a cargo de Ministerio de Obras Piblicas existen numerosos
caminos departamentales y rurales de especificaciones mo-
destas y que, segdn ciertas fuentes, totalizan unos 68 000
kilémetros, sin embargo, la utilidad de tales caminos es
bastante reducida pues se trata en su gran mayoria de rutas
transitables sdlo en época seca y que no rednen las condi-
ciones minimas requeridas para la circulacidn satisfactoria
en lo que se refierc a ancho, pendientes, radios de curva-
tura, ete.

Si bien el Uruguay acrecentd en los ltimos afios las
actividades viales, ellas no han respondido a las necesida-
des existentes. Entre 1960 y 1963 sélo aumenté 6 km la
red de caminos pavimentados y 240 km la de caminos
afirmados.

La distribucién regional de las carreteras del sistema
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vial uruguayo es relativamente equilibrada —quizé de Ias
més equilibradas de la regién— pues s6lo se observa cierta
concentracion en el departamento de Canelones, que rodea
el 4rea urbana de Montevideo, y este hecho es légico y
ficilmente explicable. En el citado departamento la den-
sidad vial alcanza a 250 km de vias de transito permanente
por 1000 km cuadrados. En el resto del pais la densidad
de la red es bastante homogénea —flucta entre 30 y 70
km por 1000 km cuadrados, aproximadamente— lo que
se explica también por la distribucién relativamente equi-
librada de la poblacién y por las caracteristicas fisicas del
pais.

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 transito 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 conservacién y re-
construccién, debido sobre todo a la falta de equipo ade-
cuado. El uso de vehiculos que exceden con mucho los
limites admisibles de carga por eje y €l trinsito a gran ve-
locidad, que es corriente debido al terreno llang y abierto,
son otros factores que agravan considerablemente la des-
truccibn de los caminos y exigen trabajos continuos y
costosos de conservacion.

i) Venezuela

Venezuela fue el pais latinoamericano que registré el
mayor progreso relativo, tanto cualitativa como cuantita-
tivamente, en su sistema de carreteras durante el periodo
comprendido entre la terminacién 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
comunicacion entre la mayor parte de las principales cin-
dades del pais. No se le prestd, sin embargo, la debida
atencién a los indispensables caminos secundarios y de pe-
netracién, habiendo quedado vastas extensiones del pais
desprovistas o insuficientemente dotadas de comunicacio-
nes viales. Ya en los afios 1940 a 1945 los ingresos pro-
venientes de la industria petrolera le proporcionaban al
estado los fondos necesarios para emprender la construc-
cibn de carreteras aun en exceso sobre lo estrictamente
indispensable o conveniente. El auge de la construccién
vial prosiguid —aunque con una disminucién relativa en
el ritmo de actividades— durante pricticamente todo el
periodo analizado. Cabe mencionar, a modo de ejemplo,
que entre 1954 v 1958 se llegd a invertir hasta un 18 por
ciento del presupuesto nacional en construccién y pavi-
mentacién de carreteras.

La red de trinsito permanente pasé de 6 326 km en
1944 a 27 671 en 1962 mientras la de carreteras pavimen-
tadas aumentd de 1 218 a 11 718 km en el mismo periodo.
El ritmo de ejecucién de obras fisicas viales se intensificd
ain mis en los Gltimos ados que en 1950-60, especial-
mente en el mejoramiento de las vias existentes,

Debido a la distribucién geografica desequilibrada de
la economia —que se concentra en la regién norcentral
del pais— y a que la mayor parte de los ingresos fiscales
se gastaban precisamente en la region econdémicamente
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Cuadre 22

VENEZUELA: DISTRIBUCION GEOGRAFICA DE LAS
INVERSIONES EN CARRETERAS ENTRE
1954/55 Y 1957/58

(Porcentojes)
Construccidén
Zona geogrdfica y pavimen- Conservacién
tacién
Zona Central . . . . . . . 50.0 358
Zona Occidental . . . . . . 33.1 35.2
Zona de los Llanos. . . . . 9.9 16.1
Zona Oriestal . . . . . . . 4.1 9.3
Zona de Guavana. . . . . . 23 3.6
Total. . . . . . . . .. 100.0 100.0

Fuente: Corporgeién Venezolana de Guayann, E! desorrallo econdmico de la
region surorientol y los tronsportes.

més activa, ésta se desarrolld mas ripidamente, acrecen-
tando ast el desequilibrio y provocando ademis fuertes co-
rrientes migratorias. El desequilibrio en la distribucién
geogrifica de las inversiones afecté también a las activi-
dades viales (véase el cuadro 22), traduciéndose en una
red vial muy desequilibrada. En la parte norte del pais
~—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 mas elevadas es-
pecificaciones; en la parte sur del pais, en cambio, In
densidad vial es muy baja y las vias existentes son general-
mente de especificaciones modestas. El cuadro 23, que
presenta la distribucién de la red vial a través del pais,
permite comprobar ¢émo en ¢l norte se concentran los es-
tados mejor provistos de comunicaciones viales. Desta-
canse a este respecto €l Distrito Federal, Miranda, Aragua,
Carabobo, Lara, Trujillo y Nueva Esparta. En el sur del
pais, en cambio, la densidad de la red de carreteras es
muy baja, sefialadamente en el caso de los territorios Ama-
zonas y Delta Amacuro y de los estados Bolivar y Barinas.

Como resultade de esta desigual distribucion del siste-
ma vial, extensas zonas de gran potencial econdmico estin
incomunicadas por tierra; alrededor de 350 poblaciones
que en conjunto representan cerca del 30 por ciento de
la poblacién total del pais, no cuentan con carreteras
que las vinculen al resto del territorio nacional.

Puede decirse, en resumen, que mientras Venezucla
cuenta con una red fundamental de carreteras troncales
de caracteristicas gencralmente muy satisfactorias, adolece
en cambio de insuficiencia de carreteras secundarias y ca-
minos de penetracién, de especificaciones modestas, que
permitan una mayor circulacién entre los centros de pro-
duccién y de consumo v que incorporen efectivamente a
la actividad econbmica a zonas potencialmente producto-
ras pero actualmente improductivas,

Ya se han hecho notar las favorables caracteristicas de
la red de carreteras troncales; conviene también sefialar
algunas de sus deficiencias, derivadas principalmente de
la falta de planificacion con que se emprendié la construc-
cién de ellas, en algunos casos, y en otros a causa de fallas
¢n los trabajos de conservacién. Muchas de las carreteras
construidas en la década de los afios cincuenta estin so-
bredisefiadas y muchas pavimentaciones no responden ade-
cuadamente al disefio, con el resultado légico de. una



Cuadro 23
VENEZUELA: DISTRIBUCIGN GEOGRAFICA DE LA RED DE CARRETERAS, 1962

Longitud en kilémetros

Densidad vial en km/1 000 km#

, . Totdl de Payi Si Total de
Estado 5‘ tz: Afir- ff:? trdnsito trfg:i to Total ma;;- Afir- . ];_1 trdnsito
tado fnado mar f:fg":;: temporal general tado mado mar ‘?:::::
Distrite Federal . . . 363 100 161 624 32 656 188 51 83 323
Anzodtegui . . . . . 1527 728 373 2628 1327 3955 35 17 9 61
Apure . . . . . .. 3 106 810 919 625 1544 0.04 14 11 12
Aragua . . . . . . 394 443 39 876 146 1022 70 79 7 156
Barinas . . . . . . 235 230 215 680 588 1268 7 7 6 19
Bolivar . . . . . . 620 594 273 1488 1566 3054 2.6 2.5 1.2 6.3
Carabobo. . . . . . 459 282 12 782 47 829 99 60 9 168
Cojedes . . . . . . 184 319 456 959 168 1127 12 22 31 65
Faledn., . . . . . . 975 471 467 1914 619 2533 40 19 19 77
Gudérico . . . . . . 982 1300 439 2721 1556 4277 15 20 7 41
Lara. . . . . . .. 572 683 1574 2829 354 3183 29 34 79 143
Mérida. . . . . . 315 493 — 308 480 1288 28 44 — 71
Miranda . . . . ., . 533 825 38 1396 52 1448 67 104 5 176
Monagas . . . . . . 600 363 — 963 802 1765 21 13 — 33
Nueva Esparta . . . 151 32 21 205 65 270 131 28 18 178
Portuguesa . . . . . 314 676 64 1054 118 1172 21 44 4.2 69
Sucre. . . . . . .. 330 433 46 809 88 897 28 37 39 68
Téachira . . . . . . 382 769 79 1230 255 1485 34 69 7 110
Trujillo . . . . . . 492 854 20 1367 134 1501 67 116 2.7 185
Yaracay . . . . . . 213 614 22 849 184 1033 30 36 3.1 119
Zualia. . . . . . .. 2099 285 48 2431 468 2899 33 4.5 0.8 38
Territorio Amazonas . — 121 — 121 172 293 — 07 —_ 0.7
Territorio Delta Ama-
Quro. . . . . . . — 38 — 38 — 38 — 10 —_ 1.0
Total. . . . . . . 11744 10759 5187 27690 9846 37536 13 12 5.7 30

Fuunte: Ministerio de Chraa Publicas.

destruccidn prematura en pocos afios. Asi, carreteras cons-
truidas para soportar un trinsito superior al actual, resul-
tan insuficientes y hasta intransitables en época de lluvias
como consecucncia del deterioro de sus superficies de ro-
damiento y obstrucciones por deslizamiento de taludes,
debido a una conservacién insuficiente o inadecuada, Aun-
que esta situacién afecta sélo a una fraccién relativamente
pequeiia de 1a lengitud de carreteras troncales, conviene
sefialarla,

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

La densidad del trénsito registra también variaciones
muy fuertes, de acuerdo con las caracteristicas resefiadas
de la red de carreteras. En las rutas que conectan Caracas
con las principales ciudades vecinas se observan densidades
muy elevadas; asi, por ejemplo, Ia circulacién en la auto-
pista que une a Caracas con Ia Guaira alcanza cifras supe-
riores a 1os 14 000 vehiculos diarios, y en toda la extensién
de la ruta entre Caracas y Valencia —unos 150 kildme-
tros— la densidad del trdnsito oscila entre 8 000 y 10 000
vehiculos diarios. La carretera que conduce de Maracaibo
hacia ¢l centro del pais rcgistra también densidades muy

altas en ¢l extremo cercano a Maracaibo, del orden de
8000 a 9000 vehiculos por dia. La gran mayoria de las
carreteras troncales del norte de Venezuela registran asi-
mismo densidades muy altas en casi toda su extension, va-
riando entre 1500 y 4 000 vehiculos diarios. En el sur del
pais, en cambio, si se exceptaa la carreterz que une a Ciu-
dad Bolivar con Puerto Ordaz —que tiene una circula-
cién diaria del orden de 2 000 vehiculos— las pocas rutas
existentes tienen densidades de circulacién muy bajas.

k) México

En México, como en la mayoria de los paises de la
regién, el principal problema del sector de los transportes
es la limitacidon de los recursos. Muchas regiones del pais
estin todavia casi incomunicadas, especialmente en ¢l nor-
ocste, en el Pacifico 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 conservacién de las vias no al-
canza los niveles requeridos. A pesar de las dificultades
sefialadas, se ha logrado uno de los avances mas conside-
rables de América Latina en materia de construccién de
carreteras, particularmente en cuanto a carreteras tronca-
les pavimentadas y también de caminos vecinales. El im-
portante ritmo de desarrolio del sistema vial logrado du-
rante ¢l decenio 1950-60 ha decrecido un tanto durante
¢l trienio que le sigue, aunque sigue siendo importante. En
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los dltimos afios v especiaimente en 1963, México ha re-
cibido la mds alta ayuda externa entre los paises latinoame-
ricanos, habi¢ndosele concedido préstamos a largo plazo
por cerca de 150 millones de délares para la construccién
y mejoramiento de carreteras ubicadas en diversas regio-
nes del pais.

1) Ameérica Central

En América Central el desarrollo de las carreteras estd
estrechamente vinculado con el programa de integracién
econémica iniciado en 1952, que ha dado el mayor énfasis
al desarrollo de los transportes viales como base para el
desarrollo econémico de la regién. Esta nueva orientacién
de la politica de transportes significé un desarrollo acele-
rado de las redes nacionales de carreteras. La longitud
total de caminos transitables en todo tiempo se elevd asi
de 7900 kilémetros en 1946 a 25950 en 1961. Por otra
parte, en los tGltimos afios las obras relacionadas con la
red regional recibieron una creciente prioridad. Uno de
los mayores problemas de la obra vial en América Central
estd constituido por las dificultades internas para ¢l finan-
ciamiento de los programas. Las erogaciones en carreteras
no solo han aumentado sustancialmente en cifras absclu-
tas, sino que ha crecido también su proporcién dentro de
los presupuestos pablicos, y son altos los costos de cons-
tinccién. Ello torna indispensable la ayuda externa para
la continuacién de los programas. Por lo que toca a los
proyectos en ejecucién —por valor de 51 millones de dé-
lares— el 82 por ciento de su costo se deberd cubrir con
préstamos y donaciones. En 1960-63 le fueron concedidos
a América Central cerca de 67 millones de ddlares de
préstamos externos en el campo vial.

5. Resumen

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

impulsaron vigorosamente el desarrollo de sus redes de ca-
rreteras. Tal desarrollo de las redes viales contrasta con el
estancamiento de las redes ferroviarizs y constituye sin duda
unoc de los factores basicos mds importantes del desarrollo
econémico intemno de los paises latinoamericanos en el
periodo analizado.

Parejamente con el desarrollo de la longitud de los sis-
temas de carreteras tuvo lugar un marcado mejoramiento
de 1a calidad de las vias, incrementindose notoriamente el
porcentaje de carreteras pavimentadas y afirmadas mien-
tras disminuia el de caminos de tierra, Sin embargo, para
evitar una impresién demasiado optimista de la situacién,
es conveniente insistir en que los sistemas viales de todos
los paises presentan serias deficiencias y que son necesarios
enormes esfuerzos ¢ inversiones en el future préximo.

La longitud total de las redes de carreteras es todavia
insuficiente y la densidad vial en todos los paises latino-
americanos, aunque en medida variable, es ain en nues-
tros dias relativamente baja, sobre todo en determinadas
Iegiones.

En algunos casos se observan fallas técnicas derivadas
de deficiencias en la construccién. Por otra parte, las de-
ficiencias caracteristicas geométricas y de superficie, deri-
vadas principalmente de defectos en la construccién o de
una subestimacién del trinsito que habian de soportar, im-
ponen restricciones a la circulacién en cuanto a la velo-
cidad y peso de los vehiculos.

La insuficiente labor de mantenimiento de las carrete-
1as es otro de los problemas muy generalizados en la ma-
yoria de los paises latinoamericanos. Por un lado, la falta
de 1eplamentaciones y controles relativos al tamaiio y
peso de los vehiculos que circulan ha provocado un dete-
rioro considerable de las carreteras; por el otro, es bastante
comin que los organismos viales, preocupados de la cons-
truccién 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 politica ha ido cambiando en los Gltimos aiftos
y los gastos de conservaciéon y reconstrucciéon adquieren
cada vez mayor importancia en los planes elaborados.

C. LAS VIAS FLUVIALES

La navegacién 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 namero apreciable de grandes rios
que, bien aprovechadoes, podrian proporcionar un medio
econdmico y valiosisimo de transporte interior a vastas
regiones de algunos paises y servir también al comercio in-
trarregional. Si bien es cierto que el trafico fluvial no ha
adquirido importancia en amplias regicnes surcadas por
rios navegables debido a que no han alcanzado todavia po-
tencial demografico y econdémico suficiente, no lo es me-
nos que en otras regiones la navegacién no desempceiia el
papel que debiera corresponderle en transportes tipicos de
las vias acudticas por no habérseles prestado debida con-
sideracidén a las inversiones necesarias y por existir una sc-
rie de obsticulos reglamentarios, administrativos, Jabora-
les, de deficiencias portuanas, etc.

En América del Sur existen dos de los sistemas fluvia-
les internacionales mds grandes del mundo: el del rio de
La Plata y sus afluentes y el del Amazonas y sus tributa-
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rios. El sistema del Plata —con sus principales afluentes, el
Parand, €l Uruguay y €l Paraguay v también el Bermejo,
el Cuiab4, €l Sdo Lorengo, el Taquaris, ¢l Miranda, el Aqui-
dauana, el Paranapancma, el Paranaiba, etc.— alcanza una
extensién aproximada de § 000 km, navegables en la ma-
vor parte del afio por embarcaciones de mis 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 Marafnién, el Ma-
deira, el Mamoré, el Rio Negro, €l Purds, el Juria, el
Guaporé, el Beni, el Mamoré-Ichilo, ¢l Putumayo, el Ca-
quetd, el Vaupés, etc.—— forma una red navegable de mas
de 25000 km y aunque en su mayor parte se halla en el
Brasil permite también navegacidn interior y salida al
Atlantico a Bolivia, Colombia, ¢l Ecuador y Perti. 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 1til incluir en el presente estudio las
informaciones bésicas acerca de los principales sistemas



fulviales navegables en aquellos paises en que existe actual-
mente un trifico de consideracidn o que presenten poten-
cialmente condiciones favorables para la utilizacién de sus
rios en el transporte de carga.

1. Argenting

En 1a Argentina, no obstante las grandes posibilidades que
ofrece la navegacién fluvial, no se ha desarrollado en pro-
porcién a los otros medios de transporte interiores, como
¢! ferrocarr! y el automotor.

La red fluvial Argentina, que comprende algunos rios
fronterizos con Brasil, Paraguay v Uruguay, abarca mis de
3 000 kilémetros de rutas navegables, distribuidos en 1a si-
guiente forma: 1) Rios de La Plata—Paran:i-—Paraguay {Bue-
nos Aires-Asuncién), 1 630 kilémetros; 2) rio Alto Parand
(Corricntes—Posadas—Tguazi), 700 kﬂometroq 3) rios de La
Plata—Urpguay (Buenos Aires—Concordia), 470 kilémetros;
y 4) trechos en otros rios menores.

El rio de La Plata estd formado por la confluencia de
los rios Parand y Uruguay y tiene unas 150 millas marinas
de largo. En el estuario del rio de La Plata, casi a la en-
trada de los rios Parana y Uruguay, se encuentra la isla de
Martin Garcia, una masa de granifo casi circular, de unas
3 millas de circunferencia, a cuyo lado corre el canal de
navegaciéon del mismo nombre, por el cual deben pasar
todos los buques que entran o salen de ambos rios. La pro-
fundidad de¢ los pasos de Martin Garcfa v de San Pedro
{este ultimo mas aba]o cerca de la ciudad de Colonia en
la costa urnguaya) varfa de hora en hora sin uwna regula-
ridad diurna o estacional, segin la direccién y fuerza del
viento que sopla en el estuario. Durante el periodo de ba-
jante en el rio Paran4, el calado méximo depende de la
profundidad del paso de Martin Garefa, la que varia entre
20 y 24 pies y se anuncia diariamente por la Prefectura
Maritima, Desde el afio 1956 se han venido efectuando
dragados intensivos en ¢! canal para darle mayor profun-
didad a fin de permitir el acceso a los grandes buques trans-
portadores de carbén, mineral de hierro y petréleo que re-
quieren las plantas industriales instaladas en la ribera del
rio Parand, pero hasta ahora no es seguro en ningdn tiem-
po navegar con mds de 27 pies de calado.

El rio Parand, que tiene su fuente en la regién monta-
fiosa de la Sierra del Espinazo en Brasil y cuyo principal
aflucnte es el rio Paraguay, acarrea un inmenso volumen
de agua hacia el Atlintico y forma Ia via de navegacién
interior méds importante de la Argentina, aparte de contar
con algunos puertos de navegacién maritima. El rio Pa-
rand ¢s 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 estacidn de aguas bajas (septiembre a diciem-
bre). Sin embargo, por falta de sefializacién adecuada
600 de los 1 200 kilémetros del recorrido de Buenos Aires a
Corrientes se navegan por lo general sélo de dia, aguas
abajo, con lo cual se duplica el tiempo del viaje y se enca-
recen indebidamente los costos.

Aguas arriba de Corrientes, ¢l Alto Paranid presenta
una serie de ripidos entre Ituzaingd y Posadas (Misiones)
—especialmente el Apipé y el Carayd—— con pasos angostos
dc fondo de roca basdltica y curvas pronunciadas, de na-
vegacién muy dificil y peligrosa v escasa profundidad, li-
mitando la capacidad de carga de los buques. Por lo tan-
to, en este trecho la mavegacién queda pricticamente 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 Jos meses de vera-
no. La superacién de este escollo constituye uno de los
problemas més importantes y urgentes de la navegacion
fluvial, en particular para el desarrollo econdmico de la
zona de Mistones.

El rio Paraguay —al cual se hace referencia en detalle
al tratarse del tramo que atraviesa el territorio paragua-
yo— tiene una profundidad en el perfodo de aguas bajas
{desde la segunda quincena de noviembre hasta fines de
enero) de 5 a 6 pies hasta Asuncién, a pesar de lo cual
retine muy buénas condiciones para la navegacién fluvial,

El rio Uruguay, que nace en la Sierra del Mar en Bra-
sil, es navegable en todo tiempo hasta Concepcién del
Urugray por barcos fluviales de todo tipo y por barcos
ocednicos con un calado maximo de 20 y medio pies; desde
Concepcién hasta Concordia se mantienen profundidades
de 9 pies en aguas bajas. La construccidn de la presa de
Salto Grande, que estd en proyecto, permitiria prolongar
la navegacién fluvial con buques de buen tamafio hasta
Monte Caseros, en el limite Argentina—Uruguay—Brasil.

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

A pesar de los inconvenientes sefialados, no cabe duda
de que la Argentina dispone de una vasta red fluvial. Segtn
¢l informe de un experto de la Administracién de Asisten-
cia Técnica de las Naciones Unidas,1® las caracteristicas
naturales de la via Parani—Paraguay permitirian, previos
los trabajos indispensables de rectificacién y regularizacién,
obtener resultados muy superiores a los logrados en los
principales rios 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 referenciz, se destaca
que el sistema fluvial argentino “ofrece posibilidades ili-
mitadas de transporte bueno y barato para la preduccién
de su hinterland” y se recomiendan diversas medidas para
mejorar las vias fluviales, cntre otras: 1) realizar un estu-
dio en laboratorio hldrauhco basado en modelos del rio
de la Plata, a fin de lograr una solucién definitiva a los
problemas de acceso de grandes barcos de uliramar a la
zona industrializada y exportadora del Paran Inferior, y
de mejorar las rutas en la zona del Delta para los buques
costaneros y los sistemas de empujc y remolque; 2) mejorar
diversos pasos criticos y mantener en ellos las profundida-
des minimas requeridas, como los de Hervidero vy Corealito
entre Colén vy Concordia sobre €l ric Uruguay, el acceso
al puerto de Santa Fe en el rio Parana, el paso de Cara-
quatay en la seccién Santa Fe-Corrientes del rio Parand
y el paso Villeta en el rio Paraguay; 3) realizar un estudio
de laboratorio hidraulico de los ripidos del Apipé entre
Ttuzaingdé y Posadas en el Alto Parand, seguido por un
estudio de los aspectos financiero y econdmico de la solu-
cidn técnica resultante; 4) mejorar las condiciones de na-
vegacién de las vias navegables mediante modernos sistemas

18 Lz navegacién interior en ¢l Paraguay (ST/TAA/]/Paragusy,
R.1) Noeva York, 1952.
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de sefializacién y 5) establecer un servicio de observacio-
nes hidrogréficas de los rios y hacer estudios hldréulzcos de
los mismos en laboratorios.

Desde hace algunos afios se estudia un proyecto
de canalizacién dcl rio Bermejo, que permitiria su na-
vegabilidad desde su desembocadura en el Paraguay has-
ta el Chaco Boliviano. Por otra parte, se piensa que con
obras hidriulicas de contencién en el rio Bermejo, podria
disminuirse apreciablemente el -arrastre limoso en el rio
Paranj y su depésito en el estuario del Plata, eliminando
en buena medida la necesidad de dragado en este wltimo.

2. Bolivia

L2 red fluvial de Bolivia es sumamente extensa, ya que
por lo menocs en 10000 km de rios seria posible la nave-
gacién en escala econdmica, segun el Plan Bienal de Trans-
portes y Comunicaciones (1963-64) de la Junta Nacional
de Planeamiento. Los sistemas fluviales principales son
los de los rios Beni y Mamoré-Ichilo —de la cuenca ama-
z6nica— que comprenden unos dicz rios con caracteristi-
cas adecuadas para la navegaci6n, con una longitud nave-
gable de 3 500 km aproximadamente. Sin embargo, estos
rios no se utilizan actualmente en forma debida, tanto
por ¢l subdesarrollo y la poca densidad de poblacién de las
zonas atravesadas como por los tipos de embarcaciones em-
pleadas v la ausencia de empresas de navegacién. La falta
de atencién al mantenimiento de los tios v la escasa circu-
lacién por los mismos ha hecho que se formen palizadas
y otros obsticulos que en algnnos casos impiden la nave-
gacién por lo menos en parte del afio o la restringen s6lo
a las horas del dia. Con un minimo de mantenimiento y
utilizacién de esta extensa red se podria suministrar un
eficiente servicio a una regién potencialmente rica del pais.

Aunque €l Alto Paraguay —de la cuenca del Plata—
atraviesa s6lo en un pequefio tramo el territorio bolivia-
no, Hene importancia potencial porque serfa la via que
serviria a la exportacién de mineral de hierro de los gran-
des yacimientos del Mutin, cuya explotacién se proyecta
desde hace afios, para lo cual habria que construir un
puerto sobre la onlla boliviana del rio Paraguay o sobre
el Canal Matengo v ejecutar obras de dragado, todo lo cual
representaria grandes inversiones. En la actualidad. por
esta via fluvial sale el manganeso de las minas brasilefias
de Urucum, desde 5 kilémetros aguas abajo de Corumba
hasta el puerto uruguayo de Nueva Palmira, 2 orillas del
rio Uruguay, en una distancia de mis de 3 000 km..

Los rios que por su importancia y caracteristicas de
navegabilidad, segtn €l Plan Nacional de Desarrollo Eco-
némico y Social de Bolivia, 1962-71, convendria incorpo-
rar como parte de la red troncal de vias de comunicacién
del pais son los siguientes: a) el rio Beni en su via Puerto
Salinas-Cachuela Esperanza—Villa Bella-Villa Murtinho;
b} los rios Ichilo y Mamoré, entrc Puerto Villarroe! y
Guayaramerin; ¢) el rio Itnez entre Boca del Iténez y
Puerto Villazén; d} los rios Orthén y Tahuamanu entre
Boca del Orthén y Puerto Porvenir (si se suministrara una
via de comunicacién adecuada entre Puerto Porvenir y
Cobija, esta via se complementaria con ¢l rio Acre permi-
tiendo 1a salida hacia Manaos en el Amazonas); v ¢) el rio
Madre de Dios, entre Puerto Heath y Riberalta.

El citado Plan hace presente que a pesar de que los
rios bolivianos en las condiciones actuales pueden ser na-
vegables y admitirian un transporte econdémico si se utili-
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zara el tipo adecuado de embarcacién, scria imprescindi-
ble hacer un reconocimiento preliminar de ellos para co-
nocer sus condiciones de navegabilidad vy preparar cartas
de mavegacidén, asi come establecer una organizacién que
se encargue de su mantenimiento y mejoramiento y de la
construccién y conservacién de los puertos fluviales.

3. Brasil -

El Brasil cuenta con una de-las redes de vias fluviales mds
extensas del mundo, que facilita la penetracién hacia el
interior de su enorme territorio. En ese importante siste-
ma fluvial navegable, destaca el o Amazonas, el mas
caudaloso y wno de los mas largos del mundo, que sitve a
la regién norte del Brasil (cuya superficie representa casi la
mitad del territorio nacional, pero cuya densidad de po-
blacién es muy baja), asi como a las zonas al oriente de
la cordillera de los Andes de varios paises vecinos y que
por la regularidad de su régimen y por su profundidad vy
anchura ofrece innegables ventajas a la navegacién.

E]l Amazonas es navegable en todo su curso en territo-
rio brasilefio en una extension de casi 3 200 km (1713 km
de Belém a Manaos y 1480 km de Manaos a Tabatinga
en la frontera occidental), Buques que calen hasta 22 pies
pueden -Tlegar en cualquier época del afio a la ciudad de
Manaos, situada a mis de 900 millas marinas del Atlantico
y en época de crecida al puerto peruano de Iquitos, apro-
ximadamente a 2 000 millas del océano; €l resto del tiem-
po hay profundidad suficiente para embarcaciones de 11
pies de calado, lo que permite la navegacién de cualquier
barco fluvial hasta Iquitos.

La navegacién fluvial es vital para Amazonia donde el
transporte terrestre resulta practicamente imposible en lar-
gas distancias o su implantacién se haria en muchos casos
a costos elevados si no prohibitives, y donde el rio es por
lo tanto la tnica via froncal de transporte superficial que
haria posible el desarrollo de esa enorme regién, aunque
no debe descontarse la importancia de la via aérea para el
trifico de pasajeros y de algunos tipos de mercancias.

El rio Amazonas con sus principales afluentes forma
una red navegable de mas de 25 000 km, que actualmente
es utilizada en su totalidad, aunque €l volumen del trafi-
co en la mayoria de los sectores es insignificante. Su radio
de influencia actual y mds adn potencial como red de co-
municaciones puede apreciarse por la extensién de sus seis
mis largas lineas de navegacién regular de pasajeros y car-
£a,1% que van sin transbordo desde Belém casi a las fron-
teras norte y suroeste y se internan largamente en el Pera:
linea del’ Amazonas, hasta Iquitos, en el Perd; linea del
Ucayali, hasta la desembocadura del Pachitea, en el Perd;
linea del Puris, hasta Rie Branco, en el territorio de Acre,
cerca del limite con Bolivia; linea del Juriia, hasta Cruzeiro
do Sul, también en el territorio de Acre, cerea de la fron-
tera con Perdy; linea del Rio Negro, hasta Caracai, en
territorio de Rio Branco, enire Venezuela v Guayana Bri-
tanica; y linea del Madeira, hasta Porto Velho, en el terri-
torio de Guaporé, préximo a la frontera con Bolivia, El
rio Guaporé es afluente del Mamor¢, uno de los formado-
res del rio Madeira, el mayor de los tributarios del Ama-
zonas por el sur. El Guaporé constituye una via navegable
muy atil desde Mato Grosso en su curso alto hasta su

16 Alberto Wanderley, Tramsportes do Brasil, Unwemdad de Mi-
nas Gerais (Belo Horlzonte, 1959). . - -



confluencia con €l Mamoré, y por éste hasta Guajard-Mi-
rim, a 50 km de la conjuncién con el Beni, haciendo un
enlace total libre al trifico fluvial de 1 100 km.

Ademis del amazdnico, el Brasil cuenta con el sistema
fluvial del Nordeste occidental que estd formado por: el
rio Mearim, navegable con sus afluentes desde el puerto
de San Luis hasta la ciudad de Grajat, por 822 km; el [ta-
picuru, navegable desde la desembocadura en la bahfa de
San José hasta Colinas por 826 km; y el Parnaiba, nave-
gable desde los brazos del delta hasta Santa Filomena, por
1400 km. En esta region, el Parnaiba, es sin embargo, el
unico tio en que hay algin movimiento de carga. Asimis-
mo, se tienc el rfo San Francisco, situado en la regién
meridional del Nordeste y que cotre por casi 2500 km
paralelo a la costa maritima, que se encuentra cortado por
las cataratas de Paulo Alonso y de Pirapora y que posee
un trifico de cierta importancia con pequefias embarca-
ciones desde Pirapora {Minas Gerais) a Barra (Bahia).

En el sur y el oeste del Brasil el rio Paran4 es navega-
ble casi en todo su largo curso por tierras brasilefias, pero
se halla interrumpido por las cataratas de Sete Quedas y
de Urubupungi, lo que limita sus posibilidades. Aguas
arriba de] gran salto de las Sete Quedas se extiende el ma-
vor tramo navegable, a lo largo del! cual recibe seis afluen-
tes también navegables. Abajo de las Sete Quedas, el
Parand se vuelve nuevamente navegable sin interrupcién
hasta las cataratas del Iguazi, en el limite con Argentina.

El Alto Paraguay, penetrando por el sur del Mato
Grosso, presenta un sistema de vias navegables que se di-
rigen hacia el sur, donde se junta al Paran4, para ir a
desembocar en €l estuario del Plata. En teritorio brasi-
lefio. el Paraguay ofrece 720 km navegables en la via prin-
cipal, desde San Luis de Céceres hasta Ta desembocadura
del rio Apa. Cinco tributarios presentan también enlaces
navegables que totalizan 1 800 kilémetros: el Cuibi, el
Sdo Lorenco, €l Taquaris, el Miranda v ¢l Aquidauana,
Este conjunto fluvial tiene por centro geogrifico y comer-
cial a Corumb4, ciudad por donde eruza Ya linea férrea
Sdo Paulo-Santa Cruz (Bolivia). Hacia el sur, el Para-
guay da una via de salida hacia el océano Atlintico,

Existen importantes proyectos de obras de canalizacién
fluvial de varios rios del Brasil que meiorarian sus condi-
ciones de navegabilidad: las de los rios Paranapanema v
Tibagi, afluentes del Paran4, cn el estado de Szo Paulo;
las de Ivinhema-Brithante v de Amambai € Iguatemi, am-
bos en el estado de Mato Grosso; la de Rio Parde—Anhan-
dui, en €l estado de Goias; y la del rio Tieté, en el estado
de Sdo Paulo. Ademdés se piensa en la construccién de
grandes represas y esclusas para salvar los obsticulos que
las cataratas de Uburupungd, Itapura v Sete Quedas opo-
nen a la navegacién y que permitirfan a la vez el aprove-
chamiento hidroeléctrico de las mayores caidas de aguas
de que dispone el Brasil. Segin la Comisién Interestatal
Brasilera de la Cuenca Parand-Uruguay, la materalizacién
de ese plan daria al pals una vasta red de transportes eco-

némicos con més de 5000 kilémetros de vias navegables

continuas, que enlazaria las regiones centrales de Sao Pau-
To, Minas Gerais y Parand y ¢l centro-oeste de Mato Grosso
con el estpario del Plata y el puerto de Belém, en la desem-
bocadura del Amazonas,

4. Colombia

En Colombia, aunque existen varios rios de gran magni-

tud, el mds importante por su navegacién comercial y su
influencia en la economta nacional es el Magdalena, a tra-
vés del cual se transporta mas del 90 por ciento del tone-
laje que se mueve por via fluvial.

El Magdalena recorre 1 550 km desde la cordillera
Central, al sur de Popayan, hasta su desembocadura, a 18
kilometros aguas abajo del puerto de Barranquilla, pero la
navegacién comercial se realiza solamente en los 930 ki-
lémetros de la parte baja del rio.

Segin un estudio del transporte nacional1¥ “existen
muy pocos rtos grandes en el mundo que en su estado na-
tural hayan contribuido tanto al desarrollo inicial y pos-
terior de un pafs 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 kilémetros aguas abajo de los ri-
pidos de Honda, en ¢l kilémetro 887 (las distancias ofi-
ciales en el rio Magdalena se miden a partir del terminal
mar{time-fluvial de Barranquﬂla)

En la parte baja del rio, entre Barranquilla y Gamarra
(km 473) es posible la navegacién durante todo el afio,
aun en época de sequia, para embarcaciones de cineo o
mis pies, que es aproximadamente el calado de los barcos
fluviales mas grandes que existen en el Magdalena. En el
tramo entre Gamarra y Barrancabermeja (km 631), es
posible la navegacién sin restricciones durante las 24
horas, excepto en la época de aguas minimas que duran
en promedio unos dos meses por afio y en que las profun-
didades bajan hasta cerca de cuatro pies y los grandes
remalcadores con cuatro o seis planchones 8 deben ama-
rrar durante la noche. Entre Barrancabermeja y Puerto
Berrio (km 730), los remolques se reducen generalmente
a 2 o 3 planchones y sdlo se utiliza la navegacién diurna,
debiendo restringirse el calado de las embarcaciones a tres
o cuatro pies en las épocas de sequia que ocurren en pro-
medio durante cuatro meses al afio con las consiguientes
reducciones en la capacidad de carga. Entre Puerto Berrio
y los puertos de La Dorada y Salgar la navegacion se difi-
culta por las altas velocidades del rio en todo tiempo y
porque durante cuatro meses al afio el calado se ve redu-
cido a unos tres pies.

Existen varias vias fluviales de conexién con ¢l ro
Magdalena, las mas importantes de las cuales son la que
conecta €l puerto de Barranquilla con la poblacién de
Ciénaga, a 00 kilémetros de distancia, a través de un canal
artificial de 38 kilémetros y de las aguas protegidas de la
Ciénaga Grande, y la que une el puerto maritimo de Car-
tagena con el puerto de Calamar sobre el Magdalena en
una distancia de 128 kildmetros v que se conoce como
Canal del Dique. Por ambas vias de conexion se trans-
porta actualmente un considerable volumen de carga, que
tiende a aumentar,

El mayor afluente del Magdalena, el rio Cauca, desem-
boea en dicho rio en el kilémetro 296 y una limitada can-
tidad de trafico lo remonta hasta Caucasia, 176 kiléme-
tros aguas arriba de la desembocadura. Algunos barcos
menores utilizan el rio Nechi, tributario del Cauca, y otros

17 Parsons, Brinckethorff, Quade y Douglas, Estudio del transporte
nacional. Ministerio de Obras Publicas, 1961.

18 En Colombia se denomina planchén o bate a las unidades trans-
portadoras de carga seca o de hidrocarbutos que no ticnen propulsién
propia v que ¢n. otros paises de Aménca Latina se laman gabarras,
lanchones, lanchas o faluchos.
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el io San Jorge, afluente dcl Magdalena. De acuerdo
con €l estudio citado, el trafico en esos tributarios es de
menor importancia desde €l punto de vista de la economia
nacional, salvo en cuanto proporcionan acceso a regiones
que de otro modo estarian aisladas por medios de super-
ficie.

Como se ha dicho, aparte del Magdalena existen mu-
chos otros rios en Colombia, los que transportan una can-
tidad de trifico limitada. Sin embargo, algunos de esos
ios secundarios tienen importancia por ser el Unico me-
dio de acceso a regiones aisladas o 4reas adn por desarrollar.

El rio Meta, uno de los mavores tributarios del Orino-
co, e navegable por buques de pequefio calado durante
casi todo el afio en unos 600 km, desde Puerto Carrefio,
en la frontera con Venezuela, hasta Puerto Lopez, relati-
vamente cerca de Bogota, y sirve especialmente al trans-
porte de ganado vacuno que desde Puerto Lopez se lleva
por camién a los mercados de la capital.

También hay trifico de cierta importancia en el Pu-
tumayo, afluente del Amazonas, que en una gran longi-
tud hace de limite entre Colombia y sus vecinos del
sur, Ecuador y Pert, y en el Caquetd y su tibutario el
Orteguaza.

El rio Atrato, que por muchos afios proporcioné el
Gnico acceso prictico a los valles interiores del departa-
mento del Chocd y a su capital, Quibdd, hasta que se
construyé en afios recientes una carretera de conexidn al
valle del Cauca, es navegable por buques de 5 o mis pies
de calado. Sin embargo, €l Atrato tiene en su desemboca-
dura en el golfo de Urab4, en el extremo sur del mar Ca-
ribe, numerosas bocas que pueden cambiar o quedar obs-
truidas y que pueden obstaculizar seriamente la navega-
cién. Desde hace afios se ha pensado en aprovechar el tio
Atrato para construir un canal interocednico similar al de
Panam4, idea que se ha actualizado recientemente con el
anuncio del Presidente de los Estados Unidos de que su
pais cooperaba con Colombia para estudiar la posibilidad
practica de ese proyecto.

Al referirse a esta materia, un informe sobre el trans-
porte en Colombia 1? dice que los estudios realizados dan
a la ruta Atrato-Truandé la mayor importancia, por lo
que hace relacién a la facilidad de las obras y a los bajos
costos relativos con respecto a otras rutas estudiadas; este
canal tendria una longitud de 95 millas y atravesaria la
serranfa del Baudé en un sitio cuya altura no pasa de los
950 pies. Agrega que otro proyecto que se ha estudiado
es €l que toma en cuenta el rio Napipi, aprovechable des-
de su confluencia con el Boguadé hasta su desembocadura
en el Atrato, y cuya longitud total serfa de 217 km; esta
ruta presentaria los inconvenientes de un desnivel de 41
metros en su salida al mar, que habria que compensar con
esclusas, y de la carencia de un puerto en sitios aledafios
a su desembocadura.

5. Paraguay

Paraguay dispone de una red de navegacién fluvial de unos
2200 km de longitud, correspondientes a los rios Parana
y Paraguay y podria poner en condiciones de navegabilidad
otros cursos de agua, efectuando limpieza y regularizacién.
Hasta la fecha se ha hecho poco uso de las ventajas que
ofrecen a la navegaci6n los rios menores como Tebicuary,
Manduvird y Piribebuy.

19 Jaime Salazar Montoya, El Transporte en Colombia, Presidencia
de Ja Repiiblica, Comité Nacional de Planeacién, 1958.
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Los rios principales, Parani y Paraguay, funcionan
como vias trencales de todo el sistema de transportes del
pais y por ellos se efectta la casi totalidad del comercio
de exportacién e importacién y una buena parte del tri-
fico interior,

El tramo rfo Paraguay-Parani-La Plata se extiende
unos 1 636 km al sur de Asuncibn, hasta Buenos Aires, de
los cuales 390 km (Confluencia—Asuncién quedan en te-
mmitorio paraguayo. Al norte de Asuncién se llega por el
Alto Paraguay hasta Corumba (Brasil), sitnado a unos
1 140 km de la capital paraguaya, estando en territorio pa-
raguayo 872 km (Asuncién-Puerto Cabello).

El rio Paraguay, prolongado por €l Parana, forma una
larga via fluvial de 2770 km desde Buenos Aires Lasta
Corumba, ficilmente navegable por la ausencia de ripidos
o fuertes corrientes. Los Gnicos obsticulos se presentan
durante los estiajes en los “‘pasos”, cuyo escaso calado li-
mita el de los barcos. En el tramo de Confluencia a Asun-
ci6bn hay dieciséis pasos, los mds dificiles de los cuales
estdn situados entre Villa Oliva y Asuncién, cuyas profun-
didades se reducen en época de estiaje hasta 5 pies en el
pase de Villeta, impidiendo el acceso al puerto de Asun-
cién en los buques que hacen el comercio exterior.

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

Segin un estudio sobre el transporte en el Paraguay,
realizado en 1963 por el Grupo Asesor de Planificacion
OFEA-BID-CEPAL, durante el afio 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 pics de caladn, aunque ese fue un
afio de extraordinarias bajantes del rio Paraguay. Como
los barcos que atienden el trifico internacional del Para-
guay calan de 8 a 11 pies, la escasez de profundidad en
esos pas0s causa un perjuicio muy serio a la navegacitn
y al comercio exterior. La profundizacién de los pasos de
Villeta, aunque sea moderada, aumentaria extraordinaria-
mente, segin la misma fuente, el niunero de dias nave-
gables.

El citado informe ha hecho hincapié en la necesidad
de lograr de modo seguro, ripido v sin interrupciones la
salida a los puertos rioplatenses y al océano por la via flu-
vial y ha recomendado iniciar el estudio experimental en
el terreno, dragando y encauzando el rio en los pasos, la
adquisicién de una o dos dragas v la materializacién del
proyecto de ampliacién del puerto de Asurcitn, para los
cuales se estd negociando (julio de 1964) un préstamo
con €l Banco Internacional.

6. Perti

En el Perd, la navegacién fluvial, aunque es de poca im-
portancia en cuanto al volumen del trifico, tiene gran va-
lor por ser el (nico medio de tarnsporte de superficie en
la regidn de la selva —que cubre casi las dos terceras par-
tes del territorio— y constituir un gran factor para su
desarrollo,

Los rios mas importantes son los que componen el sis-



tema del Amazonas: ¢l Marafién, el Ucayali y. el. propio-

Amazonas. ;
El Marafién nace cerca de las minas de Cerro de Pas-
¢o, en el lago de Lauricocha, y atraviesa gran parte del

territorio peruano hasta Iquitos en la regién nororiental,
donde después de unirse con el Ucayali forman ¢! Ama-
zonas, del cual el Marafi6n es su gran brazo originario.

izquierdo y el Ueayali el derecho. ~ 4

-El Ucayali es navegable sin obsticulos poi grandes bu-
ques fluviales en mas de 1 500 kildmetros; su profundidad
no baja de 9 pies y su anchura varia de 1000 a 1 200
metros. Su brazo, ¢l Urubamba, es también navegable por
embarcaciones de buen porte hasta la boca del Sepahua,
que conduce al Purds. Muchos de los tributarios del Uca-
vali se prestan tabién para la navegacién, algunos en cier-
tas épocas del afio y otros en todo tiempo, como el Perené
v el Pachitea, los cuales por su situacion tienen relativa
importancia econémica actualmente y estdn Ilamados a
convertirse en vias comerciales de gran valor en el futuro.

A pesar de su gran extensioén navegable, el Ucayali to-
davia no se ha utilizado debidamente como via comercial,
a causa principalmente de la escasa densidad de poblacién
de las regiones que atraviesa,

El mayor trifico fulvial en el Perll se concentra en Ia
tuta que une Pucalipa sobre el Ucayali con Iquitos, sobre
el Amazonas, que es el principal puerto fluvial peruano
y al cual llegan regnlarmente por el lado del Atldntico bu-
ques de altura de hasta 2000 toneladas de porte bruto,
algunos de los cuales hacen servicio regular entre Iquitos
y Nueva York.

En el Pertt existe también navegaci6n lacustre, la que
se efectia en el lago Titicaca, cuyas aguas son de condo-
minio de Pertt y Bolivia. Ademas de servir a las necesi-
dades de los pueblos riberefios, 1a navegacién lacustre Puno
{Perd)~Cuaqui (Bolivia), constituye ¢l nexo natural entre
el sistema ferroviario sur peruano y el boliviano, uniendo
el prerto de Mollendo con la capital de Bolivia, a través
de los ferrocarriles Mollendo~Puno y Guaqui-La Paz.

7. Venezuela

Venezuela se encuentra pricticamente dividida en su linea
central por el Orinoco, cuya cuenca comprende las dos ter-
ceras partes del territorio del pais. El curso del rio co-
mienza en la regién montafiosa cercana al Brasil, pero la
seccién superior tiene una fuerte pendiente media y abun-
dantes saltos de agua que hacen imposible toda clase de
navegacién; su curso medio —que se¢ extiende del extremo
ariental de las sabanas de la Esmeralda hasta Puerio Aya-
cucho— se caracteriza por grandes trechos de meandros
separados en varias partes por rdpidos que dificultan la na-
vegacién; la seccién inferior, que va desde Puerto Ayacu-
cho hasta el océano Atldntico, es toda navegable por bu-
ques fluviales.

Segdn el Instituto Nacional de Canalizaciones,2® orga-
nismo autonomo creado en 1952 para el estudio, financia-
miento, construccién, conservacion, inspeccién y mejoras
de vias de navegacién, el curso inferior del Orinoco ha
sido subdividido en la siguiente forma:

1. Tramo Boca Grande-Puerto Ordaz: 184 millas niu-
ticas de longitud con una profundidad minima de 34 pies;

20 Viéase Instituto Nacional de Canalizaciones, El transporte por
agua. Contribucibn al estudio de Ia vialidad en Vcenezuela, Caracas, sin
fecha.

canal de navegacién construido y mantenido por la Oris.
noco Mining Co., segiin contrato de 1951 con ¢l Gobies-
no de Venezuela; ' ‘

2. Tramo San Félix-Matanzas: 18 millas de longitud
a partir de 1a milla 178 del tramo anterior donde se separa-
para seguir ¢l curso principal del Orinoco hasta la- milla:
195, también con dragado que garantiza una profundidad
minima de 34 pies; construido y mantenido por el Insti--
tuto Nacional de Canalizaciones; . L

3. Tramo Matanzas—Ciudad Bolivar-rio Aro, en:estu-
dio por el Instituto Nacional de Canalizaciones con vista
a la preparacién de un proyecto de: canalizacién de 9l
mmillas;

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

En la construccién de los canales navegables del rio
Orinoco se invirtieron mis de 36 millones de délares y su
mantenimiento demanda unos 8 a 10 millones de délares
anuales por el gran volumen de dragado que exige; pero
estas obras han hecho posible la explotacién en gran esca-
la de riquisimos yacimientos de mineral de hierro y a me-
dida que avance la canalizacién el sistema de transporte
por agua contribuird al desarrollo econdémico de mas de la
mitad de Venezuela.

Otra obra de gran envergadura emprendida por el Ins-
tituto Nacional de Canalizaciones ha sido la canalizacién
de la barra de Maracaibo, que ha posibilitado el accese de
buques de gran calado al lago de Maracaibo, zona de¢ in-
mensa tiqueza petrolifera, prestande un gran servicio al
movimiento maritimo de la regidn y al desarrollo de terri-
torios antes no explotados.

Las obras relacionadas con la mavegacién en el lago
de Maracaibo son: 1) el canal de Maracaibo, cuyo tramo
exterior de 24 km de largo v 45 pies de profundidad mi-
nima comunica el golfo de Venezuela con el canal inte-
rior, cruzando la barra de Maracaibo, y cuyo tramo in-
terior, de 23 kilémetros de largo v la misma profundidad
minima de 45 pies, atraviesa la bahia de El Tablazo desde
la isla de Zapara hasta la altura de Punta Palmas; 2) la
prolongacién sur del tramo interior con una longitud de
52 kilémetros y una profundidad minima de 45 pies en
¢l 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 Ja misma profundidad que el canal principal;
4) €l 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 continuacién de
la prolongacién 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 sedales
de navegacién.

La construecién de los canales de la barra de Maracai-
bo representéd una inversién superior 2 los 38 millones de
dolares entre 1953 y 1956 y el costo de su mantenimien-
to desde entonces ha sido del orden de los 10 millones de
délares anuales, Para apreciar el grado de aprovechamien-
to del canal bastard decir que en 1962 lo utilizaron unos
3400 buquestanque, el mayor porcentaje de los cuales
fluctuaba entre 30 000 y 35 000 toneladas de porte bruto
¥ 33 a 37 pies de calado, pero algunos tenian hasta 70 000
toneladas y 44 pies de calado; el porte bruto total de los
tanqueros que salieron por ¢l canal durante ese afio fue
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de 89.8 millones de toneladas y ¢l petrdleo que transpor-
taron, 82.8 millones de toneladas.

No obstante las importantes obras de canalizacién rea-
lizadas y las excelentes condiciones para €l transporte flu-
vial en Venezuela, todavia este medio no se aprovecha en
la medida que corresponde. Segin una encuesta efectuada
en 1958 —dltimos datos al respecto de que se dispone—
la carga transportada a Ciudad Bolivar era tres veces ma-
yor por tierra que por agua y pricticamente toda la carga
para los demas puertos en ¢l Orinoco y sus afluentes se
lievaba por camién, a pesar de que los buques fluviales po-
dian llegar por lo menos ocho meses del afio a San Fer-

nando de Apure, Puerto de Nutrdas y Guasdualito, sobre
¢l rio Apure, y casi todo el afio a Puerto Paez y Puerto
Ayacucho, sobre el rio Orncco. Segin el informe de la
Misién del Banco Internacional de Reconstrucciébn y Fo-
mento (1961), el cabotaje costero y fluvial e un gran
recurso que no puede ser ignorado en €l futuro desarrollo
de Venezuela, pero es necesario un gran esfuerzo para eli-
minar las restricciones que lo cntorpecen como las engo-
rrosas pricticas aduaneras en los puertos del pais y las
elevadas tasas a la navegacién en el Orinoco, que debie-
ran ser suprimidas o reducidas sustancialmente para los
barcos de cabotaje.



Capitulo II

EVOLUCION GENERAL DEL TRAFICO DE CARGA Y DE PASAJEROS

A. TRAFICO TOTAL DE CARGA

El transporte es un servicio para €l traslado de cargas y
personas. El trifico, por asi decir, es la mercaderia pro-
ducida por ¢l transporte y la magnitud que lo relaciona
con las necesidades y el desarrollo de 1a actividad econé-
nrica; de aqui la enorme importancia que tiene el anilisis
de Ia evolucidn del trafico, de sus caracteristicas y de las
proyecciones de la demanda .

En esta primera parte del capitulo se tratard de la evo-
Tucibén del trafico total de cargas, de su composicién segiin
los diversos medios de transporte y de su relacién global
con la actividad econémica. De acuerdo con los datos
estadisticos disponibles, €l analisis se limitard a seis paises
latincamericanos y se extenderd, con fines comparativos, a
algunos palses europeos y a los Estados Unidos de América.

Para poder integrar o comparar los trificos de diferen-
tes medios de transporte y mercaderizs se usa una unidad
estadistica comin: la tonelada-kilémetro. Esta unidad da
un conocimicnto global del transporte efectuado o de
las necesidades de transporte, pero no distingue entre
una serie de diferencias en las caracterfsticas de las mer-
caderfas que son determinantes para la provisién de un
transporte adecuado, como densidad, fragilidad, posibili-
dad de transporte a granel, velocidad, etc. Para satisfacer
adecuadamente los requerimientos de las distintas merca-
derias, se necesita una serie de vehiculos y medios de trans-
porte diferentes. También son muy heterogéneos los kilé-
metros, es decir, las condiciones de las vias.! Pese a sus
deficiencias, la tonelada-kilémetro es muy dtil como pri-
mer criterio de orientacién para establecer las necesidades
globales de transporte.

Los datos sobre transporte de cargas por automotor
responden en todos los paises a estimaciones hechas, en
la mavoria de los casos, con criterios no totalmente coin-
cidentes y metodologias un poco precarias. Por ello las
cifras, que deben considerarse sélo como 6rdenes 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
paises latinoamericanos.

Por dltimo, las variaciones del trfico y de sus rela-
ciones con ¢l producto nacional brute en més de un caso
pueden obedecer a causas particulaies que se dan en un
solo pais vy que no comprenden a factores de naturaleza
economica general; es posible también que algunos de los
afios considerados presenten circunstancias excepcionales
en algin pais. Una investigacién completa que pusiera
de relieve estos hechos particulares exigiria un analisis més
laigo y profundo que rebasa los limites del presente es-
tudio.

1 Las limitaciones de la tonelada-kilémetro como unidad global del
transporte son particularmente notorias en €l caso del transporte aéreo,
comparado o integrade con otros medios de transporie,

No obstante las limitaciones sefialadas, puede obser-
varse el fuertisimo crecimiento del trafico automotor y su
importancia cada vez mayor en el transporte de cargas
como uno de los rasgos sobresalientes de la evolucion del
trafico en los 15 aiios hasta 1960; ello ha ocurrido, aun-
que en grado distinto, en todos los paises latinoamerica-
nos, (Véase el cuadro 24.) En la Argentina el trifico
automotor, en términos de toneladas-kilémetro, se cuadru-
plico entre 1945 y 1950 y creci6 60 por ciento entre
1950 y 1960, pasando su participacién en €l trifico 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, ¢} trifico automotor
casi se cuadruplicé en la década de 1950 y aumentd su
participacién de 42 a 62 por ciento. En Colombia se du-
plicé entre 1951 y 1960, y llegé a 54 por ciento del total
en el dltimo afto. En Chile se ha dado una evolucién
similar en los vlhimos afios aunque no se dispone de da-
tos para analizarla por completo. En 1959 el transporte
automotor de cargas en ese pais alcanzé al 15 por ciento
del total. En México, el proceso fue atin mis intenso
pues el trafico automotor se triplicé con creces en el quin-
quenio 1945-50 y se sextuplicé en el decenio siguiente (su
participacién se elevd de 7 a 18 por ciento entre 1945 y
1950 y a 47 por ciento en 1960). Por dltimo, en Costa
Rica el trafico automotor de carga se duplicé entre 1946
y 1950 y casi se cuadruplicd en la década 1950-60, llegan-
do a representar el 72 por ciento del total en 1960.

El crecimiento del trifico automotor es mds notorio
ain si se compara con el estancamiento o escaso creci-
miento del trifico ferroviario, que ha ido perdiendo im-
portancia relativa con los afios. En la Argentina y Chile
el trifico ferroviario de cargas ha disminuido en valor ab-
soluto y en los demas paises sélo ha aumentado entre 40
y 60 por ciento en 10 afios. A consecuencia de este pro-
ceso, la participacién relativa del trifico 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 2 18 por cien-
to entre 1951 y 1960; en México de 93 a 53 por ciento
entre 1945 y 1960,2 v en Costa Rica de 55 a 25 por cien-
to entre 1946 y 1958.

Asi pues, en la mayoria de los paises latinoamericanos
el trifico automotor absorbe mds de la mitad y hasta las
tres cuartas partes del trafico total de cargas, menos en
paises como la Argentina y Chile en que hay vn impor-
tante transporte de cabotaje a distancias muy largas. La
participacién del transporte automotor se acentia adn mds
st se consideran las toneladas transportadas, en lugar de
las toneladas-kilémetro, ya que las distancias medias son
menores para el trifico automotor. Ello se explica en

2 En México no se ha incluido €l cabotaje menor que puede est-
marsc en alrededor de 10 por cienta del trifico total,
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Cuadro 24

EVOLUCION DEL TRAFICQ DE CARGA SEGUN LOS DISTINTQOS MEDIOS DE TRANSPORTES INTERICRES
{ Toneladas/kilémetro)

Trdfico
Relecién  por uni-
trdficof/ dad de

Nimeros indices ' Composicidn porcentual producto  producto
Puis Ferroca- Automo- Navega- - Ferroca-  Automo-  Navega- bruto bruto
rriles tores cz'érf:J Total rriles tores cibn (mimeros  (fon/km/
fndices) ddlares
de 1950)
(I (I1) (1M1 (IV) (V) (VI) (V) (VI (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 27.5 108 346
Brasil ‘ |
1950 . . . . . 100 100 100 100 286 41.6 238 100
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 - ' L ‘
1951 . . . .. 100 100 100 ~ 100 212 436 - 352 100
1955 . . . .. 106, 165 - 167 135 : 16.6 53.1 30,3 108
1966 . . . . . - 140 201 130 163 18.2 539 . 279 108 1.68
Costa Rica ‘ .
1946 . . . . . 85 51 80 .67 54.6 38.3 7.1 20
1956-. . . . . 100 100 100 100 . 428 514 5.8 . 100
1955 . . . .. 142 287 112 215 28.3 68.7 3.0 162 )
1958 . . . ... 160 381 109 270 25.4 723 2.3 180 1.11
Chile | c '
1950°. . . . . 79 74 L.
1954 . ... . . 100 © 100 100 100 - e - 100
1959 . . . .. 95 148 187 145 27.6 14.8 57.6 129 3.09
México o
1945 . . . . . -85 29 - 75 931 - 69 e 102
1950 . L . L. 100 1w - .. 100 ‘ 82.0 18.0 . 100
1955 . . . .. 117 406 e 169 - 56.7 43.3 - 122
960 . . . L. 149 . 607 e 232 52.8 47.2 . 138 3.10
Estados Unidos . )
1937 . . . . . 61 28 68 57 70.7 7.9 214 99
1950 . . . . . 100 100 100 100 65.7 16.2 18.1 100
1955 . . . . . 106 131 133 115 60.7 18.4 209 93
1958 . . . . . 94 . 146 116 106 58.0 22.3 19.7 85 4.71
Checoslovaquna
1955 . Coe 100 100 100 100 89.8 8.6 1.6 100
1960 . . . . . 156 189 100 158 88.8 103 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. 31.1 11.0 106 186
Ttalia
1953 . . . .. 100 100 100 100 31.2 67.8 1.0 100
1955 . . . . . 113 116 1G0 115 30.6 68.4 1.0 103
0e0 . .. .. 124 136 125 132 29.3 69.7 1.0 89 216
Repiblica Federal
de Alemania
1950 . . . . . 100 100 100 160 55.0 21.2 23.8 100
1955 . . . .. 137 167 170 151 499 234 26.7 93
1960 . . . . . 145 234 240 186 427 20.6 30.7 89 2.69
Unién Soviética
1955 . . . .. 100 100 100 100 80.9 39 6.2 100
19606 . . . .. 155 234 148 158 883 5.8 5.9 102
Fuentes: Cuadros correspondientes en el presente capitule para los paises Jatinoamericanos. Para los Estados Unidos: “United States Traneportation. Resources per-
formance and problems™, Natioma]l Academy of Sciences — National Research Council P\lbhcath 8413, 1961. Para los poises europeos: Comisldén Econdmica para

Europr, Transport Stcuaucs for Europe, Glnebra, verios anuarios.

Nortas: Argentinu: Ferrocarriles: Se ha incluido solamente el tréfico fitil, Naeegacédn Incluye cabotnje maritimo menor, tréfico fluvisl y triafico en el estunrio del
Rio de¢ la Plawa, Brasil: Navegacién: Tocluye solamente ¢l cabotaje maritimo entre distintos estades de lz Federacion. Colombig: Automotores: Trifico interurbanc co-
lamente. Navegacidn: Trifico fluvial v costero maritimo. Chile: Automotores: Tranmsporle interurbano selamente. Estados Unidos: Automotores: Totalidad del tra-
fice en camiones de todns clases ¥ tamefios por caminos rurales, Navegecidn: Comprende ef trifico en los Grandes Lagos y en las vias navegables int. Paises Eu-
ropeos: Navegacidn: Comprends el trifico en les vias mavegables interiores, Trifico por unidad de praducto bruto — columna IX. Se ha invcluido también el tréfico
aérea v por cleoductos, excepto para la Argentina y Mésica.



partte por el importante papel que desempefia el automo-
tor como medio de transporte complementario de los fe-
rrocarriles y de 1a navegacién fluvial y de cabotaje.

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

Aparte las ventajas propias del automotor, el ange de
este transporte y la declinacién relativa del ferrocarril en
los paises 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
paises de sectores o actividades industriales que generan
trificos idéneos 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 paises latincamericanos para algunos transportes
que podrian considerarse antiecondémicos, como es el caso
de importantes transportes de productos de bajo valor a
distancias que superan los 500 y en algunos casos hasta
los 1000 kilémetros. : -

El transporte fluvial y costero maritimo ha aumenta-
do en todos los paises, aunque en grado diferente. En la
Argentina crecié 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 navegacién es, 16gicamente, mayor
en los pafses que poseen sistemas fluviales navegables dé
importancia o largas costas maritimas, como la Argentina,
en que la navegacién absorbe €l 27 por ciento del trifico
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 relacién entre
el trafico y la actividad general de la economia medida
por el producto bruto a precios del mercado en moneda
constante. Con fines comparativos se ha tomado la suma
de los traficos en toneladas-kilémetro del transporte ferro-
viario, automotor y de navegacién, aunque es sabido que
la relacién entre el trafico y el producto bruto sélo tiene
un cabal sentido econémico para la totalidad del tréfico.
La no inclusién del transporte por tuberias —para €l cual
no se poseen series completas para todos los paises— pue-
de introducir un elemento de distorsién, especialmente en
la Argentina, pero no es decisivo en este andlisis. En cuan-
to al transporte aérec de cargas, aunque de gran impor-
tancia para algunas mercaderfas y casos especificos, no
alcanza casi nunca al 1 por ciento del trifico total.

En todos los paises latincamericanos considerados, el
trifico de cargas ha crecido mas que €l producto bruto, o
sca que la elasticidad trafico-producto bruto es mayor que
la unidad. Se destacan Costa Rica, en que el cociente
entre el trifico y el producto bruto ha crecido en 80 por
ciento en los 10 afios del periodo 1950-60, el Brasil con
37 por ciento de zumento, México con 38 por ciento
Chile con 29 por ciento en cinco afios. En la Argentina

la relacion ha aumentado sélo en 8 por ciento, pero la ci-
fra para 1960 es baja, pues en el periodo considerado (en-
tre 1955 y 1960)comenzé un importante transporte de
petréleo crudo por tuberias a muy larga distancia.

El mayor crecimiento relativo del trifico con respecto
al producto bruto es mis acentuado en los paises latino-
americanos que en los europeos y en los Estados Unidos,
ya que la relacibn —excepto en Checoslovaquia— crece
poco en Francia y la URSS y disminuye en Estados Uni-
dos, Repiiblica Federal de Alemania e Italia. En ello in-
fluyen, en particular para los Estados Unidos y los paises
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 ¢l desarrollo eco-
némico en los sectores industriales y de energia, particular-
mente, aunque ello implica también mayores exigencias en
cuanto a la calidad de los transportes; i) la mayor esta-
bilidad relativa en la localizacién geogrifica de los centros
de actividad econ6mica, pues se trata de pafses altamente
desarrollados en casi todo su territorio, y los avances son
mis bien de tipo intensivo que extensivo; i) la gran im-
portancia y el ripido crecimiento en dichos paises de al-
gunas actividades terciarias que no generan trifico de
cargas, aunque su crecimiento influye notablemente en el
trafico de pasajéros.

A titulo ilustrativo y sin olvidar todos los reparos que
merece este tipo de comparacién, se han presentado para
1960 (o afio més cercano}, las toneladas-kilémetro de tri-
fico de carga necesarias en los distintos paises para obtener
un délar de producto bruto a precios de 19503 La Argen-
tina, el Brasil, Chile y México presentan una necesidad
mayor de transporte que los paises europeos considerados,
aunque no llegan al nivel de los Estades Unidos. En ello
influye la superficie de los paises considerados, la baja
densidad de la actividad econémica en el 4rea latinoame-
ticana, y la considerable dispersién de los centros de pobla-
ci6n y-de produccién, todo lo cual tiende a aumentar las
distancias de transporte. Asi, la necesidad relativamente
baja de transportes de carga de Costa Rica y de Colombia
se explica por ser Costa Rica un pais de superficie muy
reducida cuya poblacién se coacentra en una pequeiia
parte del terntorio y porque en Colombia la actividad eco-
némica se desarrolla efectivamente s6lo en una cuarta par-
te del territorio del pais.

El valor de la relacién entre €l trifico de carga vy e
producto bruto y la evolucién que ha tenido después de la
ltima guerra mundial ponen de relieve la mayor nece:
sidad relativa de transportes, en términos de toneladas-
kilémetro, que tienen los paises latinoamericanos, o' por
asi decir, la carga relativamente elevada que significan los
transportes para su desarrollo econémico. En la mayoria
de los paises latinoamericanos hay dos situaciones que ex-
plican el elevado volumen de trifico, con sus inversiones
y gastos correlativos, necesario para alcanzar tasas simila-
res de crecimiento del producto y del ingreso nactonal.
Por un lado, las caracteristicas espaciales de sus economias
obligan a un mayor trifico en toneladas-kilémetio para
obtener una misma cantidad de producto bruto. La forma
geografica de los paises, independientemente de su exten-
sidn, tiene también importancia; entre dos paises de igual

8 Esta relacién no se ha podido calcular para la URSS y Checoslo-
vaquia, pues la forma en que presentan las cifras del producto bruto
los paises socialistas no son comparables con los de los paises occi-
dentales.
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superficie y mimero, densidad y distribucién de habitan-
tes, se requiere mas transporte ¢n el de forma mis alarga-
da. Este es el caso particular de Chile. Pero en otros
paises del 4rea se observan fendmenos similares, si se con-
sidera solamente la superficie cubierta por los centros
de poblacién y por los ejes de transporte que los enlazan,
con frecuencia a través de grandes zonas intermedias de
ninguna o muy baja produccién. En los paises exporta-
dores de materias primas y agricolas tiene evidentemente
gran importancia la localizacién de las zonas productoras
con tespecto a los puertos de embarque.

Ademais 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 trifico con respecto al pro-
ducto bruto es en general alta en los paises latinoamerica-
nos. Ello se debe a que tal elasticidad es normalmente
mayor en los pafses que se encuentran en vias de desarro-
llo, méxime cuando también hay una expansion espacial
de la economia, en que se¢ abren gradualmente nuevas zo-
nas mds alejadas de las capitales, de los puertos y centros

principales existentes que exigen transportes a mayores dis-
tancias. Asimismo debe tenerse en cuenta la disminucién
relativamente ripida del autoconsumo en las regiones que
se encuentran en vias de desarrello y son predominante-
mente agricolas,

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

Aunque la situacién en casi todos los pases latinoame-
ricanos responde a las caracteristicas 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 trifico y el producto bruto para proyectar las
necesidades de transporte.,

B. TRAFICO TOTAL DE PASAJEROS

Para completar el estudio del trifico total y de su evolu-
cién en los dltimos quince afios hubiera sido conveniente
analizar lo acontecido con el trifico de pasajeros. Lamen-
tablemente, los datos estadisticos son mucho mis escasos,
no permiten comparar series largas, y su integracién en
un total es imposible porque no se cuenta con ninguna
informaci6n relativa al trifico de personas en automéviles
privados.

El trafico de pasajeros debe distinguirse entre el trifico
urbano y local y el trifico a media y larga distancia o in-
terurbano,

El conjunto del trafico urbano y suburbano que se
realiza por diversos medios de transporte es relativamente
inelastico con respecto al nivel de las tarifas y del ingreso
por habitante de los paises o centros urbanos interesados.
El trifico en las grandes aglomeraciones deriva principal-
mente de la participacién de los habitantes en el proceso
de produccién y distribucién 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-
elistica. Por su caricter de trificos de punta constituyen
uno de los problemas més 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 personz-
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 dltimas categorias de trifico urbano
son més sensibles a las alteraciones del nivel de ingreso
personal disponible y de las tarifas, tienden también —des-
pués de un periodo de ripido crecimiento derivado del
incremento de la aglomeracién y de los ingresos— hacia
un nivel de relativa estabilizacién, mds alld del cual crecen
con lentitud, aunque el nivel del ingreso aumente fuerte-
mente. En este dltimo caso —mdxime cuando son defi-
cientes los transportes péblicos— un alto porcentaje de
dicho trifico tiende a desplazarse hacia medios de trans-
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porte que ofrecen mejor servicio o mayores comodidades,
sobre todo el automévil privado, lo que tiende a agravar
los problemas del trifico urbano.

La demanda de transporte urbano y suburbano, en tér-
minos de nimerc de viajes por habitante-afio tiende en
general, en grandes aglomeraciones, a una relativa estabi-
lizacién a partir de cierto punto, aunque €l punto de in-
flexién de la curva depende en alta medida del tamafio y
de la estructura de las aglomeraciones. Ademis es posi-
ble que el incremento de la existencia de automéviles par-
ticulares contribuya a dar nuevo impetu al crecimiento
del niémero de viajes, de modo que el punto de inflexién
se desplace hacia arriba. El problema se complica ademés
por la participacién creciente en el trifico urbano y sub-
urbano de la poblacién de las zonas contiguas a la aglo-
meracién propiamente dicha. La carencia de datos impide
conocer cuil es la situacidn actual al respecto en las ciu-
dades de Amérca Latina. Datos parciales en el caso de
ciertas ciudades, como Santiago de Chile, parecen indicar
que el indice de movilidad (viajes por habitante-afio) en
las ciudades latinoamericanas es relativamente elevado, lo
que puede imputarse también a la falta de adaptacién de
1a estructura de las aglomeraciones y a la persistencia de ho-
rarios de trabajo discontinuos. En todo caso, aparte de
sus repercusiones politicas, ¢l problema del trifico urbano
y suburbano es uno de los mas agudos a que hacen frente
todas las grandes aglomeraciones de América Latina. Su
solucién de fondo no se concibe sino dentro de una pro-
gramacién de conjunto y a largo plazo para la readapta-
cién y el desarrollo de las aglomeraciones en todos sus
aspectos.

En cambio, el trifico interurbano a mediana y larga
distancia se caracteriza por su elasticidad relativamente
elevada, que se traduce en ripida reaccién ante variaciones
de cierta importancia del nivel de ingresos por habitan-
te, de las tarifas o de otros factores econémicos. Tal carac-
teristica deriva de su misma estructura, pues esti compuesto
en parte por trificos relacionados con actividades comer-
ciales, industriales, etc., que, aunque son en cierto modo
obligadas, varian sensiblemente con las fluctuaciones de



la economia. Una segunda parte del trifico esti consti-
tuida por los viajes de tutismo o de placer, de gran elasti-
cidad, y que por lo general presentan marcadas variaciones
estacionales. Por ultimo, la tercera categoria de trifico
—que en cierta medida participa de las caracteristicas co-
munes a las dos anteriores— estd constituida por los via-
jes por razones familiares o con fines sociales, culturales,
etc. El volumen de poblacién —en particular de la
poblacién adulta y de la poblacién 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 paises latinoamericanos, desgracia-
damente, los escasos datos disponibles no permiten anali-
zar, ni siquiera en forma aproximada, la evolucién de la

demanda del trifico de pasajeros, ni la proporcién en que-

intervienen las distintas categorfas de trafico en el total.
Es muy probable que en los paises con un nivel de ingre-
sos inferiores a 300 délares por habitante la elasticidad, s
bien superior a 1, no sea muy alta; en cambio, es posible
que en los paises que se hallan en un tipo intermedio de
desarrollo econémico, la elasticidad del trifico interur-
bano de pasajeros sea superior a 2. En estos ltimos paises
se presenta también el fenémeno de un fuerte ritmo de
crecimiento en la utilizacién del automévil privado, aun-
que en la mayoria de los paises latinoamericanos el uso
del automévil privado en el trafico interurbano es relati-
vamente bajo, debido evidentemente a los altos precios
de los vehiculos y las dificultades de importacién, y al

Cuadro 23

EVOLUCION DEL TRAFICO INTERURBANO DE
PASAJEROS POR MEDIOS DE TRANSPORTE
(Millones de pasajeros/kilometro)

Automotor Ferroviario Adreo s

Argentina

1948 . . . . 7 400 5 600 115

1953 . . . . 8 500 5900 156

1960 . . . . 12 400 6 800 426
Brasil

1950 . . . . 1596 S 507

1953 . . . . 4100 6 496 1279

1960 . . . . 9174 7 180 2280
Costa Rica

1946 . . ., , 144 47

1953 . . . . 228 51

1958 . . . . 316 66
Chile

1948 . . . . 1 880 50

1953 . ., .. 24be 2076 80

1960 . . . . 27de 1900 268
E) Salvador

1946 . . . . 83 101

1953 ., . . 296 113

1956 . . . . 322 113

Fuentes: Tréfico autemotor: Véase el cuadro 62. Trifico ferroviariv: Véase el
cusdro 27. Trifico wérco: Naciones Unidas, Statistical Yeerbook.

8 Triifico Interno solamente.

b 1954.

¢ Millones de pasajeros.

d 1959,

Cuadro 26

EVOLUCION DEL TRAFICO INTERURBANO
DE PASAJEROS
(Porcentajes acumulativos anuales de crecimiento)

Automotor  Ferroviario Aéreo
Argentina
1948-53 . . . . . 2.8 1.1 6.3
165360 . . . . . 5.5 2.0 15.4
1961-62 . . . . . 0.3
Brasil
1950.53 . . . . . 369 5.7 -
195360 . . . . . 11.2 1.5 79
196162 . . . . . . v 18.8
Costa Rica
1946-53 . . . . . 6.8 14
1953.58 . . . . . 6.7 5.2
Chile '
194853 . . . . . e 2.0 10.0
195360 . . . . . 2.4 —0.8 27.1
196162 . . . .. 1.0
El Salvador
194653 . . . . . 19.9 1.5
1953.56 . . . . . 2.9 0.0
México
194550 . . . . . 16.6 —1.6 ce
195360 . . . . . - 4.7 6.4
196162 . . . . . 10,0

Fuentes: Trifico automotor. Vénse el cuadro 62. Trifico ferzoviarie, Véase el
cundro 27, Tréafico aéreo: Naci Unidaa, Statistical Yearbook.

hecho de que los automdéviles tienden a concentrarse en
las aglomeraciones urbanas y zonas circundantes. Por eso
ha llamado la atencién de expertos extranjeros el hecho de
que las encuestas de trinsito por carretera realizadas en
varios paises latinoamericanos pongan en evidencia una
proporcién de automéviles mucho menor que de camio-
nes que la habitual en los Estados Unidos y los paises
europeos, aun tomando en cuenta la diferencia en las exis-
tencias totales de vehiculos. ‘

En lo que se refiere a la evolucién del trifico inter-
urbano de pasajeros en vehiculos de servicio pablico se
han podido reunir algunos datos para algunos paises (véan-
se los cuadros 25 y 26). Se han consignado los datos para
el transporte automotor, ferroviario y aéreo; el transporte
de pasajeros por vias navegables interiores es de importan-
cia insignificante,

“El anilisis de las cifras pone en evidencia el menor
crecimiento relativo del trifico ferroviario frente al trifico
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 trifico ferroviario que
en algunos perfodos llega a ser negativo para ciertos pafses.
Se ven las fuertes tasas de crecimiento del trifico auto-
motor, como en €l caso del Brasil y El Salvador, que en
general se atempera en los dltimos afios en los periodos
analizados.

Por dltimo, el trifico aéreo interno de pasajercs trans-
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portados por aviones de compafitas nacionales ha presen-
tado también fuertes tasas de crecimiento durante los afios
1955-60 en Argentina, Brasil, Chile y también, aunque
un poco menores, en Colombia y México. La tasa se acen-
tda atin mas en 1960 para la mayoria de los paises, alcan-
zando el altisimo 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
én estancamiento y aun disminucién para algunos paises,
proceso que en general continda en 1962 y 1963, aunque
la posicién relativa en 1961 y 1962 es variable segin los
paises.

Este fenémeno de estancamiento del trifico aéreo no
puede atribuirse sélo a la crisis econdmica, como en el caso
de la Argentina, y hace pensar que después de los fuertes
crecimientos se ha llegado en varios pafses, o en rutas de-
terminadas, a una especie de saturacién del- trafico aéreo,
o bien que se requiere una modernizacién y ampliacién
de las instalaciones y de los equipos de vuelo, y una reduc-
cién relativa de las tarifas, para que el trafico 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 Gltimos
afios, en particular todos los que utilizan los transportes
automotores.

C. TRAFICO DE LOS DIVERSOS MEDIOS DE TRANSPORTE

1. Tréfico ferroviario de pasajeros

Después del auge que tuvo en la dltima guerra mundial y
la posguerra por las restricciones de los transportes cami-
neros, ¢l trifico ferroviario sufri6 un estancamiento y hasta
un decrecimiento marcado en algunos paises latinoameri-
€anos. '

En el periodo 1945-50 el nimero de pasajeros y de pa-
sajeros-kilometro transportados por la totalidad de los fe-
rrocarriles latinoamericanos crecié en 40 y 30 por ciento
respectivamente, si se considera el total del trifico, y en
13 y 22 por ciento si se toma solamente el trifico inter-

urbano. Aunque aumenté el trafico total ya habia comen-
zado a disminuir en algunos paises 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 trafico total de pasajeros aumentd,
casi exclusivamente por el auge del trafico suburbano de
Buenos Aires, Rio de Janeiro y Sao Paulo, que en 1960
representd- €l 77 por ciento del total de pasajeros- trans-
portados por €l conjunto de Jos ferrocarriles del 4rea y el
43 por ciento de los pasajeros-kilémetro. Si sélo se consi-
dera el transporte interurbano, el nimere de pasajeros

e " Cuadre 27
- TRAFICO DE PASAJEROS POR FERROCARRILa
Y (Millones)
R P 1945 - 1950 1955 1960
: : R als o " Pasdje- Pasaje- Pasaje- Pasaje- - Pasaje- Pasaje- Pasdje- Pasdje-
' ‘. o ’ ' ro8 ‘ros/km o ros ros/km - 708 ros/km 108 ros/km
Aiffentina . "L it o 265.5 7080 - 4904 13104 5786 14762 6042 15685
+ ‘Exeluido suburbano . 333 3317 . 552 6835 55.7 5979 67.8 6938
Bolivia .. ... 1.8 147 : 1.8 159 34 337 220 2070
Brasil. ... . . .. . 287.2 9023 342.7 10093 362.7 12 463 420.6 15395
Excluido suburbano . 77.2 5563 924 5853 92.0 7532 88.5 7 180
Colombia. . .. 17.3 782 15.2 743 11.0 586 98 598
Costa Rica . . . . . 13 45 14 52 1.3 63 16, 72
Cuba. . . .. ... 15.8 751 14.7 567 7.0 295 7.0 295 ¢
Chile. . . . . .. . 294 1663 4.7 1956 32.1 2434 229 1900
Ecua.dor ...... 2.6 177 19 121 2.7 118 164 85e
México . . . . . .. 36.6 33566 32.4 3025 4.4 3764 326 4128
Nitaragma. . . . . . 2.6 98 3.1 112e © 36 128 200 770
Pert .. .. .. .. 5.8 251 5.8 241 6.3 335 5.1 282
Uraguay . . . . . . 5.6 303 9.2 470 12.1 514 10.0 533
Tota. . . . . . . 671.5 23 686 943.3 30643 10552 35799 1119.6 39259
Total excluido sub- |
urbano . . . . . 229.3 16 463 257.8 20134 2616 22085 2511 22297

Fuewte: Argentina: Empresa de Ferrocarriles del Estnde Atgentine, Estedistica de los FF. CC. en explotecidn. Bolivia: Junta Naciomal de Plameamiento, Diagndstice
de los ferrocorriles. Brasil: Departamento Nacional de Estradsa de Ferro, Estadfstica ferroviarig, Colombia: Direccién General de Estadistica, Anuario Estadistico,
afios diversos. Costa Rica, Cuba ¥ Nicarogua: Direccién General de Estadisileas, para cada pais. Chkile: Subsecretaria de Transporte, Departamente de ferrocarriles,
Ecuador: Banco Central, Informe onusl, afios diverson, Méxica: Subsecretarin de Comunicaciones y Transportes, Estadistica de los ferrocarriles y tranvias. Pertis Mis
nisterio de Fomento y Obrns Piablicas, Dircecién General de Ferrocarriles. Ursguay: Administracién de Ferrocarriles del Estado,

& Se excluyen en Paraguay y Venezuela por deficiencia de datos en el primer gruopo {menos de uno por eienta del subtotal en afios en que se poscen dates); y El Sal-
vador, Guatemala, Haiti, Honduras, Panom4 y Republica Dominicana (més o menos el 12 por elento del 29 gubtotal en afios en que se poseen datos). Asi, el to-
tal estd afectado por un error que lo disminuye en cerca de un 2 por ciento,

b Datos de 1939,

¢ Dato repetido.

d Datos de 19538.

© Estimativas.
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Cuadro 28

TRAFICO DE PASAJEROS EN FERROCARRIL
{Indices: 1950 = 100)

1945 1955 1960
Pas Pasdje- Pasaje- Pasaje- Pasdaje- Pasaje- Pasaje-
ros ros/km 10§ ros/km 108 ros/km
Argentina . . . . . ... .. L. 54 54 118 127 123 120
Excluido suburbano . . . . . . . 60 49 101 87 123 101
Bolivia . . . . . .. . ... .. 100 92 189 212 122 130
Brasil. . ... ... ...... 43 89 106 123 123 153
Excluide 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
Perh . . . ... .. ... ... 100 104 109 139 38 117
Urgguay . . . . . . . . . . .. 61 64 132 109 109 114
Total. . . . . . . . . . ... 71 77 112 117 119 128
 Total excluido suburbano . 89 82 101 110 97 111
Fuente: Cuadre 27,
transportados por todos los ferrocarriles latincamericanos sido mayor el aumento o menor Ja disminucién en los pa-
ha disminuido en 3 por ciento, aunque, por €l aumento sajeros-kilémetro que en los pasajeros transportados, lo
progresivo de la distancia media de_ transportes los pasa- que indica un incremento de la distancia media de trans-
jeros-kilémetro han aumentado en 11 por ciento. porte en el trifico interurbano. "En algunos ‘casos, como
En esta tonica general de estancamiento o decrecimien- Colombia, Chile, Ecuador, Cub.a. y Meéxico, la. disminu-
to, la situacién es distinta segin los paises, aunque las di- cién del tréfico en 1960 se acentia si en lugar de compa-
ferencias no son muy agudas. Se destacan en los extremos tarla con 1950 se la compara con 1945, _
la Argentina y Costa Rica con un aumento de 23 y de 14 "+ El estancamiento del trifice ferroviario se pone atin
por ciento respectivamente en los pasajeros transportados, mis en ‘¢evidencia si se tiene en cuenta que su ritmo de
y Colombia y Nicaragua, con una disminucién de 36 por crecimiento ha sido en la mayoria de los casos muy infe-
ciento. La fuerte disminucién que presenta Cuba —52 tior ‘al crecimiento de la poblacién, como puede apreciar-
por ciento— puede obedecer a causas accidentales. En se en las cifras siguientes relativas ‘a seis paises latinoame-
todos los paises, excepto la Argentina v ¢l Ecuador, ha Ticanos. ‘ S
Argentinag Brasil Colombia ' Chile. . México _- Uruguay
1955 1960 1955 1960 1955 1960 1955 - 1960 1955 1960 © 1955 "-1960
Indices de 1950 = 100 .
Poblacién . C 11 122 116 136 115 132 111 126 116 135 109 117
Pasajeros interurbanos . . 101 123 100 96 72 6t 130 93 106 101 132 109
Es interesante sefialar que el estancamiento general Argen- , Colom- ...  Méxi-  Uru-
: . . ; Brasil , Chile
que se observa en los ferrocarriles latinoamericanos se pro- tina bia co guay
duce cuando éstos tienen un gran mercado potencial para 1960 . . . 3.2 1.3 06 3.0 09 35

el transporte interurbano de personas pese al bajo ingreso
por habitante de buena parte de los paises latinoamerica-
nos. Si se considera el indice de movilidad (nfimero de
viajes por habitante y por afio) se llega a los siguientes
datos para algunos sistemas ferroviarios de la regidn en
1960 (las cifras de Chile y Uruguay conticnen cierta
cantidad de trifico suburbano): : -

Los valores de la Argentina y el Brasil se elevarian a
28 y 6.0 respectivamente si se agregaran los pasajeros sub-
urbanos. Las cifras de los paises latinoamericanos son ape-
nas comparables con las europeas, donde el indice de
movilidad es de 7.8 en Italia, 12.4 en Francia, 26.6 en la
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Repiblica Federal de Alemania y 42.2 en Suiza. Aunque
las cifras europeas incluyen el trifico suburbano, porque
no se le separa estadisticamente, 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 dia Gtil 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-
1as, se registrd en todos los paises un incremento conside-
rable del trifico automotor interurbano de pasajeros.

Por otro lado, los ferrocarriles no estin 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 via; los métodos de operacién
inadecuados a las nuevas exigencias de la demanda; tarifas
superiores a las del automotor en muchos tramos; y falta
de una politica agresiva de captacién del trafico. El dete-
rioro del equipo y la via se debe fundamentalmente 2 la
descapitalizacién, aspecto que se examinari mis detenida-
mente en el capitulo III. Baste sefialar aqui que los coches
de pasajeros tienen 30, 40 o mis afios de servicio, son de
caja de madera y no presentan las condiciones que deman-
da el confort modemo. Los coches de pasajeros de nuevo
tipo son excepcionales y mis adn los de lujo, de acero
inoxidable, con aire acondicionado y que operan a altas
velocidades. Los métodos inadecuados de operacién deri-
van, a menudo, de la inmutabilidad de horarios (algunos
de los cuales se fijaron hace 40 afios y no sc han ajustado
a los cambios en los hébitos de la demanda), a l1a inca-
pacidad de atender nuevas corrientes potenciales de tri-
fico (como se ha hecho por ejemple en Francia) v a la falta
de renovacién de los conceptos clisicos de la operacién de
los trenes. Asi, en varios pafses pueden verse trenes con-
vencionales en lineas de pequefia densidad de trifico,
muy a menudo con locomotoras potentes que despilfa-
rran su capacidad de arrastre e€n una media docena de
coches vacios, cuando un coche motor podria realizar
mejor v més econfmicamente el mismo servicio,

Todos estos hechos ocasionan altos costos que lleva-
rian a tarifas superiores a la de los antomotores si se
quisiera cubrirlos, 0 a déficit si se las mantiene compe-
titivas. Por otro lado, el bajo coeficiente de ocupacién
en los trenes a larga distancia podria mejorar si se em-
pleara una politica comercial agresiva v se llevaran 2
cabo buenas campafias de relaciones pdblicas. Un ejem-
plo de esta baja ocupacién es el Uruguay, donde la me-
dia es de 85 pasajeros por tren. Desgraciadamente, en
muchos ferrocarriles predomina €l concepto de que se
trata de un servicio rutinario y cast burccritico. Se impo-
ne una mejor capacitacién del personal de los servicios
comerciales, una revision del proceso operativo, asi como
una mayor comprensién de las necesidades de los usuarios.

En algunos palses donde se han establecido servicios
modermnos, confortables y rapidos, el ferrocarril ha podi-
do retener e incluso aumentar su cuota del mercado de
pasajeros. Un ejemplo cldsico es el tramo que une Rio
de Janeiro a Sio Paulo (400 kilémetros), en el cual se
han puesto trenes dormitorios de alto lujo, de acero in-
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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
“avién”. Estos trenes corren arriba de los 100 kiléme-
tros por hora en la altiplanicie y han atraido tanta de-
manda que es necesario reservar los boletos con varios
dias de anticipacién; esto a pesar de que entre estas dos
ciudades se cuenta con una autopista y buses tipo pull-
man que salen cada 15 minutos, asi como de un servicio
aéreo cada media hora. Se estin creando cada vez mds
servicios de trenes de este tipo no sdéle en el Brasil, sino
también en la Argentina, Chile y México, lo que mues-
tra que es necesario romper con €l pasado y buscar solu-
ciones modernas. N

Otro de los problemas mis serios y dificiles de re-
solver que afecta al trifico interurbano de pasajeros y
dificulta las soluciones es Ia baja densidad del trifico. En
1960, el promedio de pasajeros-kilémetro por kilémetro
de linea férrea oscilaba, para algunos paises latinoameri-
canos, entre 96 000 en el Perd y 219 000 en Chile (véa-
se el cuadro 29}, cifras mucho mas bajas que las de los
ferrocarriles europeos, pues aunque los wltimos datos in-
cluyen el trifico suburbano las conclusiones no se alteran.
Si se incluyera el trifico suburbano en la Argentina y el
Brasil —que son los tinicos paises en que se le ha exclui-
do— las cifras serian 361 000 y 405 000 respectivamen-
te; pero debe tenerse en cuenta que en ellos la impor-
tancia relativa del trifico suburbano es mucho mayor
que en los pafses europeos.

Cuadro 29

DENSIDAD DEL TRAFICO DE PASAJEROS, 1960
{Miles de pasdjeros-kilémetro/kilémetro de linea)

Pdis Media Mdxima Minima
Argentinas . ., |, 160 10530 155
Brasila, . . . . . . ., 189 25434 16.1 ¢
Colombia . . . ., . . 168 2341 1064 =
Chile . . . . . ... 219 6016™ 10,114
México . . . . . .. 177 364 7 17.8%
Perd . .. .. ... 96 2181 2lm
Austria (FF. CC. Fede-

rales) . . . . . .. 1114
Bélgica (SNCE) . . . 1732
Checoslovaquia . . . . 1472
Espafia (RENFE) . . . 551
Francia (SNCF) . . . 819
Italia (FF. CC, Estata-

les) . . 1678

Republica Federal de
Alemania (FF. CC.
Federales) . . . . . 1252

Fuente: Paises latinesmericanos: Estadisticas nacionales. Paoises europeos: Co-
migién Econdmica para Europo, Tromsport Stotistics jor Europe, Ginebra, va-
rios afion.

2 Ezcluido el trifico suburbano.

b Tramoe Buenmos Aires-Rosario (320 km),
¢ Fertocarril Paragénico (750 km).

3 Santos-San Pablo:Jundiei {140 km},

e Belem.Braganga (100 km).

t Divieién Prcifico {951 km).

g Divigién Narific (51 km).

h Sentiago-Valparaise (180 km) hay bastente tréfico suburbane en el see-
tor Yaolparsigo-Quillota, la domsidad del trilico interurbape posiblemen-
te bajaria & la mitad.

i Iquique-Pintados (576 km}.

j Sonora-Baja California (600 km}),

k Necozari (130 km).

1 Central del Perd (420 km).

m Noroeste del Peri (250 km).



El problema de la baja densidad de trifico de los pai-
ses latinoamericanos es mis grave ain que el que regis-
tran las cifras medias del total de los ferrocarriles nacio-
nales. En el cuadro 29 se indica también la densidad
mixima y minima de los ferrocarriles de los distintos
paises segin divisiones y secciones ferroviarias de cierta
importancia. La densidad media refleja la muy alta den-
sidad de algunos tramos, teniendo buena parte de las li-
neas férreas una muy baja. La baja densidad del trafico

es una de las causantes principales de los déficit finan-
cieros, los que a su vez hacen imposibie una capitaliza-
ci6bn adecuada que permita las renovaciones y moderni-
zacién indispensables.

Por la competencia del automotor las distancias me-
dias del trafico interurbano de pasajeros por ferrocarril
han aumentado pricticamente en toda la regién, como
puede apreciarse en las cifras siguientes del cvadro que
aparece enseguida:

Argentina Bolivia Brasil Colombia Chile México Peril Uruguay

Adio Kité- In- Kil6- In-  Kilg- In-  Kilé- In- Kié- In-  Kilé- In-  Kild- In. Kils- In-

me-  di- me-  di- me-  di- me-  di- me-  di- me- di- me-  di- me- di-

tros ce tros ce tros ce fros ce tros  ce tros ce tros ce tros ce

1945 . . . . . 100 81 70 78 e e 92 56 71 92 99 43 105 51 100
1950 . . . . . 123 100 90 100 81 100 49 100 79 100 93 100 41 100 51 106
1955 . . . .. 107 87 100 111 82 101 108 76 96 109 118 53 120 42 82
1960 . . . . . 102 83 94 104 81 100 124 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 mds largas se presentan
en los paises de vasta extensién territorial aunque en el
Brasil no se da ese caso por la gran concentracién de la red,
que sirve a regiones que s6lo representan 17 por ciento de
la superficie total del pais.

En afios recientes la distribucién porcentual de trafico
de pasajeros segin las diversas categorias del transporte
ferroviario es la siguiente:

Boli- Colom- Chi- Méxi- Urn-

vig 8 bia led €o guay ¢
Primera clase . . 114 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 —_ —_

o Paro los dos ferrocarriles méa grandes {mis de 70 por cienta de! trdfico total).
b Solamente Ferrocsrriles del Fatado incluyendo trifice de tipe euburbane,
¢ Incluye trifico de tipo suburbano,

La mayor proporcion del transporte interurbano de
pasajeros se realiza en las clases econdmicas, aunque, en
general, en menor grado que en los paises europeos (33.8
por ciento en Francia y 95.5 por ciento en Bélgica), si
bien las comodidades respectivas no son comparables; en
los pafses europeos subsisten, por lo general, dos clases de
coches solamente. La situacién aludida en los paises lati-
noamericanos se debe principalmente al més bajo nivel
de ingresos de la poblactén y, quizds, a una mayor diferen-
ciacién en las clases sociales. En algunos femocarsiles y
traficos se tiende a la implantacién de la clase dnica; pero
es probable que en los ferrocarriles latinoamericanos con-
venga mantener, por razomes de competencia con otros
medios de transporte, dos categorias, especialmente en cier-
tos trificos de turismo. Se nota también la baja ocupacién
de la clasc intermedia en los ferrocarriles de los paises que
Ia poscen; en general, se tiende a suprimirla.

En lo que respecta al trifico ferroviario suburbano de
pasajeros, destacan en América Latina los casos del Gran
Buenos Aires en Ja Argentina y de Rio de Janeiro y Sao

Paulo en el Brasil. Trafico de este tipo sélo existe, ade-
mas, aunque en proporciones mucho menores, en el trame
Valparafso-Quillota, en Chile; en Montevideo y en Belo
Horizonte y Recife en el Brasil. Lamentablemente los
datos estadisticos existentes no permiten analizarlos sepa-
radamente,

La fuerte urbanizacién ocasionada por la expansion
industrial de la dltima guerra y posguerra en las principa-
les cindades del Brasil y la Argentina trajo aparejado un
fuerte aumento de la poblacién de los suburbios y un ra-
pido incremento de la demanda de transportes suburba-
nos que, al no poder ser satistecha integramente por otros
medios de transporte, sobrecargb al trifico ferroviario. Es
asi que el ritmo de crecimiento del transporte suburbano
de pasajeros por ferrocarril en Argentina y Brasil fue mu-
cho mds alto que el correspondiente al trifico ferroviario
general o interurbano. En Buenos Aires el trifico ferro-
viario suburbano pasé de 232 millones de pasajeros en
1945 a 435 millones en 1950 y 536 millones en 1960 (véa-
se ¢l cuadro 30). El trifico suburbano de Buenos Aires
aumenté fuertemente hasta 1957, siguiendo luego un pe-
quefio retroceso debido, quizds, al mal servicio prestade
por los ferrocarriles originado por la obsolescencia y des-
gaste de los equipos, asi como por la escasez de capitales
para renovarlos y ampliarlos segin la demanda. En el
Brasil, el total del trifico suburbano de pasajeros en Rio
de Janeiro y Sdo Paulo crecié de manera continuada pa-
sando de 210 millones en 1945 a 250 millones en 195¢
y 332 millones en 1960. Es interesante observar el pro-
gresivo aumento de la distancia media de transporte (50
por ciento en 15 afios) que ha ocurrido en el trifico sub-
urbano de Rio de Janeiro vy Sido Paulo, lo que refleja el
fuerte aumento de la extensién de dichas ciudades.

En los cuadros 31, 32 y 33, se presentan algunas de
las principales caracteristicas del tréfico suburbano de pa-
sajeros de Buenos Aires, Rio de Janeiro y Sio Paulo. Puede
verse la gran concentracién del trifico en las estaciones
de las cindades latinoamericanas en comparacién con las
cindades de otras 4reas; en Ia utilizacidn global diaria, tni-
camente Tokio presenta una cifra superior a Buenos Ai-
res v Rio de Janeiro. En cambio, los ferrocarriles de fuera
del area analizada, excepto el de Hamburgo, presentan un
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Cuadro 30
EVOLUCION DEL TRAFICO SUBURBANG EN ARGENTINA Y BRASIL

1945 1950 1955 1960
" Nime-  Indi Nime-  Indi- Nime- Indic  Nime fndi
o ce o ce o ce TO ce
Argentina
Pasajeros (millones) . . . . . 232 53 435 100 523 120 536 123
Pasajeros/kilémetro (millones) . 3763 60 6 269 100 8697 139 8747 140
Distancia media de transporte
(kilémetros). . . . . . . . 16.2 14.4 16.6 16.3
Brasi!
Pasajeros (millones} . . . . . 210 84 250 100 271 108 332 133
Pasajeros/kilémetro (millones). . 3460 82 4 240 100 4931 116 8 215 194
Distancia media de transporte
(kilémetros)., . . . . . . . 16.5 17.0 18.2 24.7

Fyenrtes: Las mismas del cuadro 27,

maximo horario mas concentrado que el que se tenia en
Buenos Aires y Rio de Janeiro y que absorbe un porcen-
taje mayor del movimiento diario de pasajeros. Para el
estudio de los problemas ferroviarios ocasionados por la
concentracidén del trafico, deberfa analizarse dicha con-
centracién en cada linea férrea, y no por estaciones, como
se ha hecho en el cuadro 3}; asi, por ejemplo, la concen-
tracién por lineas 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 discriminacién. Entre los datos de paises de
fuera de la region no se han consignado los de Paris por
falta de datos detallados, aungue el ndmero total de pasa-
jeros de la grande banlieue en toda Francia (cerca de 300
millones)” es inferior a los totales argentinos y brasilefios.

El trafico ferroviario suburbane del Gran Buenos Ai-
tes estd atendido por 6 ferrocarriles, con una distancia
méxima de transporte de poco més de 50 kilémetros, En
los servicios ¢omplementarios atendidos con trenes espe-
cificos que pueden considerarse suburbanos, aunque no

son propiamente tales, €l recorrido miximo oscila entre
57 kilémetros para €l ferrocarril Belgrano y 98 kilometros
para el ferrocarnil Sarmiento (véase el cuado 32). La com-
paracién entre los trenes-kilémetro y los pasajeros-kilome-
tro muestra claramente la sobreocupacién de los coches
y la excesiva incomodidad que deben sufrir los viajercs. En
Buenos Aires, sélos dos ferrocarriles disponen de servicio
eléctrico, empleindose en los restantes la traccién diesel
y de vapor. Son bien conocidas las ventajas que ofrece
el servicio eléctrico una vez alcanzadas las densidades de
trafico que justifican su implantacién; sin embargo, en
el Plan de Largo Alcance elaborado por la misién del
Banco Internacional de Reconstruccién y Fomento (BIRF)
se estima que no depe éncatarse todavia la electrificacién
del ferrocarril Roca, por existir otras inversiones mas apre-
miantes; esto es indicio claro de los graves problemas de
rehabilitacién que afrontan los fertocarriles argentinos. En
las estaciones de Buenos Aires hay en el dia dos intervalos
de maxima utilizacién del ferrocarsil suburbang; cada in-
tervalo abarca ‘5 horas, por la. d‘versxdad de horanos de

Cuadro 31
TRAFICO SUBURBANGQO DE PASAJEROS, 1960

; Pas/hr )
Cindad Estacidn Ferrocarril Pas/dia max. Porcen- Trenes/
: (Miles) (Miles) tdje dia
Buenos Aires . . . Retiro San Martin-Mitre-Belgrano 695 42 6.0 700
Buenos Aires . . . Constitucién Roca 354 20 5.6 440
Buenocs Aires . . . Once Sarmiento 326 18 5.5 340
Rio de Janeiro . .  Pedro II Central 630 45 6.9 600
Rio de Janeiro . . B. Maud Leopoldina 95 10 10.5 130
Sa0 Paulo . . . . Roosevelt Central 100 . cee 160
Sio Paulo . . . . Luz S. Jundiai 145 - . e
Sio Paulo , J. Prestes Sorocabana 65
Hamburge . . . . Hauptbanhoff D. B. 446 20 4.5
Lendres . . . . . Waterloo St B. R. 195 41 20.0
Sydney . . . . . Central 363 76 21.0
Tokio. . . . . . Central J. 5. R. 708 97 13.7

FuenTE: Argenting y Brasil: estedisticn de los ferrocarrilea. Qtros paises: Ballecin of Internationsl Railwey Cengress Assaciation.
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. Cuadro 32
SINOPSIS DEL TRAFICO SUBURBANO EN EL GRAN BUENOS AIRES, 1960

Distancia mdxima

Millones Coefi-

en kilémetros ciente Equipo
. En el de ex- deCig;c:c- Equipo pard pasdieros
Ferrotarriles Termi: Trocha g, o ser:iceio plota- (loco- (#ncluidos coches
nal (m) servicio ble- Pasaje-  Tre- con moto motores)
. subur- ros/afio .nes/km  (estima-
mentd- tivo) ras)
bano  iga
Belgrano. Retiro 1.00 44 | 57 73 5.03 600 34 Diesel 6 coches Diesel
. 4 Vapor 205 coches pasajeros
Mitre . . Retiro 167 30 - 130 535 250 — 189 coches eléctricos
: 177 -acoplados
Roca . Constitucidn 1.67 53 64 130 6.64 290 22 Diesel 48 coches Diesel
... 61 Vapor 381 coches pasajeros
San’ Martin . . Retiro 1.67 - 56 72 50 2.79 230 . 9 Diesel 126 coches pasajeros
. ) 24 Vapor . .
armi - 1.67 36 98 120 5.09 220 § Diesel 142 coches eléctricos
Sarmmiento Once ' ' ' 41 Vapor 99 acoplados
22 coches Diesel
45 coches pasajeros
Urquiza . . Locroze 1.44 24 — 34 2.03 360 — 102 caches eléctricos

Fuznre: Crupo de Plancamiento de los Transportes ¥ ‘Banco Internacicnal de Reeconstruccién y Fomento, Plan de Transportes de Largo Alcance (Buenos Aires, 1962},
a Por s;cwicio complementario se entiendo el ejscutado pot irenes propios, pero de mucha menor {recuencm que el suborbana.

trabajo que-tienen los usuarios. La diferencia en las. ho-
ras de entrada y salida del-trabajo, especialmente de las
oficinas piblicas y del comercio en general, reduce la
concentracién maxima horaria de demanda de transporte
y permite satisfacer esta dltima con equipos e inversiones
més reducidos. Por dltimo, en el cuadro 32 se observan
los altos coeficientes de explotacidn del trifico suburba-
no, mayores en todos los casos que los coeficientes medios
de cxplotacién para todo el ferrocarril.

Cuadro 33

SINOPSIS DEL TRAFICO SUBURBANO EN EL
GRAN RIO DE JANEIRO, 1961

entral | gopolding
Terminal . . . . . . Pedro 11 B. Mau4
Trocha . . . . . . .. 1.60 1.00
Distancia méxima en el
servicio suburbano (km) 60 20
Distancia méxima en el
servicio complementario
(km) . . . . . . .. 100 50
Pasajeros/aiio (millones) . 200 35
Coeficiente de explota-
cién (estimakivo) . . . 750 900
Equipo de traccién {loco-
motoras) . . . . . . — § diesel
Lquipes para pastjeros {in- ' 6 vapor
cluidos coches motozes) 114 trencs 100 coches
unidades pasajeros
eléctricas

Foentr: Rede Ferroviaria Fedetal: O erangporee suburbene (Rio, 1962).
Nota: No a¢ dan datos oobra 580 Paule por estsr ingompletos; el movimients
es aum menor que en Rio.

Los servicios suburbanos en el Gran Rio de Janeiro
son atendidos principalmente por los ferrocarriles Central
do Brasil y Leopoldina, con una gran concentracién 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, €l ferrocarri! suburbano sirve
a zonas de alta densidad demogrifica con predominio
de la clase obrera en los recorridos largos y especial con-
centracion cn algunos puntos del trayecto. En general,
las caracteristicas de este trifico son similares a las que
presentan los ferrocarriles de Buenos Aires, aunque su
evolucién ascendente ha sido constante hasta 1960. La
distancia mixima de transporte en 1961 era de 60 kils-
metros para el Central do Brasil y de 20 kilémetros para
el Leopoldina, alcanzando con los servicios complementa-
rios a 100 y 50 kilémetros respectivamente. No se tienen
datos de los trenes-kilémetro, pero se sabe que la sobre-
ocupacion de los coches es excesiva, aunque menor que
Ia que presentan los ferrocarriles en Buenos Aires. El coe-
ficiente de explotacién es también mis alto en el tréfico
suburbano que en la totalidad de los ferrocarriles. Ia
ventaja que presenta Rio de Janeiro es que el trifico sub-
urbane del Central do Brasil estd totalmente electrificado
y cuenta con un buen sistema de sefializacién. Las dos
puntas diarias de concentracién del trifico son prictica-
mente idénticas a las de las estaciones de Buenos Aires,

En realidad, los ferrocarriles suburbanos de Buenos
Aires y de Rio de Janeiro son “metropolitanos a cielo
abierto”. El répido incremento de la poblacién urbana y
la descapitalizacién de los ferrocarriles ha producido un
gran deterioro de las instalaciones fijas y del equipo mévil,
pues los ferrocarriles no estaban preparados para soportar
tal trafico y no disponian de capital para realizar las in-
versiones necesarias. Por otro lado, el problema se agra-
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v6 debido a los déficit de explotacibn, pues, salvo algunos
periodos cortos, las tarifas, en moneda constante, se man-
tuvieron bajas. En ambos paises el resultado ha sido un
servicio deficiente que transporta millones de personas en
condiciones a veces infrahumanas.

En el estudio tealizado por la misién del BIRF sobre
los ferrocarriles argentinos se ha establecido la imprescin-
dible necesidad de mantener el servicio suburbano. Par-
tiendo de una supresién hipotética del sistema ferroviario
suburbano, se llegd a la conclusién de que era fisicamente
imposible sustituirlo por ¢l automotor; de aqui 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. Asi lo ha comprendido el Brasil, ya que
en 1961 cse pais ¢reb la Comissdo de remodelagio e uni-
ficagdo dos transportes ferrovidrios suburbanos do Rio de
Janeiro (CTES), en la cual participan conjuntamente los
ferrocarnles y la municipalidad, para estudiar la constitu-
cién de una entidad auténoma que administraria los ser-
vicios suburbanos y tendria respaldo suficiente pata mo-
dernizar y ampliar los servicios, aliviando al mismo tiem-
po a los ferracarriles de una tarea que no les corresponde
en propiedad.

Para un mejor conocimiento de la evolucién del trafi-
co ferroviario de pasajeros se analizarin brevemente las
series completas de los Gltimos 15 a 18 afios para los prin-
cipales paises ferroviarios latinoamericanos. En la mayo-
ria de los casos, para dichos paises se dispone también de
datos sobre el periode 1961-63.

a) Argentina
El trafico interurbano de pasajeros, medido en pasaje-

ros-kilémetro, experimenté un aumento considerable una
vez terminada la guerra y hasta 1949; se mantuvo casi es-
tabilizado, aunque con altibajos, hasta 1958 y crecié nue-
vamente hasta llegar a un miximo sin precedentes en
1959. La disatncia media de transporte también crecié
entre 1945 y 1949, afio en que presenta su miximo, para
luego decrecer y estabilizarse en poco mds de 100 kilome-
tros hasta 1960. Esta distancia es la més larga en América
del Sur, y solamente inferior a la de México en Amén-
ca Latina. Por otra parte, el nitmero de pasajeros transpor-
tados presenta una tendencia creciente, aunque con alti-
bajos, durante el pericdo 1945-60. Conviene anotar que
en ¢l namero de pasajeros y en €l de pasajeros-kilémetro,
la Argentina presenta las cifras mds altas de América La-
tina, excluidas las del Brasil. (Véase el cuadro 34.)

El nimero de viajes por habitante y por afio crecid
en 1945-49 para luego permanecer pricticamente estacio-
nario hasta 1960, lo cual indica que el crecimiento del
ntimero de personas que utilizan €l ferrocarril para los via-
jes largos ha sido similar al de la poblacién. El ingreso me-
dio por habitante casi no aumenté durante el periodo, y
esto, unido a la competencia de los otros medios de trans-
porte, puede explicar por qué el trifico de pasajeros inter-
arbanos no aumenté con mayor velocidad. El nimero de
viajes por habitante y por afio del trafico total interurbano
y suburbano crecié fuertemente hasta 1951, para permane-
cer pricticamente 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 decrecié fuertemente; el afio 1963 marca una li-
gera recuperacién, aunque el volumen de pasajeros trans-
portados en ese ultimo afio fue similar al de 1947, es
decir, de hace 16 afios. La caida en pasajeros-kilémetro
es menos acentuada, debido al aumento de la distancia

Cuadro 34
ARGENTINA: TRAFICO FERROVIARIQO DE PASAJEROS

Trdfico interurbano

Trdfico suburbano

Afio : Pasaje- . Distancia . . Pasaye- . Distancia -
ros/km P(‘:fﬁ[:r;’ s media hvbu':t]es{: ros/km P(asq;leros media h‘”’g‘.‘?esf
(millones) iles (km) abitante (millones) miles) (km) abitante
1945 . . ... 3763 33 306 113.0 2.2 3317 232225 14.3 15.1
1946 . . . . . : 4 045 37 627 107.5 24 3798 264 714 14.3 16.9
1947 . . . .. 4714 43 237 109.0 2.7 4243 289929 14.6 18.2
1948 . . . . . 5689 47 490 119.8 29 4 785 323 479 14.8 19.3
1949 . . . .. 7031 52 891 1329 3.2 6 590 416 748 15.8 24.9
1950 . . . .. 6835 55235 1237 3.2 6 370 435154 14.6 25.3
1951 . . . . . 6 969 58 905 118.3 3.3 7007 465934 15.0 264
1952 . . . . . 5945 53035 1121 3.0 7455 475 843 157 26.4
1953 . . . .. 5 853 57 347 102.1 3.1 7745 483 706 16.0 26.3
1954 . . . . . 6 407 57954 110.6 3.1 5328 514 603 16.2 274
1955 . . . . . 5979 55749 107.2 29 8 697 522887 16.6 27.3
1956 . . . .. 6126 55 380 110.6 2.8 8933 538 364 16.6 27.6
1957 . . . . . 6120 59909 102.2 3.0 9336 558 681 16.7 2581
1958 . . . .. 6296 61 646 102.1 3.0 9107 556 478 16.4 27.5
1959 . . . .. 7 319 70 084 104.4 34 9166 552 466 16.6 26.8
1960 . . . . . 6938 67 811 102.3 3.2 8 747 536 345 16.3 25.6
1961 . . . .. 6620 63 000 1050 3.0 8 540 527000 16.2 24.7
1962a, . . . . 5180 41 400 125.0 1.9 6 640 410 000 16.2 189
1963®. . . .. 5350 43 300 124.0 2.0 6 740 416 000 16.2 18.8

Fuznte: Empresa de Ferrocarriles del Eotado Argentine, Estadiseica de los ferrocarriles en explopocidn.

a Provisional,
b Eatimado,
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media de transporte. Parece indudable que la crisis que
atravesd el pais en el periodo 1961-63 afectd considerable-
mente al transporte ferroviario, aunque a ella se agregaron
también las dificultades crénicas que experimentan los fe-
rrocarriles para atender satisfactoriamente a la demanda.

El trifico suburbano presenta un aumento constante
hasta 1957, tanto en el nimero 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 periodo de 1945 a
1949 (de 232 a 417 millones). En témminos de pasajeros
transportados, el trafico suburbanc de Argentina en el
Gran Buenos Aires, presenta un volumen muchisimo ma-
yor que el del resto de los paises latinoamericanos. En
térmminos de pasajeros-kilémetro, a fines de la década era
ligeramente inferior al trifico suburbano total en el Bra-
sil, por la diferencia marcada en las distancia medias
respectivas. _

En el periodo 1961-63, ¢l trifico suburbano de la Ar-
gentina sufri6 también una caida aguda y sorprendente
que, sin embargo, se detuvo aparentemente en 1963.
Aparte de posibles deficiencias en el control, en este fe-
némeno parece haber influido la crisis econdmica, asi
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 mejoria del material por nuevas adqui-
siciones, conjuntamente con un retorno progresivo a con-
diciones mis normales.

b) Bolivia

El trafico interurbano de pasajeros —que es el total, ya
que de hecho no existe trifico suburbano— aumenté cons-
tantemente hasta 1954-56, se estabiliz en dicho trienio,
tanto en el ndmero de pasajeros como en el de pasajeros-
kilémetro, presenté luego una cafda considerable en 1957

Cuadro 35
BOLIVIA: TRAFICO FERROVIARIO DE PASAJEROS

Trdfico interurbano

Pasdje- . Distancia .

Afe ros/k]m Pasjeros = phig | Vidjes/

(mﬂlones) (mlles) (l'zm) habltd'ﬂte
1945 , . . . 146.8 1839 79.8 0.7
1946 . . . . 158.0 1943 813 0.7
1947 . . . . 156.1 1788 87.3 0.6
1948 . . . . 140.1 1534 91.3 0.5
1949 . . . . 1478 1624 91.0 0.5
1950 . . . . 158.8 1770 89.7 0.6
1951 . . . . 195.9 2211 88.6 0.7
1952 . . .. 2389 2 544 93.9 0.8
1953 . . . . 251.0 2583 97.2 0.8
1954 . . . . 330.7 3392 97.5 1.0
1955 . . . . 3375 3358 100.5 1.0
1956 . . . . 341.7 3297 103.6 1.0
1957 . . . . 209.7 2145 97.8 0.6
1958 . . . . 193.2 2151 89.8 0.6
1959 . . . . 206.9 2191 94,5 0.6

FueNTR: Junta Nacional de Planesmicato, Diagndstico de los Ferrocorriles,
Nota: Las cifros de pasajerca incluyen duoplicaciomes, debide a doble contabl-
lizacién du pusajeres que utilizan 2 o mdo ferrocarriles en forms contipwada,

y mantuvo este nivel en los afios posteriores. Llama pode-
rosamente la atencién €l 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 demds paises de la regién. El ng-
mero de viajes por habitante (0.7 en 1945 y 0.6 en 1959)
ha permanecido estacionario, mientras ¢l ingreso por ha-
bitante ha disminuido. El trifico 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 trifico de pasajeros. Los
ferrocarriles estatales, que transportan un velumen rela-
tivamente bajo de pasajeros, tienen su trifico fuerte (50
por ciento del trafico del sistema en su conjunto) en el
tramo Cochabamba—Santa Cruz. (Véase el cuadro 35.)

¢} Brasil

El trafico interurbano de pasajeros ha presentado osci-
laciones entre 1952-60, aungue su tendencia es creciente.
El nimero de pasajeros ha pasado de un minimo de 76
millones en 1952 a un méaximo de 104 millones en 1959,
para decrecer a 88 millones en 1960. La distancia media
de transporte ha oscilado entre 75 kilémetros en 1959 y
85 kilémetros en 1953, El Brasil presenta las cifras ma-
ximas de América Latina, tanto en ¢l niimero de pasajeros
como en el de pasajeros-kilémetro, mientras su distancia
media de transporte es inferior a la de México, Argentina
y Bolivia. (Véase el cuadro 36.)

Con posterioridad a 1960 el trifico creci6 apreciable-
mente en términos de pasajeros, pero muy poco en térmi-
nos de pasajeros-kilémetro, ya que la distancia media dis-
minuyé de 81 kilémetros en 1960 a 75 kilémetros en
1962. No obstante, gran parte de la recuperacién del
periodo 1961-62 sélo ha compensado la declinacién del tra-
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 mas 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 trifico suburbano presenta
una tendencia creciente bastante acentuada, tanto en el
numero de pasajeros como en el de pasajeros-kilémetro,
habiendo aumentado también fuertemente la distancia me-
dia de transporte. Dicha tendencia continda observindose
en afios mas recientes, lo que revela que ¢l trafico sub-
urbano de Rie de Janeiro y de Sic Paulo contintia en
plena fase de expansién. Es probable que la electrifica-
cién del ferrocarril Leopoldina, la unificacién de los servi-
cios en una sola empresa, la remodelacién de los suburbios
cariocas y el gran aumento de lz urbanizacién paulista,
contribuyan 2 mantener la tendencia creciente de] trafico
suburbano en los préximos afios, siempre que el transpor-
te ferroviario tenga la capacidad suficiente,

El nimero de viajes por habitante y por afio en el
trafico interurbano presenta una tendencia estacionaria,
es decir, el trifico crece con el mismo ritmo que la pobla-
cion. Dado ¢l fuerte incremento del ingreso por persona
en moneda constante que ha experimentado el Brasil en
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Cuadro 36
BRASIL: TRAFICO FERROVIARIO DE PASAJEROS

Trdfico interurbano

Trdfico suburbano

Afio Pasaje- Distancia

Pasaje- Distancia

Pasdjeros . Vigjes/ ros/km Pasajeros media Vidjes/
(r;%fl’gz:(:s) {miles) Tkerfzi; habitante (m l.?{o nes) {miles) (km) habitante
1952 . . . . .. 6188 75 677 §1.8 1.4 4 160 254 675 17 4.6
1953 . . . ... 6496 76 347 85.1 1.3 4567 251 345 18 44
1954 . . . . .. 7048 82571 85.3 1.4 4 845 267 611 18 4.6
1955 . . . . .. 7532 91987 819 1.5 4931 270714 18 4.5
1956 . . . . .. 7 695 94 246 82.0 1.5 4912 263 449 19 42
1957 . . . . .. 7256 88 372 520 14 5 290 287 075 18 4.5
1958 . . . . .. 7626 - 91 145 84.0 14 5 806 290 588 20 44
959 . . . . .. 7 862 104 405 750 L5 6778 315069 22 4.6
960 . . . . L. 7180 88 488 81.0 13 8215 332005 25 4.7
1861 . . . . .. 7581 99 900 76.0 9274 357000 26 4.9
1962 . . . ... 7393 98 900 75.0 10 503 389 000 27 5.2

FuenTtE: Depertomento Naclonnl de Eastades de Ferro. Estatistica ferrovioria, afios diversos.

gran parte del perfode analizado, la elasticidad del trafico
interurtbano resulta inferior a la unidad, lo cual es claro
indicio de que los ferrocariles brasilefios han perdido te-
rreno frente a los demds medios de transporte.

d) Colombia

Las series del periodo 1945-63 muestran una regresién
casi continua en el nimero de pasajeros y en ¢l de pasa-
jeros-kitémetro, regresién que el aumento constante de la
distancia media. no ha conseguido compensar, salvo en
el perfodo 1961-63, durante el cual la distancia media au-
ment$ de 61 kildmetros en 1960 a 73 kilémetros en 1963.

Cuadro 37
COLOMBIA: TRAFICO FERROVIARIO DE PASAJEROS

Trdfico interurbano

Afio Pasdje- Pasai Distancia Vidi
ros/km asdjeros “media ) es/
(millones) (mmiles) (km) habitante

1945 . . . . 782 17 327 45.1 1.7
1946 . . . . 8§51 18 726 454 1.8
1947 . . . . 814 17 653 46.1 1.6
1948 . . . . 820 17 715 46.3 1.6
1949 . . .. 838 17 528 47.8 L5
1950 . . .. 743 15 202 48.9 1.3
1951 . . .. 731 14 820 49.3 1.2
1952 . . . . 694 13 616 51.0 1]
1953 . . .. 668 12759 52.4 1.0
1954 . . . . 674 11963 56.4 09
1955 . . . . 586 10969 53.4 0.8
1956 . . .. 562 10713 52.5 0.8
1957 . . . . 592 10697 55.4 0.8
1858 . . . . 652 11209 58.1 0.8
1959 . . .. 651 10 796 60.3 0.7
1960 . . . . 598 9809 61.0 0.6
1961 . . . . 616 9500 650 0.6
1962 . . . . 623 9 000 69.0 0.5
1963 . . . . 627 § 600 73.0 0.5

Fuemste: Direecidn General! de Estadistica, Anuario Estadistico de Colombis,
afiog diversos.
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Tal aumento de la distancia media puede imputarse a la
creciente competencia del trifico automotor, y probable-
mente al trafico ferroviario en distancias bastante largas
en el nuevo Ferrocarril del Atlintico. Con tedo, el nad-
mero de pasajeros en 1963 llegb apenas a la mitad del
trafico correspondiente de 1945. El decrecimiento del tré-
fico ha sido tan acentuado, que los viajes por habitante
en 1960 fueron sdlo la tercera parte de los mismos via-
jes en 1946, pese al aumento del ingreso medio por per-
sona en moneda constante. Un aspecto més alentador en
el desarrollo del trifico de pasajeros ha sido la evolucién
del trifico con coches motores (autoférros), que han con-
tado con la aceptacién del piblico y cuya utilizacién casi
se ha triplicado en la dltima década. (Véase el cuadro 37.)

e) Cuba

En la posguerra el trafico de pasajeros en los ferrocarri-
les de primera clase se redujo considerablemente y en for-
ma mas acentuada que en Colombia, pasando de un ma-
ximo de 16 millones en 1946 a 6.3 millones en 1956, (lti-
mo afio en que se dispuso de estadisticas. Asimismo, la
distancia media, que cra aproximadamente de 50 kiléme-

Cuadro 38
CUBA: TRAFICO FERROVIARIO DE PASAJERQSa

Trdfico interurbano

Afie Puasaje- Pasai Distancia Vigi
ros/km asdajeros media B idfes/
(millones) (™iles)  (gpyy  frabitante
1950 . . . . 567 14 660 38.7 2.7
1951 . . . . 563 14 400 39.1 2.6
1952 . . .. 462 12 280 376 2.1
1953 . . . . 357 9260 38.6 1.6
1954 . . .. 322 8 460 38.1 1.4
1955 . . .. 295 6990 42.2 1.1
1956 . . . . 277 6340 43.7 1.0

Foente: Direccion Ceneral de Estadistica, Arwsrio Estodistico de Cubs, 1957,
o Ferrocarriles de primera clase con imgresos superiores a 1 000 000 de pesoa.



Cuadro 39
CHILE: TRAFICO FERROVIARIO DE PASAJEROS

Trdfico interurbano

Afio " Pasaje- Distancia

Pasajeros ; Vidjes/
T . media

(m?i{okr?;) (miles) (km) habitante
1950 . . . . 1956 24 668 79.3 49
1951 . . .. 2055 27177 75.6 44
1952 . . .. 2068 261351 78.5 4.2
1953 . . . . 2078 27 211 76.4 42
1954 . . . . 2154 28947 744 44

1955 . . .. 2434 32094 75.8 4.7
1656 . . . | 2392 31 764 75.3 4.6
1957 . . . . 2075 27 247 76.2 3.8
1958 . . . . 1952 26 804 728 37
1959 . . . . 2 337 26 360 88.7 3.5
1960 . . . . 1900 22949 82.8 3.0
1961 , . .. 1785 21 300 84.0 2.7
1962 . . . . 1919 22400 86.0 28
19632 . . . 1978

FuentTeE: Ministerio de Economisz, Subeecrelarin de Transportes, Departamento
de Ferzocarriles,
a Provisional,

tros, baj6 a poco mas de 40 kilémetros. Como consecuen-
cia de este proceso, ¢l habito de viajar disminuyb entre
1950-56 a casi la tercera parte. (Véase el cuadro 38.)

f) Chile

En 1961 v 1962 el trifico continué oscilando en un ni-
vel similar al volumen de trafico de 1960, pero bastante
inferior al de 1959. En cuanto a la distancia media, que
habia bajado en 1960, aument otra vez en los afios si-
guientes, lo que, como en otros paises, parece reflejar la
competencia creciente del trifico automotor interurbano.

Cuadro 40
ECUADOR: TRAFICO FERROVIARIO DE PASAJEROS

Trdfico interurbano

Afip Pasaje- Pasajeros Dzstan.cm Vidjes/
ros/km E media habitante
(millones) (miles) {km)
1945 . . . . 177 2615 67.8 0.9
1946 . . . . 153 2197 69.6 08
1947 . . . . 147 2104 69.9 0.7
1948 . . . . 138 2030 68.1 0.7
19499 . . . . 129 1 846 69.8 0.6
1950 . . . . 121 1897 67.8 0.6
1651 . . . . 129 2021 63.8 0.6
1952 . . .. 129 21263 56.9 0.7
1953 . . .. 106 2126 49.7 0.6
1954 . . . . 105 1962 53.6 0.6
1955 . . . . 118 2679 44.2 0.7
1956 . . . . 113 1839 61.7 0.5
1957 . . . . 1565 0.4
1960 . . . . 82 1300 63.0 0.3
1961 . . . . 80 1300 62.0 0.3
1962 . . . . 84 1800 47.0 0.4
1963 . . . . 76 2400 32.0 0.5

Fuente: Banco Central del Ecuador, Informe anual, sfios diversos,

Las condiciones geograficas del pais, que llevan a un para-
lelismo forzoso de las vias de transporte, tornan altamente
competitivo el trifico por carretera. (Véase el cuadro 39.)

g) Ecuador

Como en otros paises, el trifico de pasajeros habia dis-
minuido durante la década de 1950, de modo que en 1960
tanto en pasajeros como en pasajeros-kilémetro, el trafico
equivalia aproximadamente a la mitad de los volimenes
alcanzados en 1945. Por el contrario, en 1962 y 1963 s¢
registré un aumento considerable, ya que en este iltimo
afio el nimero de pasajeros llegdé a 2.4 millones, contra
1.3 millones en 1961. Sin embargo, el trifico de 1963 es
inferior al de 1961 en pasajeros-kilémetro, ya que la dis-
tancia media decrecié de 62 a 32 kildmetros en los afios
referidos. Los datos disponibles no permiten interpretar
como es debido esta sitnacién relativamente sorprendente
y excepcional, que podria obedecer a la creciente utiliza-
cién de los coches motores en los Gltimos afios. (Véase el
cuadro 40.)

h) Meéxico

En el decenio 1950-60, €l niimero de pasajeros del trafi-
¢o interurbano ferroviario ha permanecido casi estacionario,
aunque ha experimentado algunas oscilaciones; los aumen-
tos de 1961 y 1962 no alcanzaren a contrarrestar esta ten-
dencia. El nimero de pasajeros-kilémetro presenta una ten-
dencia ascendente por el aumento constante de la distancia
media de transporte, que se ha elevado de 93.3 kilémetros
en 1950 a 128 en 1961, y que es la mds alta de los paises
latinoamericanos. Sin embargo, los datos disponibles de
1962 indican un brusco descenso de la distancia media
a 109 kilometros, que corresporde a una reduccién mai-
cada del trifico en términos de pasajeros-kilémetro. La in-
formacién disponible, en la que faltan los datos para
1963, no permite aclarar si lo acontecido en 1962 ha sido

Cuadro 41
MEXICO: TRAFICO FERROVIARIO DE PASAJEROS

Tréfico interurbano

Aiio | Pasdje-

, Distancia ..
ros/km  LOSHE0S g, Vidies/
(millones) (m!ks) (km) habltaflte

1950 ., . . 3025 312 419 93.3 1.3
1951 . . ., . 3363 33092 101.6 1.2
1952 . . . . 3327 31047 107.2 1.1
1953 . . . . 2987 28 210 105.9 1.0
1954 . . . . 3259 30612 106.5 1.1
1955 . . . . 3 764 34 303 109.7 1.1
1956 . . . . 3861 34708 111.2 1.1
1957 . . . . 3 837 33005 116.3 1.0
1958 . . . . 3491 29 299 119.2 0.9
1959 . . . . 3725 30 558 1219 09
1960 . . . . 4128 32 387 126.7 0.9
1961 . . . . 4 288 33 600 128.0 09
1962 ., . . . 3770 34 600 109.0 09
1963 a, . | . 3 890 :

Fusnte: Subsecretoria de Comunicaciones y Transportes, Estadistice de Jerroe
corriles y tranvias, afioe diversos,
s Proviglonal,
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un hecho accidental o €l comienzo de una nueva tenden-
cia. Caracteristicas interesantes son la ausencia casi total
de servicios de tipe suburbano y el poco uso de coches
motores (25 en total), en uno de los sistemas mds moder-
nos de la regién. (Véase el cuadro 41.}

i) Paraguay

Lamentablemente, 12 ausencia casi absoluta de datos no
permite presentar un cuadro estadistico fidedigno. Se sabe
que ¢l nimero de pasajeros transportados, generalmente
en irenes mixtos, ha venido descendiendo en los Gltimos
afios. En 1960 viajaron 836 000 pasajeros, y 594 000 en
1961; en la cifra baja de este ltimo afio han influido fac-
tores naturales accidentales.

j) Peri

El nimero de pasajeros transportado ha permanecido
aproximadamente constante entre 1945 y 1954, aunque
los pasajeros-kildmetro aumentaron por el crecimiento de
la distancia media de transporte. En 1955 y hasta 1957
se registré un crecimiento del nimero de pasajeros trans-
portados, que disminuy6 de nuevo, y fuertemente, a par-
tir de 1958, y en 1963 fue muy inferior a la cifra de 18
afios antes. Lz distancia media continda su tendencia
creciente. El nimero de viajes por habitante-afio ha dis-
minuido de 0.8 en 1945 a 0.5 en 1960. {Véase el cua-
dro 42.)

k) Uruguay

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

Cuadro 42
PERU: TRAFICO FERROVIARIO DE PASAJEROS

Trdfico interurbano

Aflo Pasaje- Pasaier Distancia Vidjes/”
ros/km "S"{: % media " b"." 5

(millones) ~ (MHeS) ()  habitante
1945 . . . . 251 5 805 43.2 0.8
1946 . . . . 261 5776 433 0.7
1947 . . . . 249 5 561 44.8 0.7
1948 . . . . 248 5731 434 0.7
1949 . . . 260 5789 449 6.7
1950 . . . . 241 5 387 44.8 0.6
1951 . . . . 246 5485 449 0.6
1952 . . . . 268 5 539 48.3 0.6
1953 . . . . 282 5 439 519 0.6
1954 . . . . 306 5797 531 0.6
1955 . . . . 335 6279 53.4 0.7
1956 . . . . 332 6153 54.0 0.6
1957 . . . . 342 6285 54.4 0.6
1958 . . . . 292 5778 50.6 0.6
1959 . . . . 260 5 196 49.9 0.5
1960 . . . . 282 5111 55.1 0.5
1961 . . . . 275 4700 59.0 0.5
1962 . . . . 275 4 400 63.0 0.4
1963 . . . . 279 4 200 66.0 0.4

¥uewnte: Ministerio de Fomento y Obros Publicas, Direccién Geaeral de Fecro-
carriles.
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Cuadro 43
URUGUAY: TRAFICO FERROVIARIO DE PASAJEROS

Trdfico interurbane

Afio Pasaje- Pasai Distancia Vidi

ros/km asqfems media h b::.qes/

(millones) (miles) (km) abitante
1950 . . . . 394 8057 48.9 3.7
1951 . . . . 515 10427 494 47
1952 . . . . 548 11 882 46.1 53
1953 . . . . 588 12 868 45.7 47
1954 . . . . 555 12615 44.0 54
1955 . . . . 514 12 102 423 5.2
1956 . . . . 589 13225 44.5 5.6
1957 . . .. 532 11 861 449 49
1958 . . . . 546 12 527 43.6 5.2
1959 . . . . 641 13 635 47.0 5.5
1960 . . . . 534 9999 534 4.0
1961 . . . . 494 8 600 57.0 3.4
1962 . . . . 608 9800 62,0 3.8
1963 . . . . 631 10 400 61.0 4.0

FueNTE: Informe de la Administracién de los Ferfocarriles del Estade,

en 1960 y 1961. Igual proceso se ha observado en los pasa-
jeros-kilometro, pese a un aumento apreciable de la distan-
cia media entre 1958 y 1961. Los datos del afio 1962 y 1963
indican un vuelco brusco en la tendencia anterior, ya que el
nimero de pasajeros creci de 8.6 millones en 1961, a 10.4
millones en 1963; sin embargo, este volumen de trifico
coincide casi totalmente con el que ya se habia alcanzado
en 1951. Los pasajeros-kilémetro aumentaron de 494 mi-
llones en 1961 a 631 millones en 1963, por el incremento
del nimero de pasajeros y un nuevo aumento de la dis-
tancia media; no obstante, cabe sefialar que el trafico llegd
en 1959 a 641 millones. Las informaciones disponibles
no permiten analizar debidamente las causas y factores
que han determinade €} cambio. Este podria deberse en
parte al aumento del trifico urbano y suburbano en la
zona de Montevideo; sin embargo, el fenémeno no deja
de ser notable, si se considera que las caracteristicas geo-
graficas del pafs favorecen al trafico automotor mas que
en la mayoria de los demés paises latinoamericanos. No
existen datos separados sobre €l volumen del trifico sub-
urbano de Montevideo, pero se estima que llega por lo
menocs a la mitad del trifico total en términos de pasa-
jeros. (Véase el cuadro 43.)

2. Trdfico ferroviario de carga

El trifico total de carga de los ferrocarriles latinoamerica-
nos experimentd un crecimiento constante, aunque muy
lento, en los afios de posguerra y durante la década 1950-
1960, La carga transportada aumenté 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 dltimo afic a 150 mi-
llones de toneladas (véase el cuadro 44). El crecimiento
de las toneladas-kilémetro fue mayor —8 por ciento, 9 por
ciento y 11 por ciento respectivamente-— debido al au-
mento de la distancia media de transporte, que subi6 de
267 kilémetros en 1945 a 315 kilémetros en 1960. El
trifico total llegé en 1960 a 47.1 millones de toneladas-
kilémetro.
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Cuadro 44

AMERICA LATINA: TRAFICO DE CARGA POR FERROCARRIL=
{Miles de toneladas y millones de toneladas/kildémetro)

1945 1950 1955 1960
Pals Tone- Indi- ‘Ton/ fndz'T Tone- Indi- Ton/ Indi- Tone- [Indi- Ton/ Indi- Tone- Indi- TOT? Indi-

ladas ce km ce ladas ce km ce ladas ce km ce ladas ce km ce
Argentina . . . . . ., . 34162 104 15287 95 32849 100 16120 100 28172 86 15392 95 25 897 79 15158 94
Bolivia . . . . . . . .. 1498 89 238 G4 1683 100 254 100 1894 113 334 131 1049 62 201y 79
Brasil. . . . . . . ... 36057 103 7 285 88 34899 100 8267 100 41994 120 10230 124 46076 132 12820 155
Colombia . . . . . . .. 4610 100 526 94 4626 100 558 100 4676 101 581 104 5428 117 768 1338
Costa Rica . . . . . .. 426 92 40¢ 91 465 100 44 100 640 138 63 143 832 179 905 205
Cuba . . . . ... ... 17980 87 1358 123 20250 100 1100 100 17910 88 952 87 175804 87 1008¢ - 92
Chile . . . . . . .. .. 12 066 87 2405 111 13883 100 2161 100 13722 99 2612 121 14075 101 2025 94
Ecuader . . . . . . . . 530 109 102 101 434 100 101 100 55¢ 114 118 117 504 104 1074 106
Mésico . . . . . L. .. 22359 98 8024 85 22907 100 9400 100 25290 110 10961 117 32157 140 14004 149
Nicaragua . . . . . . . . 181 67 15 68 270 ¢ 100 2z2¢ 100 361 134 31 141 413b 153 32b 145
Pert . . .. . . . ... 3564 98 403 100 3622 100 403 100 4382 121 513 127 4214 116 529 131
Uruguay. . . . . . - - - 1898 136 352 75 1398 100 470 100 1654 118 426 91 1521 109 399 85

Total . . . . . . . .. 135331 99 36035 93 137336 100 38900 100 141249 103 42213 109 149756 109 47141 121

FuexTes! Argentino: Empresa de Ferrocarriles del Estado Argentino, Estadistica de los ferrucarriles en explotacién. Belivia: Juntn Nacional de Plancamiento, Plan decensl de desarrollo econdmico y social. Brasil: Depsria.
mento Naciona]l Esiradas de Ferro, Estatistice ferroviaris, aiios diversos. Colombis: Direccidén General de Estadistica, Anugric Eitadistice de Colombia, Costa Rica, Cubo y Nicaragua: Direccién General de Estadistica, para
cada pais. Chile: Departamento de Ferrocarriles, Subseeretarin de Transportes, Eeuador: Banco Central, Mmforme enucl, ofos diversos. Mézico: Subseeretarin de Tramspories y Comunicaciones, Estedistica de ferrocarriles v
tranwvias. Perit: Ministerio de Fomento y Obrag Piblicas, Direccidn General de Ferrocarriles. Uruguay: Administracion de los Ferrocarriles del Estado.

s Se excluyen por fala de datos a Paraguay y Venezuela {menos de 1 por ciento del sublotal en afios que se poseen datos): y a El Salvedor, Cuatemala, Haiti, Honduras, Panami y Repiiblice Dominicene (menos del 3
por ciento del segundo subtotgl en gfios en gue sc pascen datos). Aei, el total estd afectado por un error que lo disminuye en cerca de un 2 por clento.

b Datas de 1959,

c Estimaciones,

d Datoa de 1956,

v Datos de 1958.
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Cuadro 45

COMPOSICION DETALLADA DEL TRAFICO DE CARGAS EN LOS 4 SISTEMAS MAS GRANDES DE AMERICA LATINA, 1960
(Miles de toneladas y millones de ton/kilémetro)

1. Productos agricolas . . . .
Algodén . . . . . .|

Arroz

Frutas . . . . . . .

Papas, . . . . . ..

2. Preductos forestales . .

4. Productes minerales excl. (5)

4.1
42

Madera en bruto, . .

Madera aserrada |

Leia. . . . .. ..
Carbén vegetal . . .
~Varios . . . . .

Porcinos . . . . . .
Caprinos . . . . . .,
Equinos y mulares . .
Leche . . . . . . .
Lana en bruto. . . .
Varios . . . . . . .

Arepa, grava y piedras.
Cat y yeso . . . . .
4.3 Carbén y coke. . . .
44 Zinc

Café. . . .. ...

........

Argenting Brasil a Chile b México ¢
Por- 1_’;-_ Por- Por- Por- Por- Por- Por-
Ton ceit- Eom“/ cen- Ton cen- T;on/ cen- Ton cen- Tkon/ cen- Ton cen- r";::;'/ cen-
taje tdje taje m taje taje o tafe taje taje
8990 347 38062 25.1 §027 174 1431 11.2 . 963 115 2699 175 7424 231
58 59.0 341 44 — — 116
40 16.7 95 45 27 6.2 166
— — 1897 4.1 549 4.3 — — 56
1217 4.7 42.7 1739 3.8 45 — — 1420 4.4
371 1.4 1494 4 2z 9 1.7 145
11 A 14.5 119 82 13 2.6 183
962 3.7 10016 6.6 237 65 57 11.1 215
1234 4.8 389.8 2.6 403 89 6 0.8 1 849 5.7
387 1.5 377.5 2.5 3 2 59 37.9 2.5 25
574 2.2 2037 1.3 129 40 — — 300
2791 10.8 757.9 5.0 815 1.8 135 1.1 459 55 1220 79 1540 4.8
1345 5.2 793.4 5.2 2 245 4.9 333 2.6 333 4.0 87.6 5.7 1409 44
1587 6.1 1159.5 7.6 3 649 79 1340 105 644 7.7 2204 143 900 2.8
605 2.3 449.6 3.0 1457 3.2 667 5.2 579 69 1916 124 415 1.3
d d d a 942 2.0 453 3.5 47 26.6 1.7 161
593 23 4115 2.9 162 iz 16 1.5 3
204 195.7 1.3 218 20 1 0.4 35
185 103.8 870 1.9 188 1.5 1 0.3 286
3047 11.8 13292 8.8 2420 5.3 636 5.0 404 48 1521 9.9 368 1.1
2473 95 11177 74 1489 3.2 391 3.0 348 42 1271 83 252
117 62.1 1 e 15 6.0 8
18 9.0 28 6 18 10.5 8
1 .. 2 0.8 3
3 1 15 3.2 12
397 1.5 96.6 115 26 - _—
42 43.8 1 . 3
782 1.7 212 1.7 6 4.5 82
2871 111 17639 116 13820 3060 5189 405 4972 593 4673 304 9880 30.7
1 066 4.1 492.3 3.2 124 11 15 1.2 361 1.1
1066 4.1 634.4 4.2 571 1.2 213 1.7 703 8.4 16.5 11 1633 5.1
ca Ce - 3 687 8.0 469 3.7 607 7.2 991 6.4 1 662 5.2
668 2.1



45 Cobre . . . . . .. C 241 29 48.6 3.2 247

46 Hierro . . . . . . . 4742 103 3202 250 3049 364 2352 153 1 694 3.3

4.7 Manganeso . . . . . 1082 2.3 155 1.2

4.8 Nitratos y fosfatos . . 614 1.3 102 219 2.6 46.3 3.0

49 Plomo . . - . . « - 531 1.7

410 8al. . . . . . . - - 414 1.6 320.1 2.1 504 i.l 102 46 6.5 332 1.0

411 Vados . . . - - - - 325 i.3 317.1 2.1 2 496 5.4 935 7.3 92 1.1 14.4 2752 8.6
5. Petréleo y defivados. . . . 3173 123 2309.2 152 4 099 89 766 6.0 171 2.0 50.6 33 4597 143

51 Crudes. . . . . . . 2317 895 18655 123 2 305 7.2

52 Diesel . . . . . .. 170 89.7 853 1.9 158 1.2 65 14.5 574 1.8

53 Fael. . . . .. .. 451 1.7 213.4 1.4 978 2.1 179 14 244

54 Gasolina . . . . ., 113 65.7 1097 2.4 246 1.8 96 i1 33.2 2.2 775 2.4

5.5 Kerosene . . . . . . 57 34.6 14 6 9 2.7

56 Varos . . . . . . . 65 40.3 1157 2.5 - 177 14 1 0.2 699 22
6. Productos industriales . . . 3311 128 26552 175 7325 159 1481 115 856 10.2 279.3 18.2 7949 247

6.1 Azbcar. . .. . .. 642 2.5 673.9 4.5 1517 3.3 296 2.3 29 84 1141 3.5

6.2 Cemento . . . . . . 578 2.2 274.0 1.8 2319 5.0 555 4.3 268 3.2 85.0 5.5 1072 323

6.3 Hannas, . . . . . . 584 2.3 374.7 2.5 207 - 81 141 1.7 41.3 2.7 73

6.4 Miquinas y herramien-

tas. . . . . . .. - 110 74.5 11 2 19 6.3 169
6.5 Materiales de construc-
cidm . .. .. . . 125 69.4 152 22 191 2.3 63.6 4.1 1048 33

6.6 Papel y celulosa . . . 232 38 58 10.3 207

6,7 Productos metalirgicos 226 43 32 12.7 637 2.0

6.8 Vinos, cervezas y licores 782 3.0 809.6 5.3 18 14 . 61 24.5 1.6 240

69 Vardos . . . . . . . 490 19 374.1 2.5 2553 5.5 430 3.4 57 27.2 1.8 3362 105
7. No dlasificados . . . . . . 2924 112 21406 14.2 6736 146 1977 154 368 4.4 97.9 6.4 1039 3.3

Fusnte: Argenting: Conaejo Federal de Inversiones, Progroma conjunto para el desarrolle agricols e industrial, 1962, 1V tome; Brasil: Dep. Nacional de Esrades de Ferro. Estatistica ferroviaria; Chile: FF, CC. del Esta-
do, Memorias; México: Subsecretarin de Comunicaciones y Tramsportes, Estadistics de ferroeorriles y eranvias, 1960. R

s Datos aprozimedos.

b Solamente Ferrocarriles del Estado.

¢ No hay datos de ton/km.

d Esta incluide en el punto 2.1



Cuzadro 46

BOLIVIA, COLOMBIA, URUGUAY: COMPOSICION DE TRAFICO DE CARGAS POR GRANDES RUBROS, 1960
{Porcentajes)
Producto Material de . . Animales
dlimenticio construccién Combustible Minetales en pie Otros
Pais Tone- Ton/ Tone- Ton/ Tone- Ton/ Tone- Ton/ Tone- Ton/ Tone- Ton/
laduas km ladas km ladas km ladas km ladas km ladas km
Boliviae . . 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 Unizamente sistemn andine. Datos de upa muestra em 1960, .
b Incluides €n minerales. No hay datos disponibles sobre temelaje.

Como es de suponer, los distintos paises han exhibido
tendencias diferentes. La Argentina presenta un decre-
cimiento constante en las toneladas transportadas, que
alcanz6 a 25 por ciento entre 1945 y 1960, y un decreci-
miento menor en las toneladas-kilémetro. En Bolivia, las
toneladas y toneladas-kilémetro transportadas aumentaron
apreciablemente en 1945 y 1955, pero descendieron fuer-
temente en el dltimo quinquenio analizado. En Chile, la
cantidad de toneladas transportadas en 1960 es muy simi-
lar a la de 1950 y 15 por ciento mds alta que la de 1945;
en cambio, las toneladas-kildmetro 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-
kildmetro son mayores en 1960 que las de 1950, aunque
menores en 12 por ciento que las de 1945, Por otra parte,
en otros paises (Brasil, Costa Rica, México y Nicaragua) el
tonelaje transportado por ferrocarril aument6 entre 32 y
79 por ciento en Ja década 1950-60, y atn mas si se le
compara con el de 1945; las toneladas-kilémetro crecieron
entre 45 y 105 por ciento en 1950-60, y en porcentaje
mayor con respecto a 1945, En Colombia y Pera también
hubo incrementos considerables, sobre todo en las tonela-
das-kilémetro.

En 1961-63 se ha acentuado la tendencia al estanca-
miento del trafico ferroviario, empeorando la situacién en
la mayorfa de Jos ocho paises 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 pais. Los demds paises se divi-
den en dos grupos: uno en acentuada regresion —Argen-
tina, Colombia y Uruguay— y otro en estancamiento, con
algunas oscilaciones —Brasil, Ecuador, México y Pera—,
Se nota también una tendencia casi general al aumento
de Ia distancia media de tranrsporte, debido a la compe-
tencia del automotor en las distancias cortas y también
medias en algunos paises; como excepciones sefialaremos
a Chile, donde ¢l transporte de mineral de hierro tiene
recorridos muy cortos, y Urugnay, donde los ferrocarriles
pierden terreno constantemente en la competencia con
los transportes automotores a través de todo el pais. Brasil
sigue siendo el mayor transportador en tonelaje (45 mille-
nes}, seguido de México, Argentina y Chile. Las mayores
distancias medias se encuentran en Argentina (cerca de
630 kilometros) y México {cerca de 440 kilémetros), se-
guidos por Brasil, Ecuador, Uruguay y Colombia.

El crecimiento del trafico ferroviario de carga en los
Gltimos afios ha sido muy bajo en los paises latinoamerica-
nos, no sélo si se le compara con el de otros medios de
transporte en la regién, sino también con respecto a otras
partes del mundo, como puede verse en los indices de tra-
fico en toneladas-kilémetro que se detallan a continuacién
en el cuadro.

- . América América . Europa Europe Oc- ,

Aidio Mundo Africa del Norte del Sur Asia & Oriental b ci?lgntal 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: Oficine de Estadistica de las Naciones Unidan, Monthly Bulletin of Statistics, enero de 1964,

a No incluye la parte asidtica de la URSS en Asin, pero si en Europa.

b Tmeluye la parte ssidtica de la URSS; ademis de Alemanis Oriental, Bulgarin, Hungria, Polonia, Rumania, Checoslovequia y DRSS,

El incremento del trifico 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 trafico ferroviario de Améri-
ca Latina en el mundo, cabe sefialar ademas que en 1962
el trafico ferroviario total de Sudamérica (32.3 millones
de toneladas-kilémetro) llegaba a menos del 52 por cien-
to del trifico ferroviario en el continente africano ¢ (62.5

4 El 55 por ciento del trifico en el continente africano correspon-
de a los ferrocarriles de la Unidn Sudafricana.

54

millones de toneladas-kilémetro) y representaba apenas
el 0.95 por ciento del trifico ferroviario mundial, aun-
que la longitud de la red sudamericana total representaba
alrededor del 8.5 por ciento de la red mundial® Todo
ello refleja la baja densidad del trafico en la mayor parte
de los ferrocarriles de la regién, como también probable-
mente ¢l lento desarrollo econémico en buena parte de

% Los ferrocariles de Asia incluidos en €l cuadro anterior tenian
en 1962 un trifico de 402 millones de toneladas-kilémetro, 12 mayor
parte del cnal corresponds a 1z China Continental, India y Japén.



la regi6n y en particular el débil desarrollo de las indus-
trias bisicas que generan considerables traficos ferroviarios.

Una de las causas principales del estancamiento ge-
neral que se observa al analizar €] trifico ferroviario es
la imposibilidad en que éste se encuentra de competir
eficazmente con el transporte automotor, que no sélo estd
captande las nuevas corrientes de trafico, sino también
otras que eran tradicionalmente ferroviarias. El efecto
principal del automotor se hace sentir en las distancias
medias vy cortas; sin embargo, no es raro que en distancias
largas pese también su influencia creciente por la cons-
truccién de carreteras paralelas a los ferrocarriles; se pier-
de asi ante todo el transporte de las mercaderias que
soportan tarifas més altas, de modo que los ferrocarnles
retienen el transporte menos remuneérativo y ven agravar-
se sus déficit financieros. En los paises latinoamericanos
se ha generalizado la competencia a distancia corta y me-
diz 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-
lémetros), €l de productos agricolas del sur de la regién
de Rio de Janeiro en el Brasil (1000 kilémetros), el de
productos agricolas del sur de Chile (600 y mas kiléme-
tros) y el de cargas diversas entre el Distrito Federal y
Monterrey en México {900 kilémetros). La deficiencia
de los ferrocarriles ha hecho que incluso cargas tipica-
mente ferroviarias como las del transporte masivo de mi-
nerales, estén pasando a los camiones; asi sucede a veces
en el Brasil y Chile, por ejemple.

Es interesante sefialar las conclusiones de algunos
estudios cfectuados en el Brasil y Chile y que abarcan
los anos 1957-58, acerca de la distancia en la que los cos-
tos del transporte automotor v del ferroviario son igua-
les. Aunque los datos son sélo promedios y aproximacio-
nes que merecen algunas reservas, ilustran la magnitud
y la extensién de la competencia entre los dos medios de
transporte.®

Norte Centro Sur  Norte  Sur
del del del de de

Brasil  Brasil Brasii Chile Chile
{En kilémetros)
Carretera pavimentada. 300
Carretera ripiada . . . 180
Carretera afirmada . . 450 700 150
Sin especificar. . . . 243 186

€ Los dates relativos al sur del Brasil y a Chile pueden conside-
rarse aproximadamente representativos de la situacién en varios otros
paises, aum en paises ajenos a la regitn. Sin embargo, conviene sub-
rayar aquf muy particularmente que la relacién de costos depende en
alto grado de la composicién y d¢ la naturaleza de los trificos, asi

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

El andlisis de los datos globales del trifico ferroviario
puede resultar engafioso si no se adoptan las debidas pre-
cauciones. En general, es indispensable entrar en un and-
lisis mds detallado de lo acontecido en cada uno de los
ferrocarriles, divisiones o lineas de un pais y también las
vanaciones sufridas por los distintos productos transpor-
tados y los altibajos estacionales, con €l fin de pener en
evidencia fenémenos que los datos globales a veces ocul-
tan. En este orden de ideas, puede decirse, por ejemplo,
que un aumento relativamente modesto del trafico ferro-
viatio global puede ser el reflejo de un incremento con-
siderable del tréfico en ciertas lineas y vias troncales y
un estancamiento y hasta un retroceso del trifico en otras
lineas, Uno de los ejemplos mas tipicos 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 pagina.

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 media de transporte en los ferrccarnles de Chi-
le haya disminuido apreciablemente entre 1955 y 1960,
hecho que es bastante excepcional.

Otro problema que influye apreciablemente sobre la
ex&:.lotacién ferroviania denva de las variaciones estacio-
nales de la demanda de transporte de productos agrico-
las. Este problema es mas apreciable en los ferrocarriles
que sirven regiones agricolas de monocultura, menos in-
tenso en regiones de policultura, y casi inexistente en los
ferrocarriles mineros. Estas puntas de trifico 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 cafia de azlcar) que se mantiene
inmovilizade gran parte del afio. 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 caiia de azdcar) el
Brasil (café, cafia de azicar, maiz), 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 sisterna y se compensan: con variaciones estacionales
diferentes en otros sectores. Por otro lado, el almacena-

coma de las condiciones y caracteristicas de los servicios de trans-
porie en cada easo concreto.

Red Norte Red Sur
Distancia Distancia
T(t::ﬁia;;as (i?l?fm media Tone;ladas T?Irl:/km media
ones) (km) {miles) (millones) (km)
1954 . . . . . . .. 1140 105 92 6173 1816 294
955 . . . ... L. 1502 134 89 6 110 1851 3G3
1960 . . . ... .. 3962 305 77 4416 1234 279
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FERRQCARRILES: COMPOSICION DEL TRAFICO

Cuadro 47

{Porcentdjes)
- Productos Productos Productos i ‘Productos Petréleo y . Productos No clasifi-
agricolas forestales animales " minerales derivados - industriales cados
Pais Afio To- To- To- _ To- : To- To- To-
nela- T;n/ nela- j;:m/ nela- T;"/ : nela- T}f n/ nela- . I:"/ nela- T_,:’ n/ nela- T; n/
das m das m das m das ™ das m das m das e
Argentina. . . ., . . 1950 a b 27 24 11 12 18 24
1955 ¢ 32 12
1960 35 25 8 1z 9 11 12 12 15 13 17 11 14
Brasila, , . . . . . . 1945 et 31 32 15 14 g8 - 12 16 | 22 5 23 15
195G 31 28 il 12 9 12 20 29 5 20 i4
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
Chilee. . . . . . . . 1945 24 27 13 20 4 6 33 21 3 3 17 17 6 6
1950 16 19 13 22 4 39 22 6 5 22 24
1955 16 i% 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
Méxicod . . . . . . . 19451 22 5 24 24 21 4
1952 19 1 2 20 16 22 10
1955 21 3 pA 27 16 26 5
1960 23 3 1 31 14 25 3

ToeNTE: Las mismos del cuadro 45. Ademis, sobre Mézico: Cerlos Villafuerte, Ferrocatriles, Fondo de Cuftura Econdmica (México, 1959).

a Afio 1951,

b Sclamente los productes gque han podido discriminarse.
¢ No hay datos de toneladas/kilometro por producto.

d Datos aproximados.

e Muestreo de lop principales productos tramspertados en ferrocarriles de primera eategoria, ¢on exeepeién del Ferrocarril Central do Brasil, En 1948.50, se incluye Ferrocarril Central do Brasil,

f Afio 1948,

g Ferrocarriles del Estzdo.

b No bay dates de toneladas/kildmetro.

i Productos animales inciunidos en los ne elasificados.



miento a veces precario de la produccién, o la imposibi-
lidad de que €l ferrocarril atienda ripidamente las nece-
sidades del trifico por escasez de equipo e insuficiente
capacidad de traccidn, también disimulan las puntas de
demanda de trafico.

Para corregir en parte esta situacién, algunos ferroca-
triles procuran formar empresas subsidiarias para ensilaje,
almacenamiento y transporte complementario, a fin de
no perder una carga que de otro modo se orientaria hacia
¢l camién. Ejemplo de este hecho es la organizacién por
los Ferrocarriles Federales de Brasil de las empresas Ar-
mazens Gerais Ferroviarios, S. A., con mis de media cen-
tena de almacenes para cerca de 3 millones de sacos de
café y otros granos, y €l Oleoducto Sio Paulo-Santos para
transporte de petréleo y derivados a la principal regién
industrial del pafs; son éstas las Gnicas empresas subsidia-
rias de los ferrocarriles que dejan ganancias.

Un aspecto importante es la composicién del trifico
ferroviario de cargas segun los distintos productos trans-
portados. Como en otros aspectos, la escasez de datos
estadisticos y el caricter de este estudio sélo permiten
sefialar los hechos fundamentales. Por otra parte, las ci-
fras deben aceptarse con alguna reserva, dadas las lagunas
estadisticas y las distintas clasificaciones empleadas por
los paises.

En 1960, la composicién del trafico en 7 paises, se-
gin el tonelaje transportado (cuadros 45 y 46), muestra
que la Argentina es el inico pais en el que predominan los
productos agropecuarios y forestales {52.6 por ciento),
mientras los minerales y derivados del petréleo ocupan
¢l 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 construccién (40 por ciento), constituidos
en su pran parte por piedra caliza, que los otros paises
clasifican en el rubro de minerales.

De manera general, puede decirse que los productos
minerales y petroleros son hoy dia el ntcleo principal
del transporte ferroviario en la mayoria de los paises lati-
noamericanos, como lo fueron en el pasado los productos
agricolas, cuyo transporte ha perdido en buena parte el
ferrocarril por la competencia del camién,

En los 4 paises para los que se dispone con mds deta
lle de 1a composicién del trafico, los productos que abar-
can individuaimente mas del 10 por ciento de la carga
total son el trigo en la Argentina (10.8 por ciento) y ¢l
mineral de hierro en el Brasil y Chile (10.3 y 36.4 por
ciento respectivamente). En México, ningin producto
tiene preponderancia, rasgo favorable que hace a los fe-
ocarriles menos vulnerables a las fluctuaciones del mer-
cado y de la produccion; asimismo, €l porcentaje de pro-
ductos industriales en el sistema mexicano (24.7 por
ciento), el mis alto entre los cuatro sistemas ferroviarios
més grandes de la regién, contribuye a la mejor situacién
financiera de los ferrocarriles de ese pais, ya que en gene-
ral son productos que soportan tarifas mis altas.

En el cuadro 47 se analiza, de acuerde con los datos
disponibles, la forma en que ha evolucionado la compo-
sictén del trafico entre 1945 y 1960 para los principales
grupos de productos transportados. La Argentina es el
tinico pais en que el transporte de productos agricolas
presenta una tendencia ascendente, mientras en ¢l Bra-
sil, Chile y México crece apreciablemente la participacién
de los productos minerales, habiendo descendido relati-
vamente en los dos primeros la de los productos agricolas,
que estd estancada en México. La participacién del pe-
tréleo y sus derivados tiende a disminuir en todos los
paises por la transferencia del transporte a las tuberias.
La participacién de los productos industriales ha aumen-
tado en México y disminuido en la Argentina, €l Brasil y
Chile, a consecuencia de la fuerte competencia del automo-
tor en este rubro; influyen aqui el peso y el volumen, en
general relativamente pequefio, de cada transporte, su alto
valor y su produccién menos masiva que la de los pro-
ductos agricolas y minercs. El transporte de productos
forestales ha declinado apreciablemente en la Argentina
y €l Brasil, debido ante todo a la sustitucién de la lefia
por combustibles petroleros.

Las distancias de transporte varfan ampliamente en
los distintos ferrocarriles y para los diversos productos. A
continuacién se dan las distancias medias (en kilémetros)
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 Petréleo y Productos

agricolas forestales derivados minerales derivados industridles
Argentina . . . . . . 423 730 436 610 728 802
Brasit . . ... ... 178 367 263 375 187 202
Chile . . ... ... 280 342 377 94 296 326

En la Argentina, las distancias de transporte son largas
y €l promedio para los distintos grupos varia entre 423 y
802 kilémetros, 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, algodén, papas,
catb6n vegetal y vino, que oscila alrededor de los 1 000
kilémetros, y en el otro, la de la cafia de azicar, que se
transporta a sélo 35 kilémetros; la distancia media de
transporte por ferrocarril del trigo es de 272 kilémetros,
de 805 kilometros la del petréleo crudo y de 474 1a del
cemento. En el Brasil, las distancias medias de trans-

porte son apreciablemnente menores que en la Argentina,
oscilando para los principales grupos de productos entre
178 y 375 kilémetros; las distancias mas largas corres-
ponden a los minerales de hierro y a los frejoles —alre-
dedor de 680 kilometros— y la mas corta a la cafia de
azicar, con 26 kilémetros; la distancia media para el café
es de 289 kilometros; para las maderas en bruto y ase-
rradas, aproximadamente de 470 kilometros; para el car-
bén y coque, de 127 kilémetros; para el aziicar, de 195
kilémetros, y para el cemento, de 239 kilémetros. 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 kilometros para los productos mine-
rales y 377 kilémetros para los animales y derivados; la
distancia mds larga de transporte corresponde a la papa,
con 664 kilémetros; el trigo se transporta un promedio
de 266 kilémetros, v el mineral de hierro, 77 kilémetros.

La densidad del trafico de carga es uno de los proble-
mas mds graves que afectan a la explotacion de los fe-
rrocarriles latinoamericanos. Por lo general, es bajisima
e inferior a los limites considerados remunerativos en los

sistemas bien desarrollados (aproximadamente 400000 a
500 000 toneladas-kilémetro por kildmetro de linea fé-
rrea).” Pama ilustrar este problema, se dan a continuacién
las densidades medias en algunos pafses de la regidn,
y los probables maximos y minimos en tramos de cierta
importancia, para evitar las exageraciones provenientes
de tramos muy pequefios. Los datos se refieren al afio
1960 y estin expresados en miles de toneladas-kilémetro
por kilémetro de knea.

Probable minino

Probable mdximo

Densidad — -
media Tramos rfl(elift;s Densidad Tramos nI‘f;if(-)s Densidad
Argentina . . . . . 345 o . - Ex-Patagbnico 773 19
Brasil . . . . ... 334 Vitoria-Minas 569 4 566 Belem-Braganga 332 5
Colombia . . . . . 216 Bogota-Pto. Salgar 200 366 Narifio 72 17
Chile . . . . . .. 233
México, . . . . . . 599 Torredn-Hipoblito 229 2 000 QOaxaca-Amozoc 347 12
Perd. . . . . . .. 180 Cerro de Pasco 175 537 llo-Moguegua 98 0.3

México es el dnico pais cuya densidad media de trd-
fico supera el limite estimado generalmente como remu-
nerativo, Brasil es el pals que presenta mayor variacifn
entre las densidades mdximas y minimas.

El estancamiento del trafico 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 estin los ferrocarsiles de
atender a la demanda, principalmente en periodos de pun-
ta, aunque los traficos sean tipicamente ferroviarios, de-
bido a la obsolescencia, la escasez o, en algunos cascs, a
la mala distribucién del material de traccion y de trans-
porte; esto obliga a los usuarios a recurrir al transporte
automotor, piblico o privado, para evitar demoras costo-
sas y excesivas que pueden llevar a pérdidas en el caso de
productos agricolas perecederos y a paralizaciones de la
produccién 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 operacién de los terminales ferroviarios. Abundan
los casos de recorridos de 300 a 500 kilémetros, en que las
mercancias demoran varios dias, lo que obliga a los usua-
rios a disponer de mayor capital de giro.

iti) 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 desvios particulares. A ello se agrega el ma-
yor costo para el usumario que deriva de la mala calidad
del servicio.

iv) Menor flexibilidad de la legislacién 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 prohibicién
de otorgar tarifas especiales a los usuarios importantes,
hasta la obligaciéon de cobrar a nombre del fisco determi-
nados impuestos sobre las mercancias transportadas. -Es-
tas restricciones no agobian al transporte automotor.

v) Trimites burocraticos mayores y mds complejos en
los casos de robo, pérdida o averias de carga, con largas
demoras en la solucién de cada caso.
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Para mayor ilustracién sobre los problemas del trafico
ferroviario, a continuacién se detallan brevemente algu-
nas de sus principales caracteristicas en cada uno de los
paises latinoamericanos. Donde ha sido posible, se¢ han
analizado también los datos del periode 1961-63.

a) Argentina

Dos son las caracteristicas principales que presenta el
trafico en los ferrocarriles argentinos: una es la disminu-
cién 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 afios siguientes; la otra es el
aumento progresivo de la distancia media de transporte
de un minimo de 425 kilémetros en 1947 a un méximo de
585 en 1960. Como resultado de la combinacién de es-
tos dos factores, la variacién en las toneladas-kilémetro
ha sido muy pequefia. Entre 1961 y 1963, el sistema
ferroviario argentino registré6 una impresionante declina-
cién del trifico, siendo las toneladas transportadas en 1963
sélo 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-
cién y vetustez del equipo, desorganizacidén administrati-
va, etc.) como derivados de la depresién econdémica, del
mejoramiento del sistema vial, del desarrollo de los oleo-
ductos, etc. Esta situacién ha preocupado a las autorida-
des nacionales, que han procurado tomar medidas para
que se invierta la tendencia de los Gltimos afios. (Véanse
los cuadros 48 y 49.)

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

7T Convienc aclarar que se ha dado este limite de densidad de trs-
fico de carga sélo como un orden de magnitud habitual, pero que en
condiciones particulares este trifico puede variar e¢ntre Hmites mds
amplios, Asimismo, en casos de lneas con trifico considerable de pa-
sajeros, éste debe ser estimado mediante coeficientes de conversién.



Cuadro 48
ARGENTINA: TRANSPORTE FERROVIARIO

Cuadro 49
ARGENTINA: TRANSPORTE DE CARGA DE LOS

DE CARGA PRINCIPALES FERROCARRILES
; i Ferrocarril 1950+ 1955% 1960¢
Ao Toneladas Ton/ km D:fgg;zm
{millones) (millones) (kilémetros) F.C. Belgrano
Toneladas (miles) . . . . . . 7982 6350 7006
1945 . . .. 34.2 15387 47 Toneladas/kilometro (millones). 4386 4029 4452
1946 . . . . 354 15257 431 Distancia media {kilémetros) . 549 634 635
1947 . . .. 34.3 14 542 425 Densidad en miles de t/km por
1948 . . .. 34.2 14999 438 kilbmetro. . . . . . . . . 281 258 297
1949 . . . . 32.0 15 297 483 )
1950 . . . . 32.8 16 120 491 F.C. Urquiza
1951 . . .. 33.0 16 479 500 Toneladas (miles) . . . . . . 1553 1418 1333
1952 . . . . 29.7 15255 514 Toneladas/kilémetro (millones). 750 785 778
1953 . . .. 30.5 15016 492 Distancia media (kilémetros) . 483 554 583
1954 . . .. 31.0 15167 490 Deusidad en miles de t/km por
1955 . . . . 28.7 15392 536 kilbmetro. . . . . . . .. 210 34 225
1956 . . . . 27.8 14 873 535
1957 . . .. 26.9 14367 534 F.C. Roca
1958 . . . . 25.3 13835 546 Toneladas (miles) . . . . . . 8356 7780 6577
1959 . . . . 26.8 15530 580 Toneladas/kilémetro  (millones). 3655 3833 3638
1960 . . . . 259 15158 585 Distancia media (kilémetros) . 437 493 553
1961 . . . . 22.0 14 014 637 Densidad en miles de t/km por
1962 . . . . 17.2 10913 634 kilbmetro. . . . . . . . . 383 424 420
1963 . . . . 16.5 10 410 631 F.C. Mitre
FuenNtz: Plan de transportes de lorgo alcance, op. tit. Toneladas (mlles) ______ 8 (26 6 034 4 679
Toneladas/kilémetro {millones}. 3186 2590 2011
. . Distancia media (kildmetros) . 397 429 430
Otra caracteristica del trafico argentino —que tam- Densidad en miles de t/km por
bién se presenta en otros ferrocarriles latincamericanos, kilometro, . . . . . . .. 476 386 312
aunque quizas con menor gravedad— en su fuerte des- F.C. San Martin
equilibric direccional, debido principalmente a la gran AT' lad P 4445 3686 4322
concentracién demogréfica, industrial y de la exportacién St /lggléése)m; (millones). 3202 2751 3348
en el litoral. Es asi que el trafico hacia Buenos Aires y su Distancia media (kilometros) 720 746 775
puerto, compuesto en gran parte por productos agropecua- Densidad en miles de t/km por
rios, da un tonelaje cuatro veces superior al que sale de kilometro. . . . . . . . . 684 591 721

Buenos Aires hacia el interior del pais. El trifico se con-
centra en los grandes troncales de las provincias de Bue-
nos Aires, Cérdoba y Santa Fe, mientras casi todas las
demis lineas presentan muy baja densidad de trifico.

En lo que se refiere a 1a composicién y evolucién del
trifico por ferrocamiles se observa, en primer término, que
dos de ¢cllos, €] Belgrano y el Roca, transportaren en
1960 mas de la mitad del tonelaje total, al paso que el fe-
rrocarril Mitre, que era el segundo en 1945, ha bajado
fuertemente su participacién y ha acarreado en 1960 me-
nos del 60 por ciento de su trifico de 1950. El ferroca-
il Mitre, ademds, es el tinico de los ferrocaniles argenti-
nos que entre 1950 y 1960 registra una disminucion en
las toneladas-kilémetro transportadas que aleanza, aproxi-
madamente, al 30 por ciento, El trifico perdido ha sido
principalmente de lefia y de carbén vegetal y, en menor
proporcién, trifico de granos a corta distancia.

En el periode analizado, el ferrocarril Belgrano ha
pasado a ser el mayor transportador, con carga muy diver-
sificads; sin embargo, su gran extensién hace que su den-
sidad de trifico sea baja (inferior a 300 000 toneladas por
kilémetro). 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 trafico y posiblemente lo seguird perdiendo
cn €l futuro porque el transporte de petréleo crudo {cer-
ca del 15 por ciento del trafico total) esta pasando a los
oleoductos. EIl mismo problema se presenta en el ferro-

F.C. Sarmiento

Toneladas (miles) . . . . . . 2370 2117 1978
Toneladas/kilémetra  {millones). 929 842 932
Distancia media (kildmetros} . 392 398 471
Densidad en miles de t/km por

kilbmetre. . . . . . . . . 240 218 242

Fuente: Programa Conjunto pars vl Desarrellio Agropecuorio e Industriol, 1962,
op. cit.; Estedistice de los Ferrocerriles en Explotocién, op. cit. 1950 y 1855.

a Densidad eculculada sobre la bmse de la longitud de lineas explotedns el
afo 1952,

b Densidad cplenlada sobre le base de la longitud de ligeas cxplotadas el
afio 1954,

c Longitud en 1960 de los distintos ferrocartiles: F.C. Delgrapo, 14 977 km;
F.C. Urquiza, 3 463 km; F.C. Rocn, 8 656 km; F.C. Mitre, 6 455 km; F.C. Sam
Martin, 4 644 km: F.C. Sarmicanto, 3 845 km.

carril San Martin con la agravante de que el petroleo re-
presenta el 30 por ciento de su carga total. Los dos fe-
rrocarriles méds pequefios, el Urquiza y el Sarmiento, tie-
nen carga principalmente agricola y han ido perdiendo
trafico en forma moderada pero constante.

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

b} Bolivia

El tonelaje transportade se¢ mantuvo sin grandes va-
riaciones en el perfodo 1948-56, pero luego declind en
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Cuadro 50
BOLIVIA: TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGA

Afio Toneladas Ton/km D:f!?czzm

{miles) (millones) (kilémetros)
1945 . . . . 1408 2376 158.6
1946 . . . . 1506 23199 159.3
1947 . . . . 1654 2684 162.3
1948 . . . . 13829 2923 159.8
19499 . . . . 1734 271.8 156.7
1950 . . . . 1 683 2540 150.9
1951 . . . . 1966 315.1 160.3
1952 . . . . 1955 324.2 165.8
1953 . . . . 1799 2977 165.5
1954 . . . . 1796 2978 165.8
1955 . . . . 1814 334.0 176.4
1956 . . . . 1924 3435 178.5
1957 . . .. 1591 288.0 181.0
1958 . . . . 1254 2257 1800
1959 . . .. 1049 2014 192,0

Fuenrg: Flan Decenal de Desarrollo Econdmico y Social, op. eit.

forma acentuada hasta 1959, El recomrido medio ha au-
mentado, sin que se haya logrado impedir el descenso de
las toneladas-kilémetro. El trifico ferroviario se concen-
tra masivamente en el sistema andino, y los ferrocarriles
internacionales del oriente del pafs (Corumbé-Santa Cruz
¥ Yacuiba-Santa Cruz) casi no tienen trifico. {(Véase el
cuadro 50.)

Lamentablemente, los distintos ferrocarriles del alti-
plano tienen sistemas estadisticos separados, de modo que
son comunes las duplicaciones y diferencias en el cilculo
del recorrido real, lo que impide disponer de cifras fide-
dignas sobre la densidad del tréfico en toneladas-kiléme-
tro; en todo caso, la densidad es muy baja y en €l tramo
de mayor circulacién (linea a Cochabamba} hay un mi-
ximo de 6 trenes de carga al dia, que no arrastran miés de
12 vagones cada uno. Como los ferrocarriles del altipla-
no se limitan principalmente a transportar minerales de
expartacién, se ven afectados por la baja en la produccién
de los mismos; el alza experimentada en los afios 1951
y 1952 se debié justamente al incremento en la exporta-
ci6n de minerales producido por la guerra de Corea. El
movimiento de carga de importacién y exportacidén desde
y hacia los puertos del Pacifico es el trafico mis impor-
tante; segin un muestreo efectuado en 1960, el 38 por
ciento de Ia carga y el 55 por ciento de las toneladas-kilé-
metro de los dos principales ferrocarriles (Bolivian Rail-
ways y seccién boliviana del ferrocarril Antofagasta-Boli-
via) correspondian a este trafico. En las otras tres conexio-
nes internacionales (Guaqui, Arica y Villazén) predomi-
na fundamentalmente la carga de importacién (mds del
50 por ciento del trafico total de cada uno de ellos).

¢) Brasil

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

60

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

Es dificil hablar en términos generales sobre los ferro-
carriles brasilefios, dada la extrema diversidad de la com-
posicién de la red, constituida muchas veces por lineas
aisladas, En una primera aproximacién, puede decirse
que en los Gltimos afios los minerales han desplazado a
los productos agricolas del primer plano; que los ferroca-
rriles del norte, nordeste y oeste se encuentran en mala
situacién, al paso que en el este y sur la situacién es me-
jor y hasta buena en algunos ferrocarriles. Hay ferrocarri-
les netamente minercs, como los de Amapd y de Vitoria-
Minas; otros bien diversificados, como el Santos-Jundiai
y ¢l Sorocabana, y algunos agricolas, como el Parani-San-
ta Catarina. Los de menos densidad de trifico estin en la
faja nordeste, con el minimo en Braganga, en el Pard
(6000 toncladas-kilémetro/kilémetio). Se espera que el
funcionamiento de la empresa subsidiara de almacena-
micnto y ensilaje permits recuperar algunos transportes
agricolas y disminuir las puntas estacionales, principal-
mente las del café en el Parani. Por otro lado, en rubros
y recorridos donde la ventaja comparativa del automotor
es grande, s¢ han empleado cada vez con més frecuencia
los llamados “auto-trenes”, transporte combinado tiel-
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 caracteristicas especiales del trifico

Cuadro 51
BRASIL: TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARCA

Di ;

Afio Toneladas Ton/km riiadri?d

(miles) (millones) (kilbmetros)
1945 . . .. 36.1 7 285 202
1946 . . . . 354 7322 207
1947 . . .. 35.3 7456 211
1948 ., . . . 35.5 7 760 219
1949 . . . . 34.9 7988 229
1950 . . . . 34.9 8 267 237
1951 . . . . 389 21331 240
1952 . . .. 384 9199 239
1953 . . . . 38.1 9239 243
1954 . . . . 39.7 9 449 238
1955 . . . . 42.0 10 230 244
1956 . . . . 43.0 10 558 246
1957 . . . . 434 11 104 256
1958 . . . . 45.6 11 383 249
1959 . . . . 46.7 12930 277
1960 . . . . 47.1 12 820 278
1961 . . . . 43.8 12 228 279
1962 . . . . 454 12 757 281

Fuenrte: Instituto Brasileire de Geografia e Estotistica, Anuario Estatistico do
Brasil, afios diversos.



Cuadro 52

BRASIL: TRANSPORTE DE CARGA DE LOS
PRINCIPALES FERROCARRILES &

Regiones 1945 1950 1955 1960¢
Norte
Toneladas {miles) . . . 51 23 43 828
Toneladas/kilémetro  (mi-
lones) . . . . . .. 8 6 8 164
Distancia media (kiléme-
tros) .. .. ... 157 261 186 198
Densidad en miles de ton/
km por kilémetro. . . 10 8 10 162
Nordeste
Toneladas (miles) . . . 2364 2621 2752 3269
Toneladas/kilémetro  (mi-
llones) . . . .. .. 259 257 302 480
Distancia media (kiléme- . .
tros) . . . ... . - 110 98 110 147

Densidad en miles de ton/
km por kilémetro. . . 65 56 64 89

Este
* Toneladas (miles) . . . 8479 8644 11299 14902
Toneladas/kilémetro  (mi- :
Tones) .. . . . . . . 2172 2617 3757 5977
Distancia media (kilome- '
tros) . . ... - . - 256 303 333 401
Densidad en miles de ton/ -
km por kilémetro. . . 179 179 252 392
Sur '
Toneladas (miles) . . . 14893 18733 25103 25993
Toneladas/kilémetro  (mi- N
Mones) . . . . . . . 3691 3900 5132 5616

Distancia media (kiléme-

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

km por kilémetro. . . 287 289 371 289

Qeste

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

llones) . . . . . .. 315 267 485" 681
Distancia media (kiléme-

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

km por kilémetro. . . 163 134 217 303

FuenTe: Lo misme del cuadro 51,

a Se excluyen ferrocarrilen 46 menor Importancia; mencs del 2 por ciento,

b Datos corregpondientes sl afic 1949,

¢ Longitud de los distintos ferrocarriles en 1960; regién norte 1011 km; regibe
nordeste 5403 km; regiénm este 15526 km; regidn sur 14424 km; y re-
gidn ocste 2 245 km,

en las principales regiones geogrificas® del pafs, se pue-
den anotar dos hechos generales de importancia: €l au-
mento constante del tonelaje transportado entre 1945 y
1960 (1 530 por ciento en la regién norte, 43 por ciento
en ¢l 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 mds acusado de las toneladas-kilémetro. No

8 Se ha analizado el trdfico por regién geogrifica y no por empresas
ferroviarias, pues en esta forma la divisién es méds homopénea, con las
mejores lineas en el este y sur, las medianas en el oeste y las débiles en
€l norte y nordeste. .

obstante, la densidad del trafico por kilémetro de linea
sigue siendo muy baja, aun en las regiones este y sur, que
son las mds desarrolladas. :

Los ferrocarniles de la regién norte presentan cifras
muy bajas de toneladas y toneladas-kildmetro transporta-
das entre 1945 y 1955, con una densidad bajisima que,
sin embargo, ha aumentado bastante en 1960 (162 000
ton-km/km); el aumento sustancial que presenta esta re-
gién entre 1955 y 1960 se debe a la inauguracién del fe-
rrocarril minero de Amapa. )

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 trd-
fico de cafia de azficar (mis del 30 por ciento), y la
existencia de un sinndmero de lineas con muy poco tra-
fico (Piaui con 7 000 tonkm/km) hace que la densidad
de trafico sea en conjunto la mas baja del pafs (89 000
tonkm/km) y que dificilmente permita una explotacién
econbmica.

Las regiones este y sur tienen casi la misma densidad
de trafico (alrededor de 390 000 ton-km/km), que si bien
se acerca apenas al minimo conveniente para una explota-
cién econ6mica (aproximadamente 400 000 a 500 060G
ton-km/km) tienen posibilidades de aumentar al cumplir-
se €l programa, actualmente en ejecucién, de cierre de
lineas antieconémicas y al ponerse en prictica una poli-
tica comercial agresiva. En el futuro préximo, la regién
este parece presentar las mejores perspectivas porque gran
parte de su carga estd constituida por minerales con dis-
tancias altas de transporte entre Minas y los puertos de
Vitoria, Niteroi, Rio de Janeiro y Angra dos Reis y cuyo
plan de extensién, que estd en marcha, tiene como meta
aleanzar los 20 millones de toneladas anuales en 1970.

La regién sur, cuyo principal trifico estd constituido
por productos agricolas 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
1a cifra de 1960. En la regién sur es donde se hace sentir
mis fuertemente la competencia del automotor, por la
menor distancia entre los centros de produccién y de con-
sumo, asi como por la existencia de una red bastante den-
sa de carreteras pavimentadas.

El trifico de los ferrocamiles de la regién oeste ha cre-
cido un poco a partir de 1950, debido principalmente a
una mayor colonizacién en ¢l sur del Mato Grosso y a la
construccién de Brasilia con posterioridad a 1955; pero
el tonelaje es todavia muy bajo, pese a que las grandes
distancias de transporte deberian favorecer al ferrocarril.

d) Colombia

Durante el periodo de 1945-55 el tonelaje transporta-
do se mantuvo casi en el mismo mivel, aunque con algu-
nas oscilaciones. A partir de 1955 y hasta 1958-59 se pro-
dujo un incremento apreciable del trafico, pero posterior-
mente se observd una fuerfe declinacién. En efecto, en
963 el tonelaje transportado cayé a 3 700 millones de to-
neladas, mientras que en 1958 habia llegado a cerca de
6 000 millones de toneladas. Durante la mayor parte del
periodo considerado, el recorrido medio se mantuvo apro-
ximadamente en el mismo nivel, con algunas fluctuacio-
nes, salvo en el afio 1958, que marca una brusca declina-
cibn. A partir de 1959, y particularmente en -los afios
1962-63, el recorrido medio ha aumentado en forma con-
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Cuadro 53
COLOMBIA: TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGA

Afio Tonqladas Ton/ km Dﬁ;‘:ﬂf‘]
(miles)  (millones)  (pi6metros)
1945 . . . . 4610 525.7 114.0
1946 . . . 4704 572.2 1216
1947 . . . . 4396 545.8 124.2
1948 . . . . 4529 5809 1283
1949 . . . . 4876 608.] 1247
1950 . . . . 4626 558.3 120.7
1951 . . . . 4605 545.8 1185
1952 . . . . 4579 551.1 120.3
1953 . . . . 4709 618.3 1313
195¢ . . . . 4744 617.8 1302
1955 . . . . 4676 580.5 124.1
1956 . . . . 4809 591.3 123.1
1957 . . . . 5158 654.9 127.0
1958 . . . . 5979 6544 109.4
1950 . . . . 5872 8039 1369
1960 . . . . 5428 767.6 141.4
1961 . . . . 5200 775.0 149.0
1962 . . . . 4 500 918.0 204.0
1963 . . . . 3700 §91.0 241.0

Fusnte: Direccién Gencral de Estadistica, Anworios Estodisticos de Colombia,
afios diversoa,

siderable debido principalmente a la inauguracién en 1961
del nuevo Femrocarril del Atlantico, que ha venido a ase-
gurar la interconexién del sistema ferroviario colombiano
y que enlaza los puertos de la costa atlantica con los cen-
tros principales del pafs. Sin embargo, es notable que
Ppese a la inavguracién de dicho ferrocarril, el tonelaje ha
venido bajando en forma apreciable. El fuerte aumento

Cuadro 54

COLOMBIA: TRANSPORTE DE CARCA DE LOS
PRINCIPALES FERROCARRILES

Divisiones 1945 1950 1955 1960
Central
Toncladas (miles) . . . 1195 970 933 1614
Toneladas/kilémetro  (mi-
Hones) . . . . . .. 134 113 122 226
Distancia media (kiléme-
tros) . . . . . . . . 112 116 131 140
Densidad en miles de ton/
km por kildmetro. . . 142 121 129 194
Pacifico
Toneladas (miles) . . . 1084 1240 1526 1467
Toneladas/kilémetro  {mi-
Hones) . . . . . .. 178 214 254 297
Distancia media (kiléme-
tros) . . . . . . .. 164 173 166 202
Densidad en miles de ton/
km por kilémetro. . . 193 234 272 317

FuentR: Ferrocsrriles Nacionales de Colombia, Deportamento de Investigaciones
Econdmicas, Los ferrocarriles en ¢ifras, ahos diversos y Adnwario Estadistico,
1945,
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de la distancia media, debido a las largas distancias de
transporte en €l Ferrocarril del Atlintico, hace sin embar-
go que el volumen de trifico en toneladas-kilémetro regis-
tre un aumento modesto en los afios mds recientes, si se le
compara con los datos de los Gltimos afios de la década
de 1950. (Véanse los cuadros 53 y 54.)

Con la excepcién del nuevo Ferrocarril del Atlantico,
el trifico de carga en los ferrocarriles colombianos se ve
afectado seriamente por las dificiles condiciones de la
via, que limitan el tonelaje por tren y la velocidad de éste.
La red ferroviaria enfrenta ademas la fuerte competencia
del transporte automotor. Aparte del transporte por tu-
berias del petréleo y sus derivados, los ferrocarriles tienen
otro fuerte competidor en el transporte fluvial por el rio
Magdalena, sobre todo para cargas voluminosas y traficos
de importacién y exportacién desde y hacia los puertos del
Caribe. Sin embargo, es probable que €l nuevo Ferroca-
mril del Atlintico, aparte de crear nuevas corrientes de tra-
fico en su zona de influencia, haya captado buena parte
del trafico de cargas secas (por lo menos de cargas gene-
rales) del rio Magdalena. Desdichadamente, no se dispo-
ne de datos detallados que permitan analizar el efecto del
Ferrocarril del Atlintico sobre el desarrollo de su zona de
influencia y las condiciones de su competencia con el
transporte fluvial en €l Magdalena. En cuanto a las pers-
pectivas del desarrollo del trafico ferroviario en gran parte
de la red colombiana, es de prever que en los préximos
afios el automotor continuari ofreciendo una fuerte com-
petencia a los ferrocarriles, competencia que sélo podria
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 Pacifico, ambas de 1 000
kilémetros aproximadamente, que absorben los dos ter
cios del tonelaje total y de las toneladas-kilémetro. Pese
a haber experimentado un fuerte aumento entre 1955 y
1960, la primera de estas divisiones registra una densidad
muy baja, aunque quizis ha mejorado algo con la conclu-
sién del Ferrocarril del Atlintico, cuyos tramos se han
venido anexando a la divisién central. La divisién del Pa-
cifico presenta mayor densidad del trifico, aunque ésta
sigue siendo inferior al minimo aceptable para la renta-
bilidad de la explotacién. Hasta 1960 el tonelaje presenta
una ligera tendencia a aumentar, al paso que la distancia
media sufre oscilaciones. El trifico de esta division es
predominantemente agricola, con el café en primer lugar;
de aqui que las perspectivas de un aumento fuerte sean
poco probables, dada la situacién del mercado mundial.
La divisién Central, que sirve a la regién mas industria-
lizada del pais y transporta cargas varadas, ticne mayores
posibilidades de aumento, aunque los datos globales para
los afios mds recientes no parecen confirmar esta hip6-
tesis.

e) Cuba

Después de un periode de altibajos en las toneladas
de carga transportadas, desde 1953 se observa unz dismi-
nucién continua hasta 1956, altimo afio del cual se poseen
datos. La disminucién en las toneladas-kilémetro ha sido
continua y mayor, debido a la disminucién de la distancia
media de transporte. Los productos agricolas son el ni-
cleo del transporte en distancias medias muy pequerias.
(Véase el cuadro 55.)



Cuadre 55
CUBA: TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGAa

Afo Torieladas an/ km. Dﬁiﬂgl o

(millones) (millones) (ilbmetros)
1943 . . .. 169 1 663 68
1944 . . . . 231 1554 67
1945 . . . . 18.0 1358 75
1946 . . . . 19.6 1352 69
1947 . . . . 24.4 1384 57
1948 . . . . 24.3 1261 52
1949 . . . . 20.6 1 056 51
1950 . . . . 20.2 1100 54
1951 . . . . 21.6 1133 52
1952 . . .. 24.9 1192 48
1953 . . . . 19.7 1008 51
1954 . . . . 19.0 979 5%
1955 . . . . 179 952 53
1956 . . . . 17.6 1008 57

FueNTE: Anuaric estadistico de Cuba, 1957,
a Fetrocarriles de primera clase molamente (ingresosr anuales superiores a un
millén de pesos},

£) Chile

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

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

Cuadro 56
CHILE: TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGA

Afio Toneladas T(_m/ km Dnliie?i? a

{millones) {millones) (kilémetros)
1950 . . . . 13.9 2161 155
1951 . . . . 15.3 2448 160
1952 . . . . 14.8 2559 173
1953 . . .. 14.6 2518 172
1954 . . .. 14.2 2560 180
1955 . . . . 13.7 2612 191
1956 . . . . 14.1 2544 180
1957 . . .. 13.1 2275 174
1958 . . . . 124 2182 176
1959 . . .. 139 2326 167
1960 . . . . 14.1 2025 144
1961 . . . . 139 1953 141
1962 . . . . 15.8 2192 139
1963=, . . . 2516

Fuente: Subsecretaria de Transportes; Departamento de Ferrocarriles.
a Provisional.

Cuadro 57

CHILE: TRANSPORTE DE CARGA DE LOS
PRINCIPALES FERROCARRILES

Ferrccarril 1945 1950 19558 1960 1961v
Red Norte
Toneladas (miles) . . 936 1047 1502 3963 3718
Toneladas/kilémetro
{millones) . . . . 81 84 134 305 269
Distancia media (kild-
metros) . . . . . 87 80 89 77 72

Densidad en miles de
ton/km por kiléme-

tro .. .. ... 53 50 80 183 165
Red Sur
Toneladas {miles) . . 6013 5403 6110 4415 4065
Toneladas/kilémetro
{(millones} . . . . 1768 1458 1851 1234 1157
Distancia media (kil-
metros) . . . ., 294 270 302 280 285

Densidad en miles de
ton/km por kiléme-

tro .. . .. .. 495 326 417 256 240
FF.CC. fiscales
Toneladas (miles} . . 617 581 1113 529
Toneladas/kilémetro
{millones) . . . . 73 91 134 74
Distancia media (kilo-
metras) . . . . . 118 157 120 140

Densidad en miles de

ton/km por kiléme-
tto . .. .. .. 53 59 70 83

FF.CC. particulares
Toneladas {miles) . . 9018 6852 4997 5168
Toneladas/kilémetro

(millones) . . . . 542 528 493 412
Distancia media (kilo-
metros) . . . . . 60 77 101 80

Densidad en miles de
ton/km por kilome-
15 1+ J 222 216 328 273

Fuete: Direccion General de Eotadistica para los aiios 1945, 1955 y 1950, FF.CC.

del Estedo, Memaorias, op. cit. .

a A partir del afio 1952, el Ferrocarril Solitrero de Tarapacid pasa & poder del
Fisco.

b No hay datos sobre la carga transportada par los ferrocarriles {iscales y par.
ticulares.

frido una disminucién en las toneladas y toneladas-kiléme-
tro de mis de 25 por ciento entre 1953 y 1960. En la
Red Norte, el trafico fue muy débil hasta 1950, y luego
creci6 considerablemente —90 por ciento en las tonela-
das y 60 por ciento en las toneladas-kilémetro entre 1956
y 1960— por el auge de la produccién del mineral de
hierro. En la Red Norte, los minerales constituyen el
90 por ciento de la carga transportada; y el mineral de
hicrro representa el 77 por ciento del total.

Actualmente, las densidades del trifico son bajas en
las dos sedes, aunque en la Red Sur esa densidad era razo-
nable en 1945 (495000 ton-km/km}, y que cayé fuerte-
mente en 1960 (240 000 ton-km/km de linea). Parece
existir la tendencia a un estancamiento del trifico en la
Red Sur, aungue quizids se logre alguna recuperacién como
resultado de las mejoras y realizaciones del Plan Decenal.
En la Red Norte quizds se incremente el trifico especifico
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del mineral de hierro; sin embargo, la situacién ¢s mala
en cuanto a los demds transportes, habiendo aconsejado
el Banco Internacional la supresién de gran parte de dicha
red. Conviene anotar que el transporte de hierro se efec-
tia a cortas distancias (70 a 90 kilémetros), 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 ferrocamiles 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 recuperacién; casi todos estos ferrocarriles tu-
vieron su origen en el auge de la produccién salitrera. Los
ferrocarriles particulares estin casi todos vinculados a em-
presas mineras y aun siendo débil su demsidad de trfico
es la més alta de Chile; no obstante, parece registrarse en
ellos una tendencia hacia la caida del trafico, y que el au-
mento de la densidad que presentan las cifras entre 1945
y 1960 se debe a la transferencia de los ferrocarriles mds
débiles al fisco.

g) Ecuador

El trifico se concentra en gran parte en €l ferrocarril
Guayaquil-Quito, lo que explica la distancia media relati-
vamente elevada. No se dispone de datos detallados que
permitan una mejor apreciacién. Se puede decir que el
tonelaje se mantiene oscilante, con tendencias hacia el au-
mento del recorrido, sobre todo en los afios mds recien-
tes. (Véase el cuadio 58).

h} México

Los ferrocarriles mexicanos constituyen una excepcién
dentro de los sistemas ferroviarios de América Latina. Las
toneladas y las toneladas-kilémetro presentan un aumento
constante entre 1950 y 1960; en el periodo referido, los

Cuadre 58
ECUADOR: TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGA

Aﬁé Topeladas T(?n/km D;sti;adrzzm

(millones) {millones) (kilémetros)
1945 . . . . 0.53 1019 192
1946 . . . . 0.58 113.8 196
1947 . . . . 0.53 111.4 210
1948 . . . . 0.51 104.9 206
1949 . . .. 0.48 1009 210
1950 . . . . 0.48 101.2 211
1951 . . . . 0.51 108.9 214
952 . . . . 0.61 1143 187
1953 . . . . 0.50 101.2 202
1954 . . . . 0.52 127.0 244
1955 . . .. 0.55 118.2 215
1956 . . . . 043 105.6 246
1960 . . . . 0.60 103.0 172
1961 . . . . 0.50 118.0 236
1962 . . . . 0.50 124.0 248
1963 . . . . 0.60

Foesnte: Banco Centrel de Ecuoder, Informe Anual, afios diversos.
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Cuadro 59
MEXICO: TRANSPORTE FERROVIARIO DE CARGA

Afio Toneludas Ton/km D:lte‘énizm

(miliones) {millones) (kilémetros)
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 10961 438
1956 . . . . 27 12015 445
1957 . . . . 29 12 983 448
1958 . . . . 28 12810 458
1959 . . .. 28 12231 437
1960 . . . . 32 14 004 435
1961 . . . . 31 13 524 442
1962 . . . . 30.6 13521 442
19638, . . . 14 940

Fuente: Estadistica de jerrocartiles y tranvias, op. cit., varios nimeros,
a Provisional.

ferrocarriles mexicanos ocupan el segundo lugar en im-
portancia dentro de los ferrocamriles de la regién, tanto
en tonelaje como en tonelaje-kilémetro transportado. La
distancia media de transporte no es muy inferior a la de
Argentina y estd mds o menos estabilizada. Las perspec-
tivas generales parecen favorables para los ferrocarriles
mexicanos, pues aunque quizis picrdan parte del trans-
porte de productos petroleros, es probable que contintie
el aumento del transporte de mercancias gemerales y qui-
z4s el de productos agricolas. Como en €l caso de Brasil,
hay lineas en que predomina el transporte de productos
minerales (Ferrocarriles Nacionales) y otras en que pre-
dominan los productos agricolas (Ferrocarriles del Paci-
fico). Existen lineas con trifico muy pesado, como Ia
troncal del norte industrial, Monterrey-Hipdlito (150 ki-
lémetros), y tramos casi sin trifico, como el de Torredn-
Encantada (280 kilémetros). La competencia del auto-
motor es fuerte, pues existen buenos caminos pavimenta-
dos, y se hace sentir hasta en las lineas troncales bien
dotadas, como la de México-La Griega. {Véanse los cua-
dros 59 y 60.)

Los Ferrocarriles Nacionales de México son los mis
importantes del pais y transportan aproximadamente ¢l
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
trifico es satisfactoria y supera el limite establecido como
indispensable para una explotacién econdémica. En el fe-
rrocarril del Pacifico, el aumento constante del trafico ob-
servado hasta 1960 cambié su tendencia en 1961, y la
distancia media de este {ltimo afio no volvi6 a alcanzar
la cifra mixima de 1955 (813 kilébmetros); su densidad
de trifico es muy buena y supera la de todos los sistemas
ferroviarios analizados en este informe. Sin embargo, en
los afios 1961-62 el desarrollo del trafico de todos los fe-
rrocarriles mexicanos parece haber entrado en un periodo
de estabilizacién, y quizds de muy leve descense. Sin em-
bargo, como se trata de una economia creciente y del sis-
tema ferroviario que m4s se ha modernizado en la regién,
puede preverse para los afios venideros una tendencia as-



Cuadro 60
MEXICO: TRAFICO DE CARGA DE LOS PRINCIPALES FERROCARRILES

Ferrocarril 19452 1950 v 1955 ¢ 1960w 1961

FF.CC. Nacionales de México

Toneladas (miles) . . . . . . . . .. .. ... .. 11920 15423 17 553 23939 25 085

Toneladas/kilémetto (millones) . . . - . . . . . . . 6408 7458 8 361 10 857 11138

Distancia media (kildmetros) . . . . . . . . . . .. 538 484 476 453 444

Densidad en miles de ton/km por kilbmetro . . . . . 637 689
FF.CC. del Pacifico

Toneladas (miles) . . . . . . . . . . . .. .. 1656 1774 2133 2675 2 469

Toneladas/kilometro (millones) . . . . . . . . . .. 774 1014 1735 1982 1 883

Distancia media (kilémetros) . . . . . . . . . . . . 467 572 813 740 763

Densidad en miles de ton/km por kilémetro . . . . . 705 738

FuenTe: Para lon afics 1946-50, Carlos Villafuerte, Ferrocarriles, op. cit. Para 1961 Estodistice de ferrocarriles y tranvigs, op. cit.

a Datos gorrespendientcs al afio 1946,

b No hay dcotes de longitud de liness enplotades por separade, para los afios 1950 y 3960,

& Densidad ealculada sobre la base de la longitud de linea expletada al afio 1954,

cendente moderada, ya que el pais dispone también de
una excelente red vial pavimentada.

i) Perit

Después de un aumento constante de las cargas trans-
portadas entre 1948 y 1956 (mds de 40 por ciento) se
produjo una declinacién hasta 1959 con upa recuperacién
en los afos siguientes. La Peruvian Railways Corpora-
tion transporta mds del 60 por ciento de la carga total
del pais, pero la linea de mayor densidad de trifico es
la de Cerro de Pasco, Lamentablemente no se dispone
de detalles del trafico que permitan un mayor analisis,
aunque los minerales constituyen el rubro principal de
transporte. La existencia de tramos de muy baja densidad
de trafico es apreciable, varios de ellos con una densidad
inferior a las 5000 toneladas-kildmetro por kilémetro de
linea, (Véase el cuadro 61.)

Cuadro 61
PER(: TRAFICO FERROVIARIO DE CARGAa

Adio Torleladas Ton/km ng:;.? e

{mdlones] (mlﬂones) (kﬂdmetros)
1948 . . . . 3.2 363 113
1949 . . . . 3.4 388 114
1950 . . . . 3.5 395 113
1951 . . . . 3.7 445 120
1652 . . . . 3.8 450 118
1953 . . . . 4.1 488 119
1054 . . .. 4.0 451 120
1955 . . . . 4.2 487 116
1956 . . . . 4.6 531 115
1957 . . . . 4.5 554 123
1958 . . .. 4.0 451 120
1959 . . .. 3.6 420 117
1960 . . . . 42 529 126
1961 . . . . 42 541 129
1962 . . . . 39 534 ‘ 137
1963 . . . . 4.3 511 119

WENTE: Direccién General de Ferrocarriles.
Incluye equipaje.

i) Uruguay

En el Uruguay, por iiltimo, el tonclaje transportado
se mantuvo pricticamente estacionario en el periodo de
1950-60, aunque la distancia media disminuy6, decrecien-
do por lo tanto el trafico en términos de toneladas-kiléme-
tro. Después de 1960, y particularmente en 1963, el to-
nelaje transportado sufrié una fuerte caida. Aparte de las
serias deficiencias de los mismos ferrocarriles, las condi-
ciones geogrificas de la red y del pals hacen que el trans-
porte ferroviario enfrente una fuerte competencia del au-
tomotor,

3. Trdfico automotor

Al crecimiento relativamente lento del transporte auto-
motor durante el periodo anterior a la guerra, y al estan-
camiento y adn retroceso experimentado durante ¢l con-
flicto bélico por causas bien conocidas —dificultades en
el abastecimiento de gasolina y de vehiculos antomotores,
escasez de neumdticos y de repuestos, etc.—, sigue un
perjodo de acelerada expansién que se prolonga hasta la
hora presente y que ha llevado al trdfico automotor a
niveles varias veces superiores a los que prevalecian al fin
de la segunda guerra mundial. Este rapidisimo crecimien-.
to del trafico automotor esti intimamente vinculade con
el progreso cualitativo, y sobre todo cuantitativo, experi-
mentado por las redes de carreteras en ese mismo lapso,

La expresién cuantitativa del crecimiento del transpor-
te automotor presenta graves dificultades. Son muy po-
cos los paises en el mundo que disponen de estadisticas
relativamente adecuadas en esta materia pues la mayorfa
de ellas se basan en muestreos o conteos efectnados du--
rante algunos meses del afio. No es extrafio entonces que
en Ameérica Latina sean aiin més escasos los pafses que se
han preocupado de este problema. Sélo recientemente
se han establecide en algunos de ellos ciertos métodos de
control del transito automotor que permiten hacer algu- -
nas estimaciones un poco menos aleatorias.

Para el andlisis de la evolucién del tréfico automotor
se dispone de algunas estimaciones efectuadas en varios
paises. En alganos casos comprenden el trafico de pasa-
jeros y €l de carga, y en otros sélo este dltimo. Tampoco
ha sido posible uniformar los periodos cubiertos por tales
estimaciones. En cuanto a su grado de validez, debe se-
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flalarse que los métodos utilizados para hacerlas, que va-
rian de un pais a otro, se basan por lo general en ¢l par-
que de vehiculos y en supuestos —més o menos funda-
mentados, pero siempre precarios— relativos a los recorri-
dos anuales y a los coeficientes de utilizacién, y no en
datos directos de trafico. Con frecuencia las estadisticas
nacionales del parque de automotores no indican la capa-
cidad de los camiones, lo que obliga a basar las estimacio-
nes en el nimero de unidades existentes y en supuestos
relativos a la capacidad mediz de] parque. Los recorridos
anuales deben estimarse a veces sobre la base del consu-
mo de combustibles 0 de neumiticos, No existen datos
estadisticos sobre los coeficientes de utilizacién, de modo
que a ellos se aplican valores usuales en la prictica, que
parecen tener cierta validez general.

Cuadro 62

EVOLUCION DEL TRAFICO AUTOMOTOR EN
ALGUNOS PAISES LATINOAMERICANOS

Trdfico de Trdfico de pase-
carga ‘ jeras &
Pais Millones Millones
d . de pasa- Indi
e ton/  Indice jeros/ ndice
kn km
Argentina
1945 . . . 2100 24 37000 46
1950 . . . 8 600 100 8 000 100
1960 . . . 13 800 160 12 400 155
Brasil
1950 . . . 12 817 100 1596 100
1960 . . . 46 756 365 9174 575
Colombia
1951 . . . 1135a 100
1960 . . . 2270¢. 201
Costa Rica
1946 . . . 27 51 144 77
1950 . . . 53 100 187 100
1958 . . . 202 381 316 169
Chile
1954 . . . 100 24c 100
1959 . . . 1124+ 148 27 e 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 1G0
1956 . . . 10187 495
1960 . . . 125004 607

Nora: Las cifras de este cuadre no se derivan de estadisticas oficiules; se trets
de estimaciones claboradae por diversos orgonismios o personas,

a Trifico interutbanc solamente.

b 1946,

¢ Miliongs de pasajeros tramsportados en autobuses. No se dispone del dato
correspondiente a loa pesajeros-kilémetro, Una estimacién preparada por la
Cozporacién de Fomento sitda ex 1175 millonc: de pasajeras-km el trifico
en 1959 de autohuses interurbanos, Teniendo en cuenta el considersble au-
mento de la distancia media por la ereacidn de sarvicios a muy larga distam-
¢in, en log uitimos afion es evidente que el wrifico por kilémetro erecid mucho
mis que el niimero de pasajeros transpetisdos.

d Estimacion basadn em el trifico de 1956 ¥ en ¢i nimero de camionca de 1960
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En el cuadro 62 se presentan las estimaciones dispo-
nibles sobre el trifico automotor de carga y de pasajeros.
Aun teniendo en cuenta las reservas sefialadas, resulta
evidente e indiscutible el ritmo extremadamente rdpido
de su crecimiento. Respecto del trifico de carga, el ritmo
més moderado de incremento en los paises considerados
corresponderia a Colombia, donde se registrd 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 gnual. :

El trafico de pasajeros se expandi6 también con un
ritmo muy 7ipido, aunque algo mis moderado que el
del trafico de carga. La tasa mas alta de crecimiento co-
rresponderia al Brasil (11.9 por ciento anual), en tanto
que la més baja entre los paises 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
indicarian una tasa de crecimiento menor en el caso de
Chile, debe advertirse que las cifras para este pais repre-
sentan pasajeros movilizados y no pasajeros-kilometro; se-
gln varios antecedentes que se sefizlan en la nota ¢ del
cuadro, y mds adelante en el texto, la tasa de expansién
del trifico de pasajeros en Chile habria sido aproximada-
mente de 13 por ciento.

Las cifras del cuadro 62 destacan el notable crecimien-
to experimentado por el trafico de carga en la Argentina
entre 1945 y 1950, de acuerdo con las estimaciones dis-
ponibles. Durante ese lapso, la expansién del trifico auto-
motor de carga habria registrado la elevadisima tasa de
324 por ciento anual. Durante el decenio siguiente —1950
a 1960— la tasa media de incremento habria descendi-
do a 4.8 por ciento anual, lo que arroja un ritmo medio
de crecimiento para todo ¢l periodo considerado de 13.4
por ciento anual.

Es oportuno sefialar que el fenémeno de expansién
extremadamente rapido del trifico automotor de carga
entre 1945 y 1950 se present6 también en los demés pai-
ses en mayor o menor medida; asimismo, durante el quin-
quenio sefalado, el trifico de pasajeros registré también
tasas muy altas de crecimiento, aunque por lo general algo
menores que las correspondientes al trafico de carga. En
este acelerado desarrollo del trifico automotor tuve in-
fluencia preponderante, entre otras causas, la existencia
de una demanda comprimida durante la guerra por las
testricciones ya sefialadas. Asi se explica que después del
quinquenio 1945-50, es decir, una vez que el transporte
automotor alcanzd €! nivel de participacién relativa en
el trafico interno que le correspondia de acuerdo con las
caracteristicas propias de cada pais, el ritmo de desarrollo
del trifico por carretera se redujo apreciablemente en to-
dos los paises analizados, aunque manteniendo siempre ta-
sas de incremento relativamente altas.

Es indudzble que el rdpido crecimiento del trafico
automotor de carga se vio favorecido en la Argentina por
el creciente aeterioro y descapitalizacién técnica y finan-
ciera de los ferrocarriles, que no estuvieron en situacién
de absorber €} incremento de la demanda de trafico. Este
fenémeno se presenté en varios paises latinoamericanos
en medida variable, pero tuvo especial importancia en la
Argentina.

De acuerdo con un censo del trifico automotor reali-
zado durante cinco dias de enero de 1961, porcentajes
muy importantes del trifico se originaban en las provin-



cias de Buenos Aires (incluyendo la Capital Federal), San-
ta Fe y Cérdoba, lo que pone de relieve €l alto grado de
concentracién del trifico. Otros dos hechos que llaman
a atencién y que se deducen del censo referido son: la
ongitud del recorrido medio, que oscila entre 300 y 400
ilometros y en ciertos casos es adn mucho mayor? y la
lta proporcién de materales de construccién, cereales,
rutas v otros productos primarios que s¢ transportan por
camién. Ambos hechos confirman que, en buena medida,
el crecimiento del trifico automotor en la Argentina ha
tenido lugar a expensas del trifico ferroviario.

También el trafico interurbano de pasajeros experi-
ment6 un crecimiento bastante ripido 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-
s0 y baj6 a 4.5 por ciento en el periode 1950-60, con o
que el ritmo medio de crecimiento fue de 8.4 por ciento
anual cntre 1945-60. El desplazamiento del ferrocarril por
€l transporte autometor es también gradual y sostenido
en el trifico de pasajeros. (Véase el cuadro 25.}

Las estimaciones brasilefias del trafico automotor se
refieren dnicamente al periodo comprendido entre 1950
y 1960. Durante ese lapso, el trafico de carga registré un
crecimiento constante con una tasa media bastante alta
(13.8 por ciento anual). Esta evolucién del trifico guarda
estrecha relacién con el ripido incremento del parque auto-
motor de carga, que de 172 000 unidades en 1950 pasé
a 540 000 en 1960. Paralelamente a esta expansién del
parque se produjo un aumento de la capacidad media del
mismo, en que mfluyd, sin duda, la produccion nacional
de vehiculos automotores, que ha expenmentado un des-
arrollo muy dinimico y se ha orientado en buena medida
hacia la produccién de camiones medianos y pesados en
lo que respecta a la carga. Otro factor que ha contribuido
al desarrollo del trifico antomotor es la expansion y me-
joramiento del sistema de carreteras.

A consecuencia de st dindmico desarrollo, el trafico
automotor ha seguido adquiriendo una importancia cada
vez mds relevante en el transporte interno del Brasil, en

? Entre los productos destinados a Buenos Aires y que recorren
largas distancias deben mencionarse €l vino procedente de Mendoza,
la cal y la piedra para construccién. Los recomridos medios respectivos
son 1098, 471 y 419 kilémetros.

Cuadro 63

BRASIL: PARTICIPACION DEL TRANSPORTE AUTO-
MOTOR EN EL TRAFICO DE SALIDA POR VIAS
INTERNAS DE ALGUNOS ESTADQOS, 1958

Trdfico interno
de salida

, Porcentaje

(miles de tone- .

i el
- total

Totat ~ Fores %
retera

Distrito Federal . . . 1640 1436 87.6
Rio de Janeiro. . . . 2431 1572 64.6
Espirito Santo . . . . 286 211 73.7
Maranhao . . . . . . 101 96 95.0
Bahia. . . . . . . 54 42 79.0
Piagi , . . . . . .. 28 27 96.8

Fuente: Congelhe Nacional de Estatistica.

parte a expensas del transporte ferroviario. Como cjem-
plo de la creciente importancia del transporte automotor,
se presenta en el cuadro 63 el trifico interno de salida de
algunos estados indicdndose la participacién del transpor-
te por camretera en esos traficos. Puede observarse que, en
ciertos casos, casi la totalidad del trifico intemno de sali-
da tiene lugar por este medio de transporte.

El trafico de pasajeros interurbano en el Brasil tuvo
un desarrollo espectacular durante el decenio 1950-60,
con una tasa media de incremento de mis de 19 por cien-
to anual, que llevé a casi sextuplicar en 1960 el volumen
de trafico registrado en 1950. Su participacién relativa
en el total del trifico interurbano de pasajeros por via
terrestre crecié asi desde 21 por ciento en 1950, a 56 por
ciento en 1960, a pesar de que el trifico ferroviario tam-
bién se acrecenté en mds de 20 por ciento durante el lapso
indicado.

En Colombia, los trificos captados por el transporte
automotor corresponden principalmente a productos agri-
colas y pecuarios y a ciertos productos manufacturados.
Obsérvase un alto grado de concentracién de las corrien-
tes de trafico alrededor de los mayores centros urbanos, es-
pecialmente de Bogotid, Cali, Medellin y Barranquilla, Pro-
bablemente este fenémeno se debe en parte al alto costo
del transporte, derivado de las adversas caracteristicas de
relieve de casi tedo el territorio colombiano. Este hecho
permite suponer también —aunque no se dispone de ante-
cedentes estadisticos que permitan comprobarlo— que las
distancias medias de transporte por carretera son relativa-
mente cortas.

Seglin un estudio efectvado recientemente,1? ¢l trifico
automotor de carga en Colombia se habria 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 paises que se consideran en el cuadro 62, es siempre
muy alta ¢ indica que continta €l dindmico crecimiento
del transporte automotor, acentuindose la importancia de
su participacion en el trafico intemo de Colombia.

Sorprende un poco el ritmo de aumento del trafico
automotor, que resulta relativamente moderado st se le
compara con ¢l de incremento del parque de vehiculos
de carga, que en ¢l mismo lapso considerado se expandié
a razon de casi 12 por ciento anual. Afiddese a elle que
las inversiones en el sistema colombiano de carreteras fue-
ron muy importantes en el dltime decentio. De lo anterior
podria quizas deducirse, teniendo sicmpre presente ¢l ca-
ricter aleatorio de las estimaciones del trifico. que en la
actualidad habria cierto grado de subutilizacién del par-
que dc vehiculos de carga. Por otra parte, al ponderar
tales situaciones debe tenerse siempre presente que la ca-
pacidad total disponible o requerida hende a ajustarse a
las necesidades de los trificos de punta, de modo que la
subutilizacién en determinados perfodos del afio puede
considerarse més bien un fenémeno normal e inevitable
en todos los transportes. Ademds, en condiciones de igual-
dad, en el volumen total de la carga son mayores las
necesidades de vehiculos o de capacidad de carga en el
caso de desequilibrios direccionales en las corrientes de
trafico. Los aumentos en los traficos totales también pue-
den implicar cambios en la estructura de las direcciones
de las cormentes de trafico.

10 Estudio del transporte nacional, efectuado por la firma de con-
sulteres Pawons, Brinckehorff, Quade & Douglas para el Ministerio

de Obras Pdblicas y el Banoo Internacional de Reconstruccién y Fo-
mento.
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No se dispone de datos sobre €l trifico interurbano
de pasajeros por carretera. Segun el estudio referido, este
trafico sin duda alcanza grandes proporciones, si bien es
probable que se lleve a cabc en su mayor parte sobre
distancias relativamente cortas. Teniendo en cuenta que,
de acuerdo con las precarias informaciones disponibles,
en Colombia el trafico total de pasajeros por todos los
medios de transporte ha crecido mas ripidamente que el
de carga, y considerando que la dotacién de autobuses se
triplico entre 1950 y 196v, resulta légico aceptar que el
trafico 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

evolucién del trifico automotor chileno. Una estimacién
efectuada por la Corporacién de Fomento que sirvidé como
base para la proyeccién del trifico en el plan decenal de
transportes, sitda en 1124 millones de toneladas-kiléme-
tro el trifico automotor en 195911 Por otra parte, ¢n el
mismo plan decenal se presenta un indice de la variacidn
entre 1954 y 1959 del trifico de carga transportada por
camién, sobre la base de los datos suministrados por cin-
co puestos de control distribuidos en los tramos mdas im-
portantes del sistema chileno de carreteras. Dicho indice
sirvié para calcular el trifico en 1954,

Estos elementos permiten apreciar la evolucién del
trifico automotor durante el lapso sefialado. 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 periedo cubierto por la es-
timacién es muy corto y coincide con la época en que los
paises con estimaciones sobre periodos mas largos acusan
un descenso en el ritmo de incremento del trafico auto-
moter. Teniendo en cuenta estas consideraciones, puede
decirse que el trifico automotor chileno ha segmdo la
tendencia general de expansién muy ripida en todo el pe-
riodo de posguerra.

Existe otro antecedente que confirma este aserto. Es
indudable que en la posguerra ha tenido lugar una trans-
ferencia sostenida de trifico de carga general desde el
ferrocarril y el cabotaje hacia el automotor. Como en
Chile, a diferencia de lo que ocurre en la mayorfa de los
otros paises de la regién, tanto los ferrocarriles como el
cabotaje tienen una participacién relativa mis importan-
te en el transporte interno, dichas transferencias, sumadas
al crecimiento propio del transporte automotor, darian
por resultado tasas de incremento bastante altas.

También la composicién del trafico automotor pone
de manifiesto la competencia con los otros medios de
transporte. Segn un estudio efectuado por la Corpora-
cibn de Fomento sobre una muestra representativa del
trafico automotor en 1959, los principales productos trans-
portados por camién serfan los siguientes: combustibles,
cemento, fruta, cereales, madera, papas, vino y carbén.
La naturaleza de estos productos en condiciones normales
¥ segin la distancia, hace que puedan transportarse eco-
némicamente por ferrocarril y hasta por via maritima,

Las distancias medias de transporte también revelan
que el transporte automotor chileno ha captado trificos
que normalmente cotresponderfan al ferrocarril o al ca-
botaje. En efecto, el estudio realizado por la Corpora-

11 Es preciso sefialar que esta cifra se refiere exclusivamente al
transporte interurbano, pues en el cdlculo se excluyé todo €l transpor-
te local dentro de un radio de 20 kilémetros.
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cion de Fomento muestra que la distancia media que
recorre la carga movilizada por camién ha crecido rapi-
damente durante el lapso analizado.’? Es interesante
sefialar que aproximadamente el 42 por ciento de la car-
ga se transporta a mas de 250 kilémetros, observandose
traficos con distancias medias de transporte de 1200 ki-
l6metros o mis.

Los antecedentes disponibles para el trifico de pasa-
jeros son ain mds escasos que para el trifico 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 sélo al namero de pasajeros tanspor-
tados. La Corporacién de Fomento, por su parte, efectud
una estimacién del trifico en pasajeros-kilémetro, pero
s6lo para el afio 1959. En todo caso, las escasas informa-
ciones y estimaciones disponibles revelan el ripido des-
arrollo del transperte automotor de pasajeros en Chile.
Algunos datos parciales correspondientes a una de las
principales empresas que prestan servicio entre Santiagc
y la zona norte del pais, dan como resultado una tasa
media de crecimiento de 13.7 por ciento anual entre
1956 y 1959. El establecimiento en los dltimos afios de
numerosas empresas dedicadas al transporte de pasajeros
y cuyos itinerarios desde Santiago abarcan puntos tar
distantes como Arica en el norte y Puerto Montt en el
sur —con recorridos aproximados de 2000 y 1100 kilé-
metros respectivamente— constituyen otra prueba del
dindmico desarrollo del trifico automotor de pasajeros.

Diversos factores han favorecido el desarrollo del trans-
porte automotor en El Salvador, dande como resultado
una notable expansién del trifico, tanto de pasajeros como
de carga, durante todo el periodo de posguerra y hasta
el presente. Tales son, principalmente, la topografia ac-
cidentada del pats, su exigua extensién territorial que de-
termina pequefias distancias de transporte¥ las caracte-
risticas de los trdficos —muy dispersos y que se realizan
en gran medida en pequefios cargamentos—, la notable
expansion del parque de vehiculos automotores y el des-
arrollo del sistema vial.

Los factores mencionados provocaron un impresionan-
te crecimiento del trifico, especialmente de carga, a tra-
vés de todo el periedo 1945-56, que es el cubierto por las
informaciones disponibles. Durante ese lapso, el trafico
de carga se¢ sextuplicé con creces, principalmente como
resultado del dindmice desarrollo experimentado entre
1945 y 1950, perfodo durante el cual se alcanzé la ele-
vada tasa media de crecimiento de 24.9 por ciento anual,
Durante ¢l perfodo siguiente —1950-56— ¢l ritmo de
crecimiento del trifico disminuyé, aunque manteniéndo-
se muy alto: 13 por ciento anual en promedio. La tasa
media correspondiente a todo el perfodo 1945-56 resulta
asi de 18.3 por ciento anual.

También el trifico de pasajeros crecié aceleradamente
en El Salvador, si bier con un ritmo algo menor que el
de carga. El nivel del trifico 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 crecié en 13.1 por
ciento entre 1954 y 1959, el tomelaje-kilémetro correspondiente se
incrementé en 48.3 por ciento durante €l mismo lapse, lo que signifi-
ca quec la distancia media de transporte aumenté en cerca de 30 por
ciento.

12 La mayor longitud del pais ¢s de 255 kildmetros de este a oeste,
y de 102 kildmetros de norte a sur.



cual el ritmo de crecimiento fuc de 22.1 por ciento; las
tasas de incremento del periedo siguiente y de todo el
periodo cubierto por las estadisticas 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 pais ¢l transporte auto-
motor ha tenido un auge extraordinario. En el periode
comprendido entre 1946 y 1958, €l trafico de carga se
multiplic por 7.5, en tanto que €l trifico de pasajeros
se duplic con creces. En ambos casos se registran tasas
anuales de expansion muy elevadas —18.3 y 6.8 por cien-
to respectivamente— a través de todo el periodo. Cabe
sefialar, sin embargo, que las estimaciones de la evolu-
cion del trifico efectuadas en el citado estudio se basa-
ron en encuestas e investigaciones realizadas en un afio
determinado, cuyos resultados se extendieron a todo el
periodo de acuerdo con la variacién del parque automo-
tor, lo que equivale a considerar constantes las capaci-
dades medias, los recorridos anuales y los coeficientes de
utilizacién. Como por lo general tanto la capacidad me-
dia de los vehiculos como los recorridos anuales mues-
tran, en medida variable, cierta tendencia al crecimien-
to, es posible que €l desarrollo del trafico automotor en
Costa Rica haya sido alin superior al estimado, a menos
que haya habido subutilizacién del equipo, o fuertes fluc-
tuaciones del trafico o de la direccién de sus corrientes.
La importancia alcanzada por ¢l transporte vial queda
de manifiesto a través de su participacién relativa en el
trafico total del pais: tanto en ¢l trifico de pasajeros como
en el de carga, €l transporte automotor absorbe algo mas
del 70 por ciento del volumen total.

Meéxico es, entre los paises para los cuales se dispone
de antecedentes que permiten analizar la evolucién del
trafico automotor, el que registraria el desarrollo mis
dindmico de este medio de transporte. El trifico de car-
ga, especialmente, se expandié durante ¢l periodo 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 disminuyé marcadamen-
te, llegando en promedio a 5.2 por ciento anual, con lo
cual la tasa media de desarrollo del trifico de carga a
través de todo el perfode analizado —1945 a 1960—
alcanza a 22.5 por ciento anual. Este ntmo de expan-
sion del trafico es, segiin ya se anot6, el mds aito en los
paises estudiados durante el lapso que media entre el fin
de la guerra y 1960.

El notable incremento del trifico automotor de car-
ga —¢l tonelaje en kilémetro movilizados en 1960 fue 21
veces el correspondiente a 1945— se tradujo naturalmen-
te en un aumento muy importante de la participacién
relativa del automotor en el transporte interno del pais.
Esto es tanto mds significativo si se considera que Méxi-
¢o ¢s uno de los pocos paises latinoamericanos donde el
trafico ferroviario, ademis de ser todavia €l medio de trans-
porte intemo més importante, denota una sostepida ten-
dencia expansiva,

También el trifico automotor de pasajercs ha aumen-
tado aceleradamente en México. Desafortunadamente,
los dates disponibles sélo permiten cuantificar el creci-
miento del trifico 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 evolucién

det trifico en el periodo signiente —desde 1950 hasta
nuestros dias— es evidente que la expansién del trafico
automotor ha debido proseguir con un ritmo bastante
acelerado si se tienc en cuenta el desarrollo del parque
automotor de pasajeros por una parte, y por otra, €l no-
table auge alcanzado por el turismo en este pais.

El anilisis de la evolucién del trifico automotor en
los siete paises 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 paises latinoamericanos, otros an-
tecedentes asequibles permiten afirmar que el ripido rit-
mo de expansién del trifico por carretera ¢s, en mayor
o menor grado, comdn a todos los pafses de la regién. Es
indudable, por ejemplo, que en Venezuela el trifico au-
tomotor ha crecido tan ripidamente como en México, o
quizds con un ritmo aiin miés elevado.

Las variaciones de la existencia de vehiculos constitu-
yen oiro indicador que refleja en forma aproximada la
evolucion del trafico automotor y puede considerarse como
representativo de ésta en ausencia de datos o estimacio-
nes. Existe ademis la ventaja de que se conocen cifras
sobre el parque de vehiculos en' casi todos los paises de
América Latina. En el cuadro 64 se presenta la evolucion
de la existencia de vehiculos motorizados en los afios
1945, 1950, 1960 y 1963. Su cxamen confirma que du-
rante el periodo de posguerra ha tenido lugar un creci-
miento extraordinario del trifico automotor, pues tanto
el equipo de carga como el de pasajeros se acrecentaron
en el lapso seftalado en porcentajes variables, pero siem-
pre muy importantes. El equipo automotor de carga, so-
bre todo, se incrementé en forma notable: la dotacién
de camiones en: 1960 llegé a ser 4.4 veces la de 1945, lo
que representa una tasa media de incremento de 10.4
por ciento anual. Como ademias del nimero de unidades
creciy también en grado variable la capacidad media de
los vehiculos, y se incrementaron los recorridos anuales
gracias a las mejoras del sistema vial, es indudable que
el trifico automotor ha aumentado con un ritmo extre
madamente ripido.

El conjunto de paises para los cuales no se cuenta
con estimaciones de trafico registré durante el referide
lapso de quince afics un incremento del equipo de car-
ga similar o ligeramente superior al de los paises con es-
timaciones de trifico. Esto permite suponer que aquéllos
vieron acrecentarse el trifico automotor de carga a un
ritmo muy rdpido, probablemente similar o aun superior
al de los siete paises citados.

El equipo de transporte de pasajeros también aumen-
t6 cn forma considerable, aunque algo menos que el de
carga. Para analizar su evoluciébn es conveniente exami-
nar por separado la de automéviles, que en gran medida
representan el transporte privado de pasajeros, vy la de
autobuses, que representarian €l transporte piblico. Mien-
tras en algunos paises el parque de autorndviles cre-
cié en forma mas ripida que el de autobuses, en otros
se dio la situacién inversa, resultando para el conjunto
de paises latinoamericanos un crecimiento pricticamente
igual. Sin embargo, es preciso sefialar que una compara-
cién justa deberfa considerar no sdlo el nimero de uni-
dades de cada categoria, sino mds bien la capacidad total
de transporte. Teniendo en cuenta que en general se ha
observado un aumento de Ja capacidad media de los auto-
buses, es probable que el transporte pablico de pasaje-
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(Indice: 1950 = 100)

Cuadro 64
EVOLUCION DEL NUMERQ DE VEHICULOS AUTOMOTORES

Automéviles Autobuses Camiones Parque total
Pals 1945 1960 1963 1945 1960 1963 1945 1960 1963 1945 1960 1963
Argentina . . . . a5 149 1962 63 125 137 2 58 170 211 s 79 157 201+e
Brasil. . . . . . 57b 269 337 1le 217 241 52b 314 332 53b 285 329
Colombia . . . . 48 269 3352 54 300 3312 45 335 350 = 47 297 340 a
Costa Rica. . . . §2¢ 480 555 117« 267 316 63c¢ 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 = 33 262 355«
México . . . . . 65 279 317 e 67 141 141 a 54 264 20541 61 265 2982
Subtotal (paises
incluidos en el
coadro 62) 75 216 266 51 184 202 56 242 273 66 225 266
Bolivia . . . . 112 4334 4334 80e¢ 24049 2404 89e 2854 2854 95¢ 3244 3244
Cuba . ., . ... 32 24994 2494 60 1024 1024 48 1414 1414 38 2124 2124
Ecuador 71e 1407 1650 80e 340 390 75 325 381 7le 690 8§07
Guatemala 45¢ 321 307 a 38e 110 133 a 79 ¢ 248 503 a 52¢ 270 378 a
Honduras . . . . 94¢ 375 362 - 7¢ 167 467 a 46¢ 538 338 a 66c 422 3628
Nicaragua . . . . 44¢ 637 506 s 50¢ 400 400 a 67¢ 622 600 S56c 615 530e
Panami . . . . . 95¢ 126 144 a 100 123 138 a 90« 257 414 2 95¢ 140 177 =
Paraguay . . . . 65e¢ 253 259 ¢ 100« 200 200 ¢ 6d4e 214 2141 6d4e 233 2331
Perd . . . . .. 52 249 329 44 206 265 48 237 294 5¢ 242 311
Uruguay. . . . . 69e 2174 3244 8le 1624¢ 162 58¢ 3044 346 65¢ 2454 277
Venezuela . 23 386 467 32 136 158 26 156 211 25 273 341
Subtotal (paises
no incluidos
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: Elgborado por el Programa de Transperte CEPAL/OEA,
s 1962,
L Huas, .
¢ 1947,
d 1959, R . ¥
e 1948, BT
f 1960, gy

ros haya crecido con un ritmo mis ripido que el trans-
porte privado.

Las cifras del cuadro 64 revelan que el trifico de pa-
sajeros en los paises no incluidos en el cuadro 62 se ex-
pandié también aceleradamente entre 1945 y 1960. Ob-
sérvase sin embargo una diferencia con respecto a los
siete paises referidos en el cuadro 62: el parque de auto-
moviles crecié mucho més ripidamente que el de auto-
buses, lo que denotaria probablemente una mayor expan-
sién del transporte privado.

Para los afios mas recientes no se dispone de cifras
relativas a las variaciones del trafico automotor de cargas
y pasajeros en pais alguno, teniéndose que asimilarlo tam-
bién al rtmo de crecimiento del nimero de vehiculos.l4

Después de las altas tasas de crecimiento del mimcero
de vehiculos en la década de los afios cincuenta, parece
que ¢l ritmo de aumento se ha amortiguado apreciable-
mente durante 1960-63 en la mavoria de los paises latino-

14 Asimilar las variaciones del trifico a lag del ndmero de vehicu-
los significatfa que la capacidad de los vchiculos, su recorride anual
y los coeficientes de utilizacién sc mantuvieron constantes, lo que
no es cierto. En la préctica, la variacién de estos factores sucle ate-
nuar las fluctuaciones bruscas ocurridas en el parque automoter.
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americanos, tanto en el transporte de cargas como en el
de pasajeros. La Argentina constituye una excepcién a
la tendencia general presentando un fuerte aumento en
las tasas de crecimiento de automdviles y camiones, y me-
nor en los autobuses. Ello ha sido motivado principal-
mente por la gran produccién de la industria nacional
ocurrida en esos afios y que ya habia comenzado al fina-
lizar la década de 1950. También Panami, El Salvador
y Guatemala presentan alzas en el titmo de crecimiento
debido posiblemente a que han tenido mayores posibili-
dades de importacién. Peri ha mantenido aproximada-
mente el ritmo de crecimiento cn 1960-63 con respecto
al de 1950-60. Los demds pafses han disminuido con
mayor ¢ menor intensidad el ritmo de crecimiento en el
nimero de vehiculos automotores, variando esta dismi-
nucién segin sc trate de vehiculos de carga o de pasaje-
ros. Se destacan especialmentc por la disminucién del
ritmo el Brasil, el Ecuador y Honduras.

Si bien las cifras del cuadro 64 confirman que el trd-
fico automotor de carga v de pasajeros se ha expandido
aceleradamente durante la posguerra, al mismo tiempo
ponen de manifiesto el caricter un poco azaroso de al-
gunas de las estimaciones presentadas en el cuadro 62. El



caso de México es un ¢jemplo. Por un lado la estimacién
del trifico de carga de 12 500 millones de toneladas-ki-
lometro para 1960 no parece exagerada; pero la estima-
cién para 1950 y sobre todo la de 1945 parecen bajas.
Aun teniendo en cuenta €l aumento de la capacidad me-
dia y de los recorridos anuales, resulta dudoso que el
trifico de carga haya aumentado en mis de 20 veces en-
tre 1945 y 1960, mientras el parque de vehiculos de car-
ga sblo se quintuplicé. Entre 1950 y 1960 el trifico
aument$ 2.6 veces mis que el namere de camiones. Por
lo tanto, las estimaciones quizds sefialan un crecimiento
del trafico un poce exagerado.,

La evolucién del trifico automotor de carga en el
Brasil, de acuerdo con las estimaciones del Ministerio
de Viagio e Obras Publicas, parece légica y razonable,
sobre todo si se tiene en cuenta la gran expansién del
parque de vehiculos motorizados y de la industria nacio-
nal de automotores, asi como el ripido desarrollo del sis-
tema de cameteras. Sin embargo, la cifra absoluta indi-
cada para 1960 (46 756 millones de toneladas-kilémetro)
parece estar algo sobrestimada e implicaria coeficientes
de utilizacién de la capacidad de transporte o recorridos
anuales poco frecuentes como promedios.

En el caso de Chile, en cambio, la estimacién del
trafico automotor de carga en 1959 efectuada por la Cor-
poracién de Fomento parece demasiado baja. Con el
objeto de confirmar esta impresién se ha efectuado un
nuevoe cilculo, adoptando supuestos bastante conserva-
dores en lo que mespecta a coeficientes de utilizacién y
recorridos medios anuales y excluyendo ademés todas las
camionetas y la mitad de los camiones de menos de 4.5
toneladas de capacidad, en vista de que la estimacién de
la Corporacién de Fomento excluye todo el trifico local
dentro de un radio de 20 kilémetros. El resultado de este
cAlculo indicarfa un trifico de carga del orden de 1 350
millones de toneladas-kilémetro, es decir, aproximada-
mente 20 por ciento superior a la estimacién oficial refe-
rida. El recorrido medio anual resultante —alrededor de
21 000 kilémetros— seria algo moderado si se tiene en
cuenta la existencia comprobada de ciertos trificos a muy
larga distancia vy Ia exclusién del trifico local.

La estimaci6n del trafico 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-
lizacién —0.57 para los trificos a corta distancia y 0.90
para los de media y larga distancia— son evidentemente
demasiado altos como promedios.

Con el objeto de presentar un cuadro algo mis com-
pleto y representativo de la importancia que ha alcan-
zado el transporte automotor, se agregan aquf las eshi-
maciones del trifico actual de carga de otros dos paises:
€l Uruguay y Venezuela. Los antecedentes disponibles
no permiten estimar al mismo tiempo su evolucién, pero
se considera que las cifras del cuadro 64 proporcionan
una idea bastante aproximada al respecto.

El trifico automotor de carga en el Uruguay habria
alcanzado en 1961, segln las estimaciones contenidas en
un cstudio sobre el sector de los transportes efectuado
recientemente, la cifra de 2 200 millones de toneladas-
kilémetro. En el mismo estudio se indica una cifra ma-
xima de 2 500 millones de toneladas-kilometro, resultan-
te de una estimacién mas optimista del aprovechamiento
de la capacidad de carga, pero parece més razonable la

primera cifra. De acuerdo con esas hipétesis, el trafico
automotor en el Uruguay absorberia cerca del 85 por
ciento del trafico de carga terrestre.

Para Venezuela no se dispone de estimaciones deta-
Hadas del trifico,® pero se cuenta en cambio con la
distribucién detallada del equipo de carga segin las ca-
pacidades unitarias. Esto permite efectuar una estima-
cién bastante ajustada, atribuyendo hipétesis razonables
de aprovechamiento de la capacidad y de tecorridos me-
dios anuales de acuerdo con las varias categorias de vehicu-
los. El resultado de esta estimacién arroja la cifra de
3300 millones de toneladas-kilometro para 1960, que
puede considerarse conservadora. Esta cifra hay que juz-
garla a la luz de dos factores: en Venezuela, si se excep-
tia el trifico realizado por los ferrocarriles de las dos
empresas que explotan el mincral de hierro, pricticamen-
te la totalidad del transporte interno se efectia por ca-
rretera; por otra parte, existen en Venezuela corrientes
de trifico bastante importantes a distancias muy consi-
derables (600 a 1000 kilémetros).

Aunque las informaciones disponibles som muy esca-
sas y aleatorias, parece util por lo menos intentar la pre-
sentaci6n de algunas cifras que muestren el nivel del tri-
fico internacional por carretera entre los paises de Amé-
rica Latina. Las estadisticas disponibles sobre el comer-
cio exterior de los paises latincamericanos permiten en
ciertos casos identificar las corrientes de tréfico fronterizo.
En buen namero de casos este trifico tiene lugar a tra-
vés de conexiones internacionales ferroviarias y fluviales,
ademis de viales, y es dificil apreciar la participacién
relativa de cada medio de transporte. La inconsistencia de
los antecedentes disponibles impide presentar un cuadro
completo del trifico internacional por carretera y hace
necesario recurrir a diversas estimaciones, lo que confiere
a las cifras presentadas el cardcter de meros drdenes de
magnitud. Se considera, sin embargo, que ello es suficien-
te para extraor algunas conclusioncs generales sobre este
aspecto det trifico automotor.

Con las reservas expresadas, puede sefialarse el nivel
aproximado del intercambio por carretera entre paises sud-
americanos, El mayor volumen de trifico internacional
por carretera parece tener lugar entre la Argentina y Chi-
le y seria 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 paises sudamericanos, el intercambio por ca-
rretera oscilaria grosso modo entre 10 000 y 20 000 tone-
ladas anuales. Entre México y los Estados Unidos, el
trafico automotor internacional es bastante més aprecia-
ble, pero los datos disponibles no permiten calcularlo.

A pesar de su caricter meramente aproximado, las ci-
fras presentadas permiten apreciar el mivel insignificante
que alcanza actualmente en América del Sur el trifico
internacional por carretera, que en la mayoria de los ca-
sos tiene un cardcter muy local, interesando sélo a secto-
res limitados de las regiones fronterizas. Conviene sefia-
lar ademés que en varios casos existe un cierto volumen
de intercambio que escapa al control oficial y que podria
hacer variar en buena medida las cifras del trifico inter-
nacienal por carretera, aunque sin alterar el nivel real-

15 En ¢l informe E! desarrollo econdmico de Venezuela, de la
Misién organizada por el Banco Internacional de Reconstruccién y
Fomento se consigna en la pigina 452 la existencia de una estima-
cién de 4800 millones de toneladas-kilémetro para 1959.
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mente insignificante de su participacién en el transporte
del comercio exterior,

La situacién 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 paises miembros del mercade comiin
centroamericano. El trifico total regional por carretera
se estim6 para el mismo afio en aproximadamente 130 000
toneladas y 48 millones de toneladas-kilémetro, El trd-
fico referido se efectuaba en gran mayoria entre Hon-
duras, El Salvador y Guatemala. Aunque en los dltimos
afios el comercio regional centroamericano registré au-
mentos de consideracién, el tonelaje total transportado
continiia siendo muy modesto en cifras absolutas.

4. Trdfico de eabotaje costero y fluvial

Los datos del cuadro 24 permiten apreciar la evolucién
del trafico (toneladas-kilometro) total de carga en el
cabotaje costero y en la navegacién fluvial durante el de-
cenio de 1950 en la Argentina, el Brasil, Colombia, Cos-
ta Rica, Chile y México. El incremento de este trifico
ha sido particularmente notable durante la segunda mi-
tad del decenio en los tres primeros v Chile, siendo sa
participacién en el trifico total, medido en toneladas-
kilémetro, 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 atlintico
'y costa sur) ha aumentado extraordinariamente en los
“dltimos diez afios, debido casi exclusivamente al trans-
porte de combustibles liquidos, que sigue siendo con mu-
cho el rubro mis importante. En el periodo 1954-56 el
promedio en dicho transporte fue de 3 762 000 tonela-
das, de las cuales aproximadamente 600 000 correspon-
dian a carga seca (mercaderias generales, carbén mineral
de rio Turbio y productos agricolas, ganaderos y foresta-
les) y el resto a petrdleo, incluyendo también el trans-
porte entre puertos del litoral atlantico y puertos fluvia-
les, estimado en unas 650 00 toneladas anuales, ¢l 90
por ciento de las cuales era de petréleo crudo de Como-
doro Rivadavia y Bahfa Blanca a San Lorenzo en el 1o
Parand. En ¢l mismo periodo, ¢l transporte fluvial den-
tro de los rios v entre los rios y el estuario del Plata as-
cendid a 59067 000 toneladas anuales, de las cuales se
estima que ¢l 48 por ciento aproximadamente correspon-
di6 a petrdleo,

En 1962, el trifico total de cabotaje costero y fluvial
alcanzé un volumen de mds de 20 millones de toneladas,
correspondiendo el 85 por ciento al trifico de productos
petroleros. Entre 1960 y 1962, el transporte de combus-
tibles liquidos subié en 39 por ciento, triplicindose con
creces en €l cabotaje maritimo y duplicindose en el flu-
vial, mientras el movimiento entre puertos del litoral
altintico y puertos fluviales bajé en una cuarta parte. La
carga a granel, aunque continda siendo de poca impor-
tancia en ¢l conjunto, casi se cuadruplicd en este perio-
do, lo que se debe principalmente al alijo de minerales
y carbén en el rio de La Plata y su transporte a San Ni-
colds para las necesidades de la industria siderdrgica. La
carga general descendié en el trafico costero en 12 por
ciento, estando circunscrita practicamente al trifico con
la Patagonia. La misma carga en el trifico fluvial subid
un 3 por ciento, aunque su nivel en el trienio es inferior
al del periodo 1954-56. Las cifras siguientes (en miles
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de toneladas)1® se reficren al trifico de cabotaje costero
y fluvial en la Argentina en 1960 y 1962:

Grupos de productos y trificos 1960 1962
Combustibles liquidas
Martimo. . . . . . . . .. .. 2233 7592
Fluvial. . . . . . . . . .. .. 1444 2918
Maritimo-fluvial . . . . . . . . . 8616 6521
Total . . . . . . . ... 12293 17 031
Carga seca
Carga a granel — maritimo . . . 91 433
Carga general — maritimo. . . . 970 856
Carga general — fluvial . . . . . 1972 2026
Total . . . . . . . . . . .. 3033 3315

Total trdfico maritimo y fluvid 15326 20346

Segin datos de otra fuente, en el trienio 1959-61 el
trafico fluvial, sin considerar la zona del Delta y el rio
de La Plata, se realiz6 en 76 por ciento por los puertos
del rio Parang, en 3 por ciento por los del Alto Parani,

en 19 por ciento por los puertos del rio Uruguay y en 2

por ciente por los puertos argentinos del rio Paraguay.
En la zona del Delta en 1959-61, ¢l 92 por ciento del
trifico fue de piedra y arena, y en el rio de La Plata el
80 por ciento correspondié a combustibles liquidos, €l 11
por ciento a piedra y arenma y el 9 por ciento a carga
general,

En el Brasil, el trifico de cabotaje —que incluye las
cargas transportadas en el comercio interestatal por vias
maritima y fluvial, en las que predomina la primera— se
ha incrementado de 5404000 toneladas en 1955 a
7650 000 en 1960 y a 9 454 000 toneladas en 1962. Como
es logico en este medio de transporte, €l grueso del trd-
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 afios 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 liquidos, que de 469 000
toneladas en 1955 pasaron a 1117000 en 1960 y a
3083 000 toneladas en 1962, mientras el carbén y la sal
—los otros dos productos importantes dentro de este ru-
bro— declinaron levemente su proporcién de 22 por
ciento en 1955 a 16 por ciento en 1962. Los géneros
alimenticios y bebidas han bajado su participacién en el
cabotaje de 33 por ciento del total en 1955 a 19 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 sélo 4
por ciento en 1962,

Llama la atencién en el Brasil el desplazamiento del
trifico de carga de cabotaje de algunos puertos principa-
les, que han visto disminuir considerablemente su mo-
vimiento entre 1955 y 1962 (Santos, Belém y Cabedeio
a la tercera parte; Porto Alegre v Rio Grande a la cuarta
parte), en tanto que otros lo han incrementado sustan-

16 Cifras de los anmarios del Institute de Estudios de la Marina
Mercante, Buenos Aires, 1961 y 1963.



cialmente (Salvador lo ha sextuplicado). Dichos despla-
zamientos derivan principalmente de cambios en la es-
tructura del trafico.

En Colombia, €] cabotaje costero que en el periodo
1950-55 tuvo un promedic anual de 174 000 toneladas,
subié a 397 000 toneladas en 1960, y en 1962 llegb a
607 000 toneladas, de las cuales el 77 por ciento corres-
pondié a petréleo —principalmente desde la refineria
de Mamonal, cerca de Cartagena, a Buenaventura— vy el
23 por ciento restante a carga seca, en especial minerales
¥ productos agricolas y forestales.

El trifico de navegacién fluvial, que se efectia casi
en un 99 por ciento en el ric Magdalena y sus tributa-
rios, oscilaba en los afios 1955-57 alrededor de 2 millo-
nes de toneladas y habfa bajade en 1960 a 1 870 000 to-
neladas. En afios mds recientes se recuperd, subiendo en
1963 a 2 200 000 toneladas (estimacién basada en el tri-
fico de encro a octubre de 1963), es decir, un incremen-
to de 18 por ciento. Estos datos permiten apreciar que el
rio Magdalena contindia teniendo un papel vital como
via de transporte en Colombia, a pesar de la competencia
del nuevo Ferrocarril del Atlantico. Conviene sefialar
que en 1960 los productos del petréleo representaron un
40 por ciento del total transportado por rio y durante
los Gltimos afios, los productos agricolas fluctuaron entre
el 10 y el 14 por ciento del total. Avnque los embarques
de ganado han disminuido algo durante los Gltimos afios
debido al aumento del transporte por camidn, en 1960
se transportaron por via fluvial 141 000 cabezas,

También es notorio en Colombia el cambio en el
movimiento portuario de cabotaje maritimo, que dismi-
nuyd apreciablemente en Cartagena (de 365000 tone-
ladas en 1958 a 206 000 en. 1961} y en Buenaventura (de
338000 a 135000 en el mismo periodo} mientras en
Barranquilla aumenté considerablemente (de 61000 a
107 000 toneladas).

En Chile, el trifico de cabotaje ha venido aumentan-
do en forma constante durante el dltimo decenio, pero
su composicién ha variado. Asi, mientras en ¢l periodo
1951-55 ¢ promedio anual fue de 2237 000 toneladas,
de las cuales la carga general representaba €l 32 por cien-
to, la carga a grancl ¢l 67 por ciento y los combustibles
liquidos 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 participacién al 16
por ciento, la carga a granel al 35 por ciento y los com-
bustibles liquidos han aumentado al 49 por ciento. Este
cambic notable en la estructura del cabotaje obedece a
diversos factores, los mds importantes de los cuales han
sido por uma parte, el auge del transporte de petrbleo
crudo desde los yacimientos en Tierra del Fuege a Quin-
tero, que empezd en 1957; la puesta en marcha de la
refinerfa de Concén, que dic comienzo en 1955 a la dis-
tribucién de derivados del petrdleo desde Las Salinas (Val-
paraiso) a los puertos del litoral desde Arica a Puerto
Montt y, desde 1962, el transporie de gas propanc desde
Tierra del Fuego a Quintero; y por la otra, en cuanto a
carga general se refiere, la competencia del camidn y del
ferrocarril en las distancias medianas y especialmente las
bonificaciones a las tarifas ferroviarias que habrian des-
viado ciertas cargas, principalmente articulos de primera
necesidad (harina, trigo, papas, maderas).

En el periodo 1960-63, el tuifico de cabotaje se ha
incrementado en 70 por ciento, habiéndose mis que du-

plicado ¢l movimiento de combustibles liquides, lo mis-
mo que los minerales a granel, en tanto que el carbon
aumentd en 40 por ciento y la carga general escasamente
en un uno por ciento. Las cifras siguientes, proporcio-
nadas por la Asociacién Nacional de Armadores, se re-
fieren al trifico de cabotaje en Chile en miles de tone-
ladas:

Prome-
Grupo de productos dio 1958 1960 1963
195155
Combustibles liquides. . 22 937 1851 2248
Carga a granel . . . . 1498 1037 943 1601
Minerales. . . . . . {463)  (469)  (377)  (904)
Carbon . . . . .. (1035)  (588)  (566)  (697)
Carga general . . . . . 717 586 895 701

2237 2580 2689 4550

Durante este mismo periodo, como en otros paises, se
advierte también un desplazamiento del movimiento de
carga general de cabotaje de unos puertos 2 otros. Asi, por
ejemplo, entre 1951-55 y 1963 ha aumentade a més del
doble el movimiento de Arica —debido principalmente
a que se declaré puerto libre— y también el de Punta
Arenas, mientras han disminuide notoriamente los voli-
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 mercaderia descargada) y
en Valdivia/Corral {en que ha bzjade de 104 000 tonela-
das cargadas vy 119 000 toneladas descargadas 2 10 000 y
6 000 respectivamente). Este tltimo caso se debe en los
primeros afios al embancamiento de la bahia de Corral, y
posteriormente, al maremoto y terremoto que la destruye-
ron; en vista del largo tiemoo transcurrido mientras se
habilitaban obras en Valdivia, la carga de las tres provin-
cias agricolas que tenjan su salida por Corral se desvié en
gran parte hacia la via férrea y en menor escala al camidn,
en vista de las rebajas acordadas por los Ferrocarriles del
Estado y por haberse pedido disponer de la carretera lon-
gitudinal sur.

En Meéxico, el trafico de cabotaje se ha cuadruplicado
entre 1950 y 1962, en que pasé de 1502000 toneladas
a 6072 000 toneladas, sobre todo por el aumento en el
transporte de combustibles liquidos, que representa alre-
dedor del 70 por ciento de} total, Sin embaigo, los avan-
ces en el volumen de cabotaje han sido irregulares: el pro-
medio transportado, que en el periodo 1950-54 fue de
1 801 000 toneladas, subié 33 por ciento en €l quinguenio
1955-59, aunque en 1956-59 el trifico fue inferior al
de 1955; en el trienio 1960-62 se ha afirmado la tenden-
cia favorable, habiende aumentado el movimiento prome-
dio en 84 por cientc con respecto al periodo anterior. Las
cifras siguientes tomadas de los anteproyectos de planea-
cién portuaria de 1963 de la Direccidén General de Obras
Maritimas de la Secretaria de Marina, se refieren al trafi-
co de cabotaje maritimo en México, expresado en miles
de toneladas:
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. Tone- Tone- Tone-
Atio ldis A ladas MO e
1850 . . 1502 1955 3438 1960 2 847
1951 . . 1532 1956 2530 1961 4410
1952 . . 1895 1957 2412 1962 6072
1953 . . 2184 1958 1614
1954 . 1893 1959 2058
Promedios

1950-54 . 1801 1955-59 2410 1960-62 4443

Durante los afios 1950 a 1961 el movimiento de ca-
botaje ha aumentado extraordinariamente en algunos
puertos como Tampico, en que subi6é de 156 000 tonela-
das entradas y 741 000 salidas a 1170000 y 1067 000,
respectivamente, correspondiendo el 88 por ciento de
este movimiente a combustibles liquidos; Coatzacoalcos,
en que se cuadruplicaron los embarques de petrdleo, pa-
sando de 427 000 a 1 725 000, y Salina Cruz, en que au-
mentaron de 118 000 a 1 284 000.

Segtin el estudio citado, en que se analiza €] 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 podria llegar
a servir (hinter land), asi como las obras programadas a
corto plazo, el cabotaje tenderd a aumentar acusadamen-
te en el futuro inmediato.

En el Paraguay, el cabotaje nacional se hace todo por
via fluvial y pasa en su mayor parte por el puerto de Asun-
cién, centro de Ia actividad econémica nacional. El mo-
vimiento del puerto de Asuncién durante los dltimos afios
ha sido el siguiente en miles de toneladas: 37

Afio Cargado Descargado
1958 . . . . . .. 43 35
1959 . . . .. .. 51 28
1960 . . . . . .. 45 37
961 . . . . ... 45 40
%62 . . . . ... 43 38

Todo el transporte es de carga seca y, en especial, de
productos agricolas y ganaderos, articulos alimenticios y
cemento.

Las reducciones que se producen algunos afios en el
movimiento de carga se deben a las excesivas bajantes del
o Paraguay, fuera del periodo regular.

En Venezuela, €l cabotaje ha estado sufriendo los
efectos de una serie de factores administrativos desfavo-
rables que han determinado una violenta declinacion en
su movimiento, como se puede apreciar en las siguientes
cifras {en miles de toneladas) correspondientes a los

17 Cifras obtenidas del Estudio Téenico, econémico y operacional
del puerto de Asuncién, 1963, del Consejo de Administracién de
Aduanas y Puertos de la Repiblica.
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puertos operados pot los Servicios Portuarios Nacionales: 8

Aro Toneladas Afio 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 estadisticas abarcan casi ex-
clusivamente la carga general, constituida en su mayor
parte por cemento, sal, carbén, yeso, baritina, articulos de
hierro y de acero y productos petroquimicos.

La disminuctén del transporte de cabotaje durante el
tltimo decenio ha sido més notoria en algunos puertos
como La Guaira y Maracaibo, en que ha bajado de 188 00C
y 46000 en 1955, a 42000 y 4 000 en 1963, respectiva-
mente. Parece que no ha sucedido }o mismo en los puer-
tos no operados por los Servicios Portuarios Nacionales,
en que se mueven principalmente combustibles liquidos
y mineral de hierro. Aunque ha sido imposible obtener
estadisticas del movimiento de cabotaje de dichos puer-
tos, se sabe que el de Matanzas se duplic entre 1962 y
1963, pasando de 144 000 toneladas {exclusivamente de
mineral de hierro} a mis de 300 000, en especial de mi-
neral de hierro, de combustibles liquidos y carbén para
la industria sidertirgica, y de productos manufacturados
de hierro y acero.

De acuerdo con las memorias de la Compaiia Ané-
nima Venezolana de Navegacién, la creciente industria-
lizacién del pais y el desarollo de la Corporacién Vene-
zolana de Guayana hacen prever un aumento considera-
ble del trifico de cabotaje en el futuro inmediato; para
atenderlo, dicha empresa ha adquirido en 1963 un nueve
buque de 5400 toneladas de porte bruto.

La visibn de conjunto que se desprende de la evolu-
cién del trifico de cabotaje costero y fluvial en América
Latina ¢s mis favorable que la del transporte ferrovia-
110, pese a que en varios paises la navegacién sufre serias
trabas derivadas de la antigiiedad de parte de las flotas,
de factores laborales y administrativos, de deficiencias en
los puertos maritimos y fluviales y de los altos costos
de las operaciones portuarias. El trifico y su incremento
se concentran, sin embargo, en las cargas a granel, mate-
rias primas y sobre todo petréleo, lo que es légico si se
consideran las ventajas intrinsecas de la navegacién para
dichos rubros, especialmente en distancias largas. Con-
viene agregar ademés que en varios paises €l cabotaje cos-
tero opera principalmente en rutas que no estin servidas
por los ferrocarriles.

El trifico de cabotaje de carga gemeral se mantiene
estancado, experimenta un ligero aumento, o retrocede
en medida variable, debido a la competencia del autome-
tor y también de los ferrocarriles, ya que el transporte de
este rubro de carga por via maritima y fluvial presenta
menores ventajas, salvo para trificos de volumen unitario
importante y a largas distancias.

18 Estas cifras excluyen petréleo y mineral de hicro; excluyen
también puertos como Matanzas y Pertigalete, pues no son operades
por los Servicios Portuarios Nacionales.



Capitulo III

FEVOLUCION Y ESTADO TECNICO DE LOS EQUIPOS DE TRANSPORTE

A. FERROCARRILES

Una rapida visién del conjunto de los sistemas ferrovia-
rios latinoamericanos muestra que su estado téenico y fi-
sico es grave, aunque en grado variable segin los paises.
La descapitalizacién progresiva a que estuvieron sometidos
desde l1a orsis del decenio de 1930 ha dejado su huella
en el material desgastado y anticuado que hoy en dia
abunda en los diferentes sistemas; la excepcién la consh-
tuye México, que desde la posguerra ha venido moder-
nizando progresivamente sus redes y equipos. Sin embar-
go, en los iltimos afios se han elaborado en varios paises
programas completos de modernizacién y rehabilitacién
de los ferrocarriles y se ha iniciado la fase de compra de
equipos; asi por ejemplo, en Colombia desde 1954, con
préstamos del Banco Mundial; en el Brasil, a partir de
la creaci6bn de la Red Ferroviaria Federal en 1957; y en
Chile con el plan decenal de 1960. En otros pafses, 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 Perd y
el Uruguay. Como se ha visto anteriormente, en general
no se piensa ampliar la longitud de las redes, sino mas
bien clausurar lineas, manteniendo sélo las de buen tra-
fico y mejorandolas en su estructura para soportar mayo-
tes tonelajes y velocidades; al mismo tiempo se procura
eliminar la traccién a vapor, modernizar €l equipo y
buscar nuevas soluciones para mejorar la explotacién. El
panorama que surge de los cuadros que siguen —veferen-
tes en su mayoria a los afios 1960-61— pucde haber me-
jorado en los dos o tres dltimos afios en lo que toca a trac-
cibn y equipo en casi todos los paises, pero las necesida-
des son tan grandes que se necesitardn varios afios de tra-
bajo y grandes inversiones para conseguir un resultado
satisfactorio.

A continuacidén se analizan a grandes rasgos las prin-
cipales caracteristicas del equipo de traccién y remolque,
de los talleres y de la sefializacién de los ferrocarriles la-
tinoamericanos. Lamentablemente, las estadisticas dis-
ponibles son muy incompletas! para permitir un analisis
detallado de la situacién.

1. Traccion

En los cuadros 65 y 66 se da la composicién actual del
parque de locomotoras en § paises segiin su tipo y edad

1 No se publican, por ejemplo los datos relativos a la potencia
cfectiva del parque, tanto global como por tipo de locomators, la ca-
pacidad de los vagones de carga, global y por tipe, su rotacién, por-
centaje de paralizacién por reparaciones, equipe que rtealmente ha
quedado fuera de servicio en forma definitiva, utilizacién de los dis-
tintos tipos de locomotorss, etc. Por otra parte, los datos relativos
a talleres y sefializacién son muy deficientes, escasos y de poco interés.

y la evolucién de los distintos tipos de traccién en los
tres pafses que poseen los mayores sistemas ferroviarios
de la regién.

Se destaca la fuerte tendencia hacia la dieselizacion,
aunque, con la excepcién de México, las locomotoras a
vapor siguen siendo las mis numerosas. Esta aparente
contradiccién se debe en parte a que los inventarios in-
cluyen gran nimero de locomotoras a vapor que en reali-
dad se han dado de baja, sobre todo en la Argentina, el
Brasil y Chile. Asi, aunque en 1960 el némero de loco-
motoras a vapor representaba ¢l 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 tenian mas de 40 afios. En los sistemas
mis pequefios del continente, la Jocomotora a vapor sigue
siendo la principal fuerza de traccién, con excepcion del
Uruguay cuyas locomotoras diesel realizan la mayor parte
del trafico.

La sustituciéon de la traccién a vapor por traccién die-
sel ha sido general en todos los paises del continente, aun-
que los datos disponibles sélo permiten analizar su evolu-
cién en la Argentina, el Brasil y México. Entre 1950 y
1960 €l niimero de locomotoras a vapor se redujo ¢n un 7
por ciento en la Argentina, 27 por ciento en el Brasil y
46 por ciento en México. En cambio, el incremento del
nimero de locomotoras diesel ha sido muy elevado y pric-
ticamente igual en la Argentina (397 por ciento), el Bra-
sil (381 por ciento) y México (390 por ciento). Estos
datos se reflejan ademis en el hecho de que en el dece-
nio 1950-60 los 8 paises incluidos en el cuadro 65 impor-
taron casi 2 000 locomotoras diesel. Ademas, la Argenti-
na, el Brasil y Chile compraron en 1960-63 mis de 500
locomotoras en conjunto y también México, el Uruguay,
el Perd y Colombia incrementaron su parque de locomo-
toras diesel en menor grado en los dltimos afios.

El fuerte proceso de dieselizacién de los ferrocarriles
latinoamericanos se ha visto favorecido no sélo por la alta
rentabilidad de la inversién en locomotoras diesel en rela-
cién con las de vapor, sino también porque las compras
han sido facilitadas por los amplios créditos concedidos,
que muchas veces llegan a 7 afios con 2 de espera. Entre
los paises 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 (mdis del 95 por ciento), mientras la diesel hidraulica
es de desarrollo mis reciente v la diesel mecdnica, de muy
poca importancia; esta Gltima, debido a ciertas restriccio-
nes funcionales, ha quedado relegada a las operaciones
de maniobras.

Las estadisticas no permiten establecer precisamente
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Cuadro 63
AMERICA LATINA: SITUACION DEL PARQUE DE LOCOMOTORAS EN ALGUNOS SISTEMAS, 1960

Argen- Boli- Bra- Colom- Chi- Méxi- Perts Uru-

tina vid sil bia len €0 guay

Lacomotoras a vapor . . . 3770 110 2710 247 610 550 203 99
Con 10 afigs o menos. . 72 23 78 27 30 - —
De 11 3 20 afies. . . . 155 10 227 65 22 5
De 21 a 30 afios. . . . 110 1 133 10 75 e —
De 31 a 40 afios. . . . 929 36 739 124 42 ces 20
Mis de 40 afios. . . . 2504 40 1533 21 441 e 74
Porcentaje del parque. . 84 91 70 89 79 47 89 61
Porcentaje del trifico. . . een g 63 68 e e 16
‘Locomotoras diesel. . . . 706 5 913 29 102 598 20 64
De 10 afics o menos. . 647 2 723 29 91 308 64
De 11 a 20 afios. . . . 58 2 187 — 7 —
De 21 a 30 afies. . . . 1 1 3 - 4 —_
Mais de 30 afos. . . . — — —_ —_ — . —
Porcentaje del parque. . 16 4 24 11 13 52 9 3%
Porcentaje del trifico. . 78 b 37 20 84
Locomotoras eléctricas . . — 6 224 — 62 10 5 —
De 10 afios o menos. . —_ — 61 — — vl e —
De 11 a2 20 afios, . . . — —_ 94 — 19 —
De 21 a 30 afos. . . . — — 24 — — —_
De 31 a 40 afios. . . . — 1 45 — 43 —
Mi4s de 40 afios. . . . — 5 -— — — —
Porcentaje del parque. . — 5 6 —_ 8 1 2 —
Porcentaje del tréfico. . — e 130v — 12 e - —
Total. . . . . . .. 4476 121 3847 276 774 1158 228 163

Fuente: Datos oficiales y cucstionarios conlestados por log ferrocarriles,

Mota: Eo los paises centrosmericainocs se disponia de las aiguientes locomoteras a vapor en 1960 o 1961: 45 en Costa Rica (séle el F.C. del Norte): 55 en E] Sal-
vador; 90 e¢n Guatemaia; 76 cn Honduras: 27 en Nicareguz y 27 en Panamid, No se dispone de datos sobre locomotoras diesel,

a Solamente redes norte y sur.

b Estimacidn,

Cuadro 66
EVOLUCION DEL PARQUE DE LOCOMOTORAS EN LOS 3 SISTEMAS MAS GRANDES DE LA REGION

Argentind Brasil México
Afio ‘ Vapor Diesel Eiig? Vapor Diesel Elf;?' Vapor Diesel Elfzstrl-

i Ndmero . . 4050 142 _— 3700 190 147 1343 122 12

1950 fndice . . . 100 100 - 100 100 100 100 100 100

. { Namero . . 4 087 321 — 3508 485 209 1019 369 12
955

fndice . . . 101 226 — 95 255 142 76 302 100

19 { Ntmero . . 3770 706 — 2710 913 224 550 598 10
60

Indice . . . 93 497 — 73 481 152 54 490 83

Fyentes: Loe mismas del cuadro 65, mis las estadisticas anueles de las empresas ferroviarias.
a Los ferrocarriles atgenmtines no poseen locomotoras eléctricas, peto tiemen coches eléctricom traclores de pasejeros.
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la participacién de las locomotoras diesel en el trifico
total y las pocas cifras del cuadro 65 deben considerarse
sélo como érdenes de magnitud. Pese a ello, es induda-
ble que la participacién de las locomotoras diesel en el
trafico es mucho mayor que la que les corresponderia
seglin su nimero y potencia, lo cual es un claro indice
de su mayor utilizacion relativa, Asi, mientras en el Bra-
sil su participacién numérica en el parque es de 24 por
ciento, realizan el 78 por ciento del trafico; en Colombia,
las cifras correspondientes eran de 11 y 37 por ciento; en
Chile de 13 y 20 por cienio; y en el Uruguay de 39 y
84 por ciento. En la baja utilizacién relativa de las loco-
motoras a vapor, se destaca con caricter excepcional el
Brasil, en que correspondiéndoles el 70 por ciento del par-
que tofal, sélo realizan el 9 por ciento del trafico.

Dos hechos muy generalizados en la dieselizacién de
los sistemas Jatincamericanos causan preocupacion: el pri-
merg, a pesar de lo anteriormente dicho, es la baja utili-
zacién de las locomotoras diesel, en gran parte, por no
haberse cambiado los métodos de explotacion, que siguen
con trenes de bajo tonelaje y horarios del tiempo de las
locomotoras a vapor; el segundo es el ripido desgaste que
sufren por la escasa mantencién preventiva y la inadecua-
cién de gran parte de la via y de los talleres al nuevo
tipo de traccién.

En el cuadro 67 se detallan los pocos indices conse-
guidos para coantificar los hechos citados. La disponi-
bilidad en 1959-60, o sea, la parte del tiempo total en el
afio en que las locomotoras estin disponibles para reali-
zar servicios, variaba desde €l 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 Unides). La utilizacién, o
sea, la parte del afio en que la locomotora esta realizando
trabajo de traccién (44 por ciento en Colombia y 68 por
ciento en el Brasil), es también baja en relacién con la
de los pafses ferroviarios con buenos indices. Es probable
que con posterioridad a 1960 los porcentajes de dispomi-
bilidad y de utilizacién 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 paises latincamernicanos analizados, y en
¢l influye el tipo de servicio asignado a dichas locometo-
ras. Asi, por ejemplo, las cifras de los paises latinoameri-
canos son superiorcs a las de Francia (45 000 km), pero
en este pais las locomotoras diesel son relegadas a las li-
neas secundarias y a las maniobras, realizando las lecome-
toras eléctricas €l 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 podria ser mayor adn si no fue-.
ra por las caracteristicas de la via y las restricciones al
trafico nocturno. En la Argentina las locomotoras diesel
estin asignadas a los mejores trenes y traficos, pero el
gran numero de locomotoras inmovilizadas por reparacio-.
nes hace que el recorrido anual medio de todo €l parque
sea bajo.

En cuanto al problema que presenta las deficiencias
de las vias y talleres para una buena utilizacién de las lo-
comotoras diesel, los ejemplos varian desde los repetidos.
accidentes ocurridos en la trocha métrica brasilefia y chi-
lena con las diesel pesadas, hasta el alto porcentaje de in-
movilizaciones en la Argentina debido a2 la deficiente
conservacién y falta de repuestos, y las dificultades que
se presentan en el Uruguay con los vigjos talleres de Pe-
fiarol. México parece ser el pals donde mejores condicio-
nes encontré el nuevo sistema, pero casi no se dispone
de cifras que permitan cuantificar los resultades obte-
nidos.

La electrificacion, a excepcion del Brasil y Chile, no
tiene mayor imporatncia en el conjunto de la traccién.
zonal. Las lineas electrificadas son escasas (menos de 3
por ciento de la longitud total) y todas ellas son de co-
mriente continua y voltajes que varian de 600 voltios en.
los suburbios de Buenos Aires a 3 000 en el Brasil y Chi-
le; la terminacién de las obmas de electrificacién en los.
tramos Santiago/Chillan en Chile, Rio/Sio Paule v Rio/
Belo Horizonte en el Brasil y el ferrocarril transandino
en la Argentina (con corriente monofisica) no alterard
fundamentalmente la participacion porcentual anctada.

Por dltimo, la vieja locomotora a vapor tiene sus dias.
contados. En algunos paises esto ocurrird a corto plazo,
como en €l Uruguay v México, y en otros, mis lenta-
mente, como en Bolivia. El gran ndmero de ellas que
aparece en las estadisticas es ilusorio, por cuanto muchas
ya no se utilizan y sélo aguardan su eliminacién de los.
inventarios. Su servicio significa un costo excesivo para
los ferrocarriles por las constantes reparaciones necesa-
rias, asi 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..
Quizé sélo un 5 o un 10 por ciento de las locomotoras a.
vapor sigan en condiciones normales de trdfico.

Otra caracteristica general, con excepcion de México,
es el bajo aprovechamiento de las locomotoras, sobre todo.

Cuadro 67
UTILIZACION DE LOCOMOTORAS DIESEL EN ALGUNOS SISTEMAS LATINOAMERICANOS, 1959 O 1960

Recorrido medie anual (km) . . . . . . . . . . .,
Ton-km brutas remoleadas/locomotorz-afio (millones). .
Disponibilidad {porcentaje) . . . . . . . . . . . ..
Utilizacién (porcentaje) . . . . . . . . . . . . ..

Argentina Brasil a Colombia Chilgb Uruguay
66 900 69 500 75 500 63 400 110900 ¢
26 23 22 - 20
73 884 77 85 86
. 68 44 .. ..

Fuente: Estadiotican do los ferrocarriles,

a Solamente la Red Federal mdy loo ferrocarriles Paulista y Vale do Rio Doce.
b Ssnlamente Redes Norte y Sur.

¢ Estimacién.

d Muestres en ferrocarriles de distinto tipo: mineroe (CURD), sgricola (RUPSC),

mizto (CPEF), etc.
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si se considera que los vagones de los ferrocarriles latino-
americanos suclen ser mis grandes que los eurepeos, que
los trenes recorren distancias mas largas, etc. Si se expresa
este aprovechamiento en unidades técnicas de trifico (to-

neladas-kilémetro dtiles mas pasajeros-kilometro) por lo-
comotora y por afio, s¢ llegaria a los resultados que fi-
guran en el cuadro que sigue a continuacién, en millones
de unidades:

Argen- Boli- Bra- Colom- Chi- Méxi- Peri Uru- Fran- Bajos Espa-
tina via sil bia le erd guay cia Paises fid
69 34 7.3 4.9 4.3 15.7 36 5.7 11.1 16.2 3.5

Sélo México presenta un buen promedio y los de-
més sistemas apenas logran superar los de los paises cu-
ropeos menos desarrollados, como Grecia y Espafia,® aun-
que disponen de las ventajas sefialadas anteriormente.

a) Argentina

Después de haber pasado los ferrocarriles por una agu-
da crisis de traccibn, la situacion se alivié con las impor-
tantes compras de locomotoras diesel realizadas a partir
de 1956. Sin embargo, debido a la pesada tarca 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 nimero de
locomotoras a vapor. La adquisicién de locomotoras die-
sel continué durante el periodo 1960-63 y en el plan de
la Misién de Consultores del Banco Internacional se re-
comendé la adquisicién de unas 250 locomotoras diesel
méis. No obstante, parece que las nuevas autoridades fe-
rroviarias piensan modificar la politica de traccién, dejan-
do sin efecto la adquisicién de nuevas locomotoras y de-
dicando un mayor esfucrzo a reacondicionar las locomo-
toras diesel y a vapor que estin actualmente paralizadas.
Al apreciar la evolucién y la sitwacién del parque de
traccién en Argentina, conviene tener en cuenta también
que el trifico ferroviario sufrié en los dltimos afios una
fuerte disminucién. En lo que respecta a la electrifica-
cién, sélo se proyecta la del tramo suburbano del ferro-
carril Roca de Buenos Aires, aunque sin concederle pri-
mera prioridad; también se ha estudiado la electrificacion
del ferrocarril transandino desde Mendoza a Las Cuevas,
sin que se hayan formulado planes concretos para la cje-
cucién de esa obra,

b} Bolivia

En Bolivia la traccién a vapor sigue siendo la domi-
nante y es probable que esta situacién contintie por cier-
to tiempo, sobre todo en el trifico de cargas, aunque en
el trifico de pasajeros tiende a aumentar la participacién
del coche motor. Por la situacién de los dltimos afios,
los planes de adquisicién de nuevos equipos de traccién
s¢ hallan totalmente paralizados. No es de prever una
electrificacién, aparte del pequefio tramo existente en
La Paz; y no presentaria, por lo demds, ventajas econé-
micas en Bolivia,

c) Brasil
Los ferrocarriles federales siguen con su politica de

2 Las cifras de Italia, Alemania Occidental, Bélgica y €l Reino Uni-

78

dieselizacién masiva, ya que se recibieron Z10 locomo-
toras encargadas en 1961 y se adquireron 110 mas en
1962, Sistemas ferroviarios importantes como el Noroes-
te, Santos-Jundiai y Goias (cerca de 2 500 kilémetros de
lineas), no tienen ya tracciébn a vapor. Los ferrocarrles
estaduales siguen la misma politica aunque con un ritmo
mds lento. No obstante, el nimmero actual de locomoto-
ras a vapor —en especial en pequefias lineas aisladas—
hace prever que su total eliminacién no se cumplird en
este quinquenio.

d) Colombia

En Colombia se continia con la politica de dieseli-
zacibn comenzada en 1954 con préstamos del Banco In-
ternacional (BIRF), aunque sigue predominando la trac-
cién a vapor, El dificil trazado de las lineas férreas co-
lombianas, con fuertes pendientes y curvas cerradas, dis-
minuye en buena parte las posibilidades de la traccién
diesel. Sin embargo, en 1963 se adquirieron 16 locomo-
toras para el Ferrocarril del Atlintico, lo que correspon-
de a un plan de adquisicién de 30 locomotoras, previsto
en un nuevo préstamo de 30 millones de délares otorga-
do por €l Banco Internacional.

e) Chile

El Plan Decenal 1961-70 que preveia la total elimi-
nacién de la traccidn a vapor gracias a la electrificacién
de la linea troncal de la red sur y la dieselizacién del res-
to del sistema ferroviario estatal, con la adquisicién de
74 locomotoras diesel para la red sur y 39 para la red
norte, s¢ halla muy atrasado. La electrificacion se encuen-
tra adn en la etapa de obras civiles y sélo han llegado 59
locomotoras diesel, motivo por el cual la traccién a va-
por sigue siendo importante.

f) México

Los ferrocarriles mexicanos son, quizd, los que poseen
el parque de traccién mis moderno de Aménca Latina,
y ha continuado avanzando la diesclizacién en los dlti-
mos afos. El mimero total de locomotoras diesel ha pa-
sado de 598 en 1960 a 702 en 1962, habiendo disminuido
el niimero de locomotoras a vapor de 550 a 349, Las lo-
comotoras diesel realizan ya el mayor trabajo y la diese-
lizacién encuentra un apoyo en buenos talleres, mante-
nimicnto adecuado y mejores vias en una parte impor-

do son similares a las de Framciz y Paises Bajos y las de Grecia infe-
riores a las de Espafia.



tante de la red, lo que se traduce en un buen rendimien-
to, aun comparado con padrones mundiales.

g) Peri

En el Perti sigue predominando la traccién a vapor
y la dieselizacién es lenta, aunque se han recibido ya
locomotoras diesel en los dltimos afios y se han progra-
mado otras adquisiciones. Las caracteristicas de la via
presentan obsticulos apreciables para el desarrollo de la
traccibn diesel. Los coches motores estin haciendo pro-
gresos en el trifico de pasajeros.

h) Uruguay

Los ferrocarriles del Uruguay emprendieron hace tiem-
po una enérgica dieselizacién, y en 1958 las locomoto-
ras diesel efectuaron ¢l 81 por ciento del recorrido total
de las locomotoras. El mal estado de algunos tramos y
puntos —lineas del antiguo Midland y gran parte de los
ramales— impiden por ahora una dieselizacién completa.
La dispenibilidad de locomotoras diesel acaso sea exce-
siva, considerando el volumen del trifico, pero su apro-
vechamiento se ve dificultade por las deficiencias de
mantenimiento.

1. Materidl y servicio de carga

Su gran vetustez y sus deficiencias operativas son las dos
caracteristicas predominantes del parque de vagones de
carga. Mis de la mitad del parque total de vagones de to-
dos los ferrocamiles latinoamericanos tenian en 1960 por
sobre 40 afios de servicio, {Véase ¢l cuadro 68.) A ello se
suma un mantenimiento inadecuado, con frecuencia repa-
rindoseles sélo cuando podrian ser causa de accidente. La
carencia de repuestos obliga muchas veces a mantener en
circulacién vagones en que sélo se han efectuado arreglos
incompletos. El parque, antiguo, es de tipo pesado y obli-
ga a emplear la fuerza de traccién disponible en el arras-
tre de un peso muerto excesivo.

Las deficiencias operativas provienen en buena parte
de la vetustez del material, pero la situacién no seria tan
grave si la explotacién fuera bien conducida. En casi to-
dos los ferrocarriles europeos abundaban hastz afios 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 operacién y hasta su eliminacién definitiva
se continu6 sacindoles el madximo de provecho. En los
ferrocarriles latinoamericanos, en cambic, ¢l mal estado
del equipo sirve con demasiada frecuencia como excusa
a un servicio deficiente, expresado en bajos coeficientes
de utilizacién, escasa rotacién anual de vagones, etc. Si
se expresa la utilizacién en miles de toneladas-kilémetro

titiles por vagén y por afio se llega a los resultados si-
guientes:

Argentina. . . . . . 169
Bolivia. . . . . .. 135
Brasl . . . . . .. 201
Colombia, . . . . . 162
Chiles3. , . . . .. 149
México, . . . . . . 438
Perd. . . . . . .. 149
Urgoay . . . . . . 117

2 Ferrpcartles del Estade solamente.

En Alemania Occidental y Francia la utilizacién es
del orden de 190 y 170 000 toneladas-kilémetro por va-
gbn-afio respectivamente, con vagones de menor prome-
dio de capacidad y recorridos mas corios que en la mayo-
tia de los ferrocarriles latinoamericanos.t Se ve que sola-
mente los ferrocarriles del Brasit y México presentan una
utilizacién mayor; pero considerando que los vagones
usados por estos paises son de mayor capacidad que los
europeos {en el Brasil, la capacidad media de cada vagbn
era de 30 toneladas en 1959 y en Alemania y Francia de
24 toneladas en 1962), y que las distancias de transporte
son més largas, s0lo 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-kilémetro por vagém-afio® Los datos de capacidad
media de los vagones de carga de otros paises indican
también que la utilizacién es mas deficiente que la ex-
presada por los datos disponibles. Asi en Colombia, ésta
era de 15 toneladas; en Ja Argentina sélo 8 por ciento
de los vagones tiene menos de 20 toneladas de capacidad
unitaria, y 33 por ciento mis de 40. La excepcion seria
el Uruguay que en 1957 tenia un promedio de 18 tone-
ladas por vagdn, pero la utilizacién era muy inferior a la
de los ferrocarriles europeos.

En relacién con la rotacién de los vagones los dnicos
datos se refieren a los ferrocarriles federales del Brasil,
cuyo promedio es de 12 dias, con extremos que van de
3 dias para un pequefio ferrocarril carbonero (264 km)
hasta 27 dias en Bahia (2 500 km). En Francia la rota-
cién es de 9.4 dias (afio 1962), y en Alemania Occiden-
tal de 5.1 dias.

Son evidentes las necesidades de reposicién de gran
parte de las unidades y solamente los planes de compra
de la Argentina, €l Brasil y Chile prevén la adquisicién de
alrededor de 25000 vagones de carga. Por otra parte, se
tienen programas de reconversion de frenos y enganches
para los vagones de posible recuperacién. Como resulta-
do de la gradual reposicién, estin mejorando las caracte-
risticas técnicas de los vagones con una tendencia hacia
los modelos para transportes especializados y de alta ca-
pacidad por unidad (por ¢jemplo desde 90 toneladas para
minerales y trocha ancha). En la Argentina, el Brasil,
Chile y México cxiste, ya instalada, ura importante in-
dustria de construccién de vagones con bastante baja par-
ticipacién de material importado, la cual, por lo general,
dispone de capacidad ociosa debido 2 la discontinuidad
e insuficiencia de lz demanda y los no raros incumpli-
mientos de los contratos por parte de los ferrocarriles.

La velocidad comercial y ¢l tonelaje total de los tre-
nes de carga siguen siendo bajos, con la excepcién del
transporte de minerales, especialmente en ¢l Brasil y en
Venezuela, en que hay trenes que permanentemente trans-
portan mis 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 kilémetros 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 disponfan en rea-
lidad de un némerc excesivo de vagones.

§ Para precisar estas consideraciones conviene quizds recalcar que,
en paises donde la distancia de transporte es menor, los vagones pasan
un tiempo mayor en operaciones mds frecuentes de carga y descarga.
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Cuadro 68

AMERICA LATINA: SITUACION DEL EQUIPO REMOLCADO DE PASAJEROS Y DE CARGA EN ALGUNOS SISTEMAS, 1960

Argentina Bolivia Colombia Chile b Uruguay
Brasil » Periia Meéxico v
I 11 I I I II I I I I
Carga
Vagones cubiertos . . . . . . 3521 19 689 29 516 353 474 882 911 1352 2483 369 708 16 068
Vagones abiertos de bordes altos 1772 20 464 11 053 3 103 697 420 247 227 — 2 2882
Vagones abiertos de bordes bajos
osin bordes. . . . . . . . 713 6 385 12 550 32 200 274 327 887 2416 149 1269 1204
Vagones para ganade . . . . . 1570 6773 5213 38 56 110 223 318 1004 30 676 1067
Vagones tanque . . . . . . . 1 802 2502 795 5 50 107 142 57 18 41 54 2282
Vagones refrigerados . . . . . 43 329 270 — 2 — 3 40 13 — — 10
Vagones tolva. . . . . . .. — —¢ 639 — 52 77 63 299 — 24 30 —
Otros . . .« . .« . . . 1 540 2665 3696 1 117 200 307 59 906 3 50 9369
Toted . . . . . . . ... 10 961 78 807 63732 432 1054 2347 239 3259 7067 3559 616 2789 32 882
Pasajeros
Est4ndar metdlicos . . . . . . 418 115 648 3 105 81 364 394 220 16 — 879
Estndar de madera . . . . . 15 1857 2298 — 49 — 107 — 14 7
Pullman y salones . . . . . . 57 11 46 3 — — — - .o ca
Dormitotios. . . . . . . . . — 503 288 — 14 — — 218
Comedores . . . . . . . .. 37 254 245 — 9 — — .
Total . . . . . . . ... 527 2740 3525 6 128 81 413 394 327 206 16 141
Coches motores eléctricos
Tractores . . . . . . . . . . 66 367 250 — — — — 16 3 — — — —
Remolques . . . . . . . . . 3 273 494 — — — — — — — — — —
Total . . . . . . . ... 69 640 744 16 3
Coches motores diesel
Tractores . . . . . . . . . . 56 250 66 3 9 67 10 2 4 74 14 40 10
Remolques . . . . . . . . . 57 27 36 —_ A 50 —_ 1 5 8 7 — _
Total . . . . . . .. .. 113 277 102 3 11 117 10 3 9 82 21 40 10
Furgones, coireos, equipaje . . — 24 7 50 41 64 — 119

NoTa: Las fuentes son las mismas del cuadre 65. El grupo I indica equipo con menos de 20 afios y ol grupe II los de edsd mayor.
a No se ha conseguide discriminacién por edad y en el case del Perd ni siquiera por tipae.

b Sclamente FF.CC. del Eatedo.

¢ No figuran en el informe del BIRF. aungue parece que exigte un nimero reducide, quizd incluido en otros.

d Incluidos los que pertenecen a empresas privadsas,



carga, aun en grandes centros como Buenos Aires y Sio
Paulo, Io que dificulta la formacién de los trenes y la
carga y descarga de los vagones. La carencia de equipos
auxiliares de transporte —grias, paletas, etc.— contribu-
ye también a la demora en las operaciones terminales; a
ello se agrega el hecho de que las bajas tarifas de estadfa
inducen con frecuencia a los usuarios a utilizar los vago-
nes ferroviarios como depésitos para su mercancia, con
perjuicio para la rotacién.

a) Argentina

El 60 por ciento del parque total corresponde a la
trocha ancha, siendo por lo general de alta capacidad
(la mitad de mis de 40 toneladas), pero apenas 13 por
ciento tiene menos de 30 afios y cerca de un tercio debe-
ria ser retirado del servicio. Los vagones de trocha me-
dia {menos del 5 por ciento del conjunto) son en su ma-
yoria 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 afos y el 80 por ciento en mal estado. En
los ferrocarriles de trocha métrica (35 por ciento del par-
que total), la situacién es similar, con menos de 10 por
ciento de sus vagones de edad inferior a los 30 afios -y
mas del 60 por ciento en mal estado. Se ha programado,
en un primer periodo, la reconversion 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 estd muy atra-
sado,

b) Bolivia

El cuadro de vetustez se repite. El 55 por ciento
de los vagones tienen mis de 30 afios. 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 name-
ro actual,

¢) 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 8000
vagones, siendo la situacién més precaria en los ferroca-
triles de trocha métrica. La industria nacional se ve im-
posibilitada para remediarlo por la falta de capacidad de
inversién de los ferrocarriles, agobiados por los déficit fi-
nancieros. Se tiene un activo programa de reconversidn
de frenos y automatizacién del enganche central en los
ferrocarriles federales, con mis de 8 000 vagones ya cam-
biados. En los ferrocarriles del estadc de Sao Paulo fun-
cionan con bastante éxito los “autotrenes” (tremes con
vagones plataforma adaptados para el transporte de ca-
miones cargados y con coches dormitorio para los cho-
feres) cue conectan las regiones de los estados de Para-
néd y Mato Grosso con las ciudades de Santos y Sdo Paulo
y han permitido al ferrocaril recuperar el transporte de
granos y maderas que habia perdido en buena parte. Pese

a la accién emprendida, todavia existe en los ferrocarri-
les brasilefios un apreciable déficit en el nimero de va-
gones de carga, en especial para €l transporte de café,
azhcar y cemento,

d) Colombia

El parque de vagones de carga es en general algo me-
nos vetusto que en los paises precedentes. El 41
ciento del parque tiene més de 30 afios y debido a los
bajos niveles de mantenimiento su estado es, por lo ge-
neral, bastante precario. En los tltimos afios, préstamos
diversos de entidades internacionales han ayudado a ali-
viar la situacién; el 14 por ciento de los vagones tene
menos de 5 afos,

e) Chile

Segin estudios hechos por la Corporacién de Fomen-
to, el equipo de carga disponible es no sélo antiguo y
antiecondémico sino también insuficiente para atender
las necesidades de la demanda; tan asi es, que para hacer
frente al incremento de la produccién y transporte de
mineral de hierro en la red norte hubo que recurrir a los
camiones para un trafico que es esencialmente ferroviario;
lo mismo pasa en la red sur en los meses de marzo y abril
con €l trigo. No se dispone de datos precisos sobre el
conjunto del sistemna, pero en la red sur el 55 por ciento
de los vagones tenia mis de 30 afios y en la red norte
€l 33 por ciento del total habia pasado por grandes repa-
raciones en 1957. En el plan de rehabilitacién de los
ferrocarriles se previé Ia 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,

) México

Como en otros aspectos ferroviarios, México parece
ser la excepeién en América Latina. Gracias a la accién
emprendida desde 1946, mds del 30 por ciento del par-
que tiene menos de 7 afios y las unidades realmente anti-
cuadas son de menor importancia que en otros ferroca-
mriles de la region. La capacidad media de los vagones
de carga (cerca de 50 toneladas) es la mis aita de Amé-
rica Latina.

g) Uruguay

Quizés sea el parque mis deteriorado de los ferroca-
rriles de América Latina. Segin un informe de la firma
SOFRERAIL (Francia), a fines del decenio de 1950,
miés 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 tenia mis de 45
afios y estaba construido con caja de madera, no siendo
raros 10os que tenian sus estructuras también de madera.
El 46 por ciento de los vagones de 4 ¢jes tenia una edad
superior a 45 afios, siendo también en gran parte con caja
de madera y cierto ntmero con subestructura también de
madera. El 15 por ciento del parque esti habitualmente
fuera de servicio. : . :
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3. Mater:al y servicio de pasajeros

La situacién es casi la misma que con respecto 2 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 efectdan un nimero
excesivo de paradas.  Son contados los casos de trenes de
larga, distancia que marchan a una velocidad comercial
superior a los 60 kilémetros por hora. Por otro lado, se
émplean en lineas secundarias trenes con locomotoras de
tipo tradicional, despilfarrando potencia en arrastrar co-
ches vacios. Los coches motores, eléctricos o diesel, si-
guen teniendo poca aplicacion fuera del trifico suburba-
no. Existen pocas unidades modernas con cajas de acero
inoxidable, suspensién neamatica, aire acondlcmnado ¥
controles individualés.

Los programas de la Argentina, el Brasil y Chl]e pre—
vén compras de-alrededor de 3 500 coches de pasajeros;
todos con caja metalica. Las industrias de material feryo-
viario de la Argentina, el Brastl, Chile y México estarian
capacitadas para abastecer la 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 obsticulos ya des-
critos en el caso de los vagones de carga. :

a) Argentma

El 64 por ciento de los coches de pasajeros tiene mas
de 35 afios y el 54 por ciento se halla en mal estado. El
namero de coches con caja de madera es alto, principal-
mente en las trochas medias y angostas, donde consti-
tuyen mayoria absoluta. En la trocha angosta existe to-
davia un 32 por ciento de coches con subestructura de
madera. La trocha ancha es 1la mejor equipada y en ella
circulan algunos trenes de los mds modernos. La misién
del Banco Internacional aconsejé en su estudio la elimi-
nacién 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 mis nuevos, aun-
que se considera necesario retirar cerca del 30 por ciento.

Los coches eléctricos sirven al trifico 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 €l Japén 360 coches eléctricos para el servicio de los
ferrocarriles Mitre y Sarmiento y su entrada en servicio
obligh a la transformacién 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 sélo 6 coches y
3 coches motores en los Glimos 20 afios. El 78 por
ciento de los coches ticne mds de 30 afios de servicio y
¢l 18 por ciento mas de 50 afios. Su explotacién es cos-
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tosa y azarosa debido a las constantes ICPAraciones y per-
manentes desperfectos. La falta de comodidad —excep-
cién hecha del poco material nuevo— es la regla. -

¢) 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-
tuacion se presenta mds grave en los ferrocarriles del nor-
te, nordeste y oeste, de material anticuado, excesivamente
gastado y sin comodidad. En los ferrocarriles del oeste
¥ del sur el numero de trenes con coches metalicos y re-
lativamente nucvos es apreciable; incluyen algunas de las
mas modernas caracteristicas, sea en coches comunes o
dormitorios, o en coches motores como los que operan
en las lineas Rio de Janeiro-Sdo Paulo, Rio-Belo Hor-
zonte, Rio-Campos, Santos-Sio Paulo, Campinas-Bauru,
Norte del Parana, Puerto Alegre-Santa Maria, etc.

En ¢l trafico suburbano de Rio de ]anexro—Sao Paulo
los coches son eléctricos y metilicos; su estado es bueno
en Sdo Paulo y regular en Rio de Janeiro; sin embar-
go, en el ferrocarril Leopoldina en Rio los coches son
viejos y de madera y remolcados por locomotoras diesel.
Se estima que €l 50 por ciento del material rodante de
pasajeros debe ser retirado. En 1962 fueron encargados
cerca de 400 coches metilicos a la industria nacional,
gran parte de ellos para reforzar el trifico suburbano de
Rio de Janeiro, Sao Paulo y Belo Horizonte.

d) Colombia

. Como en los otros paises, aunque en menor grado, el
equipo de coches de pasajeros es anticuado, pues solamen-
te el 20 por ciento tiene menos de 20 afios. Los coches
motores son mucho mis modernos, ya que poco mas de
8 por ciento sobrepasa los 20 afios. Los ferrocarriles co-
lombianos se caracterizan por una participacién mas im-
portante -de los coches motores en el trifico de pasajeros
que la que se presenta en los demds paises latincamerica-
nos, a excepcidn del Uruguay, aunque el trafico que rea-
lizan no es el mas importante (12 por ciento de los pa-
sajeros-kilémetro}. Otra caracteristica es la pequeiia pro-
porcién —en relacién con las cifras de la regién— de co-
ches de madera (10 por ciento). Los trenes convencio-
nales son lentos y sumamente incdmodos, 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 mis bajas de Amé-
rica Latina, pues cerca del 55 por ciento de los coches
tiene menos de 20 afios. La red sur dispone del material
més moderno, mientras buena parte del material de la
red norte es anticuado y deficiente. El nimero de coches
motores en servicio todavia no es importante y en gene-
ral ha sido adquirido en los ltimos afios. En el plan de
rehabilitacién sc previé la adquisicién de 505 coches has-
ta 1970, pero, debido a dificultades financieras, se han
anunciado fuertes reducciones en las compras.



£} México

Desafortunadamente no se dispone de detalles sobre
el estado del equipo de pasajeros de este pais. La situa-
cién parece acercarse a la del Brasil, con equipo moderno
en las lineas principales y viejo y bastante deficiente en
las demds lineas y ramales.

g) Pert

Tampoco se han conseguido con respecto a este pais
detalles del equipo de pasajeros. Existe buena participa-
¢ién de los coches motores, que en ciertos tramos casi
predominan. Segin 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 tene més de 40 afios; en 1959
existian solamente 6 coches metilicos que son los Gnicos
del sistema con menos de 20 afios. Se dispone de un ni-
mero apreciable de coches motores, aunque en gran parte
en cstado precario y muchas veces fuera de servicio en
cerca de un 30 por ciento.

4. Sefializacién y comunicaciones

En los ferrocamles de los paises de América del Sur, la
scfializacién, que constituye un aspecto importante de la
eficiencia de la operacién, 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 kilémetros de lineas con CTC instalados, 1000 k-
16metros en distintas etapas de instalacién y 140 kiléme-
tros en montaje de caob signal con control de velocidad;
hay ademas un sinndmero de cabinas eléctricas y electro-
mecdnicas de control local, principalmente en las salidas
de grandes centros.

En Chile, €l Plan Decenal previé la instalacién de
CTC cen la red sur con préstamos y material inglés. El
plan propuesto para la Argentina por la Misién del Banco
Internacional omite esta parte de la rehabilitacién de los
ferrocarriles.

Por lo general el sistema de movimiento de trenes em-
pleados en los ferrocarriles sudamericanos es ¢l de licen-
ciamiento telefénico o telegrifico, cuya seguridad es sélo
relativa, Las comunicaciones se basan en circuitos tele-
fomicos, selectivos o no, y telegrificos. Sélo en los gran-
des sistemas se dispone de red de radio y, mais reciente-
mente, de teletipos y microondas.

5. Talleres

Los talleres constituyen, quizis, el punto mis débil de
los ferrocarriles latinoamericanos; son en gran patte vie-
jos, con maquinaria obsoleta, explotados irracionalmente
y con carencia de técnicos calificados. Por lo general,
fueron instalados para lecomotoras a vapor y para vago-
nes v coches del pasado y se fueron adaptando precaria-
mente a los tipos de material mis moderno. En muchos
casos, la mane de obra no responde tampoco a las nece-
sidades actuales. A excepcién de unos pocos talleres en
el Brasil y México, por ¢jemplo, no se dispone de insta-
laciones modernas y eficientes para la reparacién de lo-
comotoras diesel. Por otro lado, y debido a dificultades
financieras y cambiarias, se cuenta casi siempre con muy
reducidas existencias de repuestcs, -en perjuicio del man-
tenimiento normal. La organizacién técnmica es también
muy deficiente en la mayor parte de los talleres ferrovia-
rios. Asf, por ejemplo, son muy escasos los estudios de
tiempo v de movimientos de produccion.

En casi todos los paises se han previsto planes de re-
organizacién y modemizacién de los talleres ferroviaros,
aunque éste es quizd uno de los aspectos en que se han

- logrado muy pocos progresos.

6. Servicios complementarios del trdfico

Como ya se dijo anteriormente, las playas o estaciones de
carga carecen de equipo suplementario como griias, 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 estadis-
tica y la contabilidad, asi como determinados servicios
que hoy ya son de rutina en sistemas avanzados, como
cofres de guardia de equipaje, indicadores automiticos de
itinerario, portaequipajes individuales, etc. Los servicios
combinados riel-carretera, de puerta a puerta, existen so-
lamente en los sistemas mis importantes. En América
del Sur, el sistema denominado piggy-back funciona en
forma rudimentaria svlamente en el Brasil, con los llama-
dos auto-trenes, La containerization esti adn en la fase
de estudios y no hay hasta ahora aplicaciones pricticas de
este servicio.

7. Servicios administrativos

En los servicios financieros se ha introducide un poco
de mecanizacién, con maquinas de tarjetas perforadas, uti-
lizadas en mayor o menor grado segiin los paises. Ea ad-
ministracién, casi sin excepcién, se rige por la mids com-
pleja rutina burocrdtica y no por las normas modemas de
administracién de servicios. Escasos paises cuentan con
servicios de seleccién y formacién: de personal.

B. AUTOMOTORES

El intenso crecimiento del trifico automotor de carga y
dc pasajeros anotado en el capitulo anterior fue susten-
tado por un aumento paralelo de la existencia de vehicu-
los en circulacién. Pese a las deficiencias en las estadisti-
cas de matricula,® las series disponibles de casi todos los

6 Con respecto a varios paises latinoamericanos existen dos o
mis cifras distintas de vehiculos automotores matriculados, habién-
dose encontrado en miés de un caso serias diferencias en las cifras
provenientes de fuentes nacionales; ademds, es comin que los distin-
tos tipos de vehicnlos automotores no sean agrupados de la misma

paises latincamericanos ofrecen una imagen clara de la
cuantia del fenémeno (véase el cuadro 69).
El total de vehiculos automotores de América Latina 7

mancra, no sélo en paiscs diferentes sino también en las cifras de dis-
tintas fuentes de wn mismo pais. Las deficiencias de las estadisticas
de existencia de automotores son un claro ejemplo de la indispensa-
bie labor de mejoramiento que debe encararse en esta materia.

T EI hecho de faltar unos coantos paises y de que las cifras
iniciales no correspondan estrictamente al afic 1945 solo altera en
muy pequefio porcentaje las cantidades totales.
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Cusdro 69
EVOLUCIGN DEL EQUIFO DE TRANSPORTE AUTOMOTOR

{Miles de unidades)

‘ Automéviles Autobuses Equipo de carga Parque automotor total
Pis 1945 1950 1960 1963 1945 1950 1960 1963 1945 1950 1960 1963 1945 1950 1960 1963

Argentina . . , 303.7 3181 4735 6238t 7.2 11.4 14.3 156t 141.5 2432 413.7 513.0f 4524 5728 9016 11524°f
Bolivia . . . . 37 3.3 143b  1430b 0412 0.5 1.zb l.2v 728 8.1 23.1» 2310 I1.3a 119 38.6v 38,60
Brasil . . . . . 114.4¢ 2001 537.8 6749 §0¢ 2538 55.9 62.1 88.7c 172.0 540.0 571.7 211.1e 3979 11337 13087
Colombia . . 15.3 32.2 869 1080t 3.7 6.8 204 22517 10.1 223 74.7 78.2¢ 29.1 613 181% 2087t
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  1Z63 1392
Ecuador . 104 1.4 19.7 23.1 0.84 L0 3.4 39 1.24 1.6 5.2 6.1 294 4.1 28.3 33.1
Paraguay . . . . 1.14d 1.7 4.3 438 021 0.2 0.4 04s 094 1.4 3.0 3.08 214 3.3 7.7 778
Perd . .. .. 16.6 32.0 79.8 1054 1.5 3.4 7.0 9.0 11.5 24.0 56.9 70.5 29.6 59.5 1438 1849
Uruguay 2172 401 87.0» 980 13a 1.6 260 26 1242 214 65.0r  74.0 4l4a 631 15460 1746
Venezuela . 16.2 69.6 2687 325.2 1.6 5.0 6.8 79 16.0 60.9 94.5 1285 339 1355 3700 4616
Costa Rica . . . 330 40 192 222 07+ 06 16 19 L5a 24 102 JL8 558 70 310 360
Cuba . . . . . 226 69.9 174.1v 17410 2.5 4.2 430 4.30b 14.7 30.4 4290 4290 39.8 1045 221.4bv 2214
Fl Salvador . . . 2.1 7.2 16.0 17.7 ¢ 0.4 0.6 1.1 15¢ 0.5 1.4 7.0 13.5¢ 3.0 9.2 24.1 32.7¢
Guatemala . . . 3.5 7.8 25.0 310¢ 0.8a 2.1 2.3 28¢ 23 29 7.2 1461 66a 128 34.5 48.4 ¢
Honduras . . . . 152 1.6 6.0 581 00za 03 0.5 14t 06a 1.3 7.0 441 AR 3.2 13.5 116 ¢
Meéxico . . . . 113.3 173.1  483.1 548.2 ¢ 12.4 18.5 26.1 2611 598 1112 2934 3279t 185.5 302.8 80286 9022t
Nicaragua 072 1.6 10.2 311 0l 0.2 0.3 081 0.6a 0.9 5.6 541 1.5a 2.7 16.6 14.3 ¢
Panamid . . . . 1332 140 176 2021 135 1.3 1.6 1§t. 19 2.1 54 87t 165+ 173 24.6 307 ¢

Total 688.5 1017.5 23808 28667 454 87.7 1558 1733 3914 7353 1718.0 1966.6 11253 18406 42548 50067

Fuzntea: Argenting: Grupoe de Plencamiento dc los Tramsportes y Servieio Estadistice Nacional. Bolivia: Automobile Facts and Figures. Brasil: Anudrio Estaristico do Brasil y Relatério do Banco do Brasil. Colombiz: Anuarlo

Cenera! de Estadistica ¥ datos oficiales directos, Chile: Direccién General de Estadistica y datos de la Subsecretaria de Transporte. Ecuodor: Sintesis Estadistica del Ecuador y Jorge Tamays, Estudic de los transportea -

(inédito), Paroguay; Direccién General de Estadistica y Censos, Perii: Anuorio Estadistico del Perid y dates oficiates directos. Uruguay: Automobile Facts and Figures y datos oficiales directos. Feneisela: Anuario Estadistico
de Fenezuela y Boletin Mensual de Estedistica. Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Hopduras y Nicaragua: Para 1945 y 1950, datos oficiales renjustados cou el Programa de Transportes CEPAL/OEA; para 1962/63, datos

oficiales. Cuba: Anuarie Egtadistico de Cubs y Autemobile Facts and Figures, Méxzico: Direecién General de Estedistica. Panamd: Estadistica Penomefia y dates oficizles directos,

Nota: La sumg de los dates parciales no siempre coineide con el total correspondiente debide a gque se han redondeado las eifras.

a 1947,
b 1959,
c 1946,
d 1948,

e Cifra reajustade.
62,

f 1962
& 1960,



pas6 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 pricticamente iguales en
cuanto a automdviles y camiones y un poco menores
en los autobuses. En 1962-63, €l 57 por ciento de los
vehiculos eran automéviles y el 40 por ciento camiones.

Se destacan por el crecimiento del nimero de vehicu-
los del parque de automdviles, 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 Panamd, que es-
tin por debajo del promedio de todos los paises. En cuan-
to a la importancia de la flota de automéviles 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 reficre, los crecimien-
tos han sido mayores en algunos paises y menores en otros,
en comparacién con los del parque de automdviles. 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, €l Ecuador, Uruguay,
Costa Rica, Guatemala, México y Panami. Se nota el
menor crecimiento relativo del nimero de vehiculos de
la Argentina y Cuba. Por la importancia d¢l nimero de
camiones en 1963 se destacan ¢l Brasil, con 572 000 uni-
dades, la Argentina, con 513 000, y México con 328 000,
estando los demds paises bastante lejos de alcanzar estas
cifras.

El ripido crecimiento del parque de vehiculos auto-
motores —mucho miés ripido que el crecimiento demo-
grifico— ha llevado los coeficientes de motorizacién de
los paises latinoamericanos a niveles muy superiores a los
que prevalecian antes de la dltima guerra mundial, A pe-
sar de este progresc considerable, los coeficientes —expre-
sados en vehiculos por 1000 habitantes— eran en 1961
muy inferiores a los de las zonas de mayor desarroilo eco-
némico en ¢l mundo, pero superaban bastante a los de
otras regiones en vias de desarrollo, y aun al conjunto
de paises de la Europa Oriental, incluso la Unién Sovié-
tica (véase el cuadro 70). La posicién relativa era mejor

Cuadro 70

COEFICIENTES DE MOTORIZACION EN 1961
(Vehiculos por 1000 habitantes)

Automdviles  Parque total
América Latinas . . . . . . 12.2 204
Africa. . . . . ... ... 7.5 10.3
Asia b, e e e 2.0 4.5
Oceania. . . . . . . R 155.0 214.0
Eurcpa Orientale. . . ., . . 3.6 14.4
Resto de Europad . . . . . 81.0 100.0
Estados Unidos y Canadd e. . 332.0 400.0

FuenTE: Progtoma de Trapsportes CEPAL/OEA, o base de Nacioncs Unidus,
Statistieal Ycorboolk, 1963.

a Excepto Cuha y Haiti,

b g.xceplo Ching contigentnl, Corea del Norte, Victnam del Norte y la Unida

ovidtien,

¢ 1960. locluye Albanis, Alemania Oriental, Dulgeria, Checoslovagquia, Hugp-
gria, Polonin, Rumania 1la Unién Soviétiea y Yugoolavia.

d Los coclicicntes de moiorizacidn de los sels paiaes que constituyen la Co-
munidad Eecondmica Eurepen —que influyen decididomente en el promedio—
alcanzan a 8% autemdéviles y 109 vehiculos sutomotores por 1000 hobitantes,

e Incluye Puerio Rico y la Zono del Canal.

en cuanto al parque de camiones que al de automéviles.'
Ello indica la preferencia que debe darse en gran parte
de los paises latinoamericanos al transporte automotor de
carga, restringiendo la importacién de automéviles, por
la escasez de divisas.

En el cuadro 71 se compara el nivel de los coeficien-
tes de motorizacién de casi todos los paises d¢e América
Latina con los de otros pafses con diversos grados de des-
arrollo econémico, asi como la evolucién experimentada
por dichos coeficientes entre 1950, 1960 y 1962-63. El
cuadro pone de manifiesto los siguientes hechos: a) los
coeficientes de motorizacién de los paises latinoamerica-
nos varian en una escala bastante extensa (de 4.4 vehicu-
los por 1000 habitantes en el Paraguay y 5.6 en Hon-
duras a 66.9 vehiculos 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; ¢) el ritmo de
ese mejoramiento es muy desigual. Ha sido sobremane-
1a répido en ciertos paises —Costa Rica, Ecuador, Hon-
duras y Nicaragua— que han triplicado y hasta quintu-
plicado en este periodo el nimero de automotores por

Grafico
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habitante, habiendo partido, eso sf, de miveles muy ba-
jos. Otros paises de nivel bajo, como Bolivia, Colombis,
El Salvador, Guatemala y el Paraguay, han tenido en su
coeficiente de motorizacién un mejoramiento menor, aun-
que intercsante. En ¢l otro extremo, se destaca el lento
crecimiento del coeficiente de motorizacién de Chile du-
rante ¢l periodo analizado.

La comparacién con paises de otras regiones permite
comprobar que la evolucién de los coeficientes de moto-
rizacién en América Latina no es excepcional. En - esos
paises 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
més intenso en los paises ajenos a la regién incluidos en
el cuadro 71 si se exceptian el Canadi y los Estados
Unidos, que partian de los niveles mas altos del mundo.

Para interpretar mejor los coeficientes de motoriza-
cidn de los distintos paises, es conveniente relacionarlos
con los niveles de desarrolle econdmico y de ingreso de
cada uno de ellos. En el grifico se ha correlacionado,
para 1950 y 1960, el namero de automéviles y el pro-
ducto bruto 8 de los distintos paises, ambos por habitan-
te. Se ha tomado sélo el caso de los automéviles porque

8 La comelacién deberfa haberse efectuade con cl ingreso por
habitante para ser més exacta. Se la ha hecho con el producto bruto
por disponer de mayor cantidad de datos y por considerar que ello
no distorsiona fundamentalmente los resultados.

la existencia de vehiculos de carga y colectivos de pasaje-
ros influye mis bien en la mayor o menor utilizacién de
otros medios de transporte {ferrocarmles, aviacidén, na-
vegacién ).

Bolivia, Costa Rica, el Ecuador, México, Nicaragua y
el Perd presentaban en 1960 un coeficiente de motoriza-
cién superior al que les commesponderia de acuerdo con el
promedio que muestra la recta de regresion. También por
encima del promedio, aunque en menor grado, se encuen-
tran el Brasil y Honduras, entre los paises latinoamerica-
nos, vy Austria, Canada, los Estados Unidos, Francia e Tta-
lia, entre los paises de fuera de la regién. Un poco por
debajo del promedio se encontraban la Argentina, Colem-
bia y Chile y mucho mds abajo, Venezuela, Grecia y Tur-
quia. (Véase de nuevo el grifico de la pagina anterior. )

La fuerte dispersién de los puntos correspondientes a
los distintos paises indica, por otra parte, que existe poca
correlacién. entre el nimero de automéviles y el producto
bruto por habitante —sobre todo en los paises de ingreso
inferior 2 los 500 délares— y que en la existencia de ve-
hiculos influyen otras causas como la produccién nacio-
nal, Ia politica de importaciones, las vinculaciones comer-
ciales con los paises productores, el precio con que las vni-
dades llegan al usuario, ete.

Para tener un cuadro completo de la situacién de los
distintos paises en cnanto a disponibilidad de vehiculos
automotores, el andlisis general efectuado en los parrafos

Cuadro 71

EVOLUCION DE LOS COEFICIENTES DE MOTORIZACION 1950-1962
{Vehiculos por 1000 habitantes)

Farque total

Automoviles
Pdis

1950 1960 1962 1950 1960 1962
Argentina . . . . . . . . .. 18.5 22.6 28.7 333 43.0 53.0
Bolivia . . . . . .. . ... 1.1 4,0 - 39 104 = el
Brasil . . . . . . . . .. S 3.8 © 7.6 880 7.6 16.1 170
Colombia . . . . . . . . .. 2.8 5.6 6.6 5.2 11.8 12.8
CostaRica. . . . ... ... 3 5.0 159 16.3 v 8.7 25.7 2650
Cuba . . . . .. . ... .. 12.7 261 e 19.0 33.2a -
Chile . . ... .. ..... 6.6 7.6 7.6 11.8 16.6 i7.00
Ecuader . . . . . . . . . .. 04 " 4.6 490 1.3 6.6 7.00
El Salvador. . . . . . . . .. 3.6 6.6 6.8 49 9.9 12.6
Guatemala . . . . . .. ... - 2.8 6.6 7.8 4.6 9.2 12.2
Honduras . . . . . . . . .. ) 1.1 28 2.8 2.2 6.7 5.6
México . . . . . .. .. .. 6.7 13.4 14.2 11.5 223 234
Nicaragua . . . . . . . . .. 1.5 5.8 5.1 2.5 10.1 9.0
Pamami . . . . . .. .. .. 17.6 16.7 18.1 2L.7 23.3 27.6
Paraguay . . . . . . .. .. 1.2 4 c 24 44 .
Peru. . . . . e e e e .. 40 7.9 9.6% 7.4 14.2 169
Ywguay . . . . . e e 18.3 353e 38.0 28.7 62.9a 66.9
Venezuela . . . . . . . ... 14.0 36.4 40,0 v 27.2 50.5 56830
Amfrica Latina . . . . . L 68 109 134 122 2008 236
Austria . . . . . . . . . .. 7.4 56.2 72.0 14.1 68.0 91.2
Capgadd . . . . . . . . ... 137.0 215.4 230.8 181.8 262.6 280.2
Estados Unidos . . . . . . . . 263.1 329.0 338.7 3226 391.5 399.2
Francia . .. . . ... ... 35.7 133.5 147.6 50.0 ©169.2 182.1
Grecia, . . . . . . . . . .. 1.0 5.2 6.7 3.7 9.5 12.6
Ttalia . . . . . .. .. ... 7.2 40.2 59.9 12.2 51.2 729
Turqufa ., . . . . ... ... 0.5 1.5 19 - 1.2 3.4 4.1

FuenTks: Las mismns del cundro 68 y Naciones Unidas, Statistical Yearbook, 1968.

s 1959.
b 1963,
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anteriores debe ser complementado con ¢l del estado tée-
nico y edad de las unidades que componen el parque. Por
otro lado, Ia situacién se ha modificado, con posterioridad
a 1960, especiaimente en los paises que han iniciado la
produccién nacional. El mejoramiento considerable de
las flotas automotoras latinoamericanas en los altimos 15
afios y el progreso de los coeficientes de motorizacién se
ha lograde en muchos paises gracias a una prolongacién
excesiva del tiempo de servicio de los vehiculos, Si a esto
se afiade que muchos de los paises 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 premature de los vehiculos, y que la
mayoria de los empresarios del transporte automotor no
ticnen conciencia clara de Ja conveniencia del manteni-
miento preventivo sistemdtico, resulta claro que, salvo con-
tadas excepciones, el estado técnico del equipo automotor
es apenas regular. El ripido desarrollo experimentado en
los ltimos afios por las industrias de fabricacién y mon-
taie de vehiculos en algunos paises de la regién es un factor
positivo que ha venido a contrarrestar en parte las defi-
ciencias sefialadas,

La vida econdmica y fisica o técnica de los vehiculos
depende de un sinnGmero de factores relacionados con las
diversas condiciones de uso de los mismos, las que varian
de pais a pals, de modo que cualquier estimacién de una
vida media no puede considerarse sino como un orden de
magnitud. La vida econ6émica e¢s normalmente bastante
menor que la vida fisica, ya que la primera depende, prin-
cipalmente, de factores relativos al rendimiento y a la pro-
ductividad del vehiculo, comparados, por ejemplo, con los
de un vehiculo nuevo, teniendo en cuenta el costo de este
#ltimo; micntras que la vida fisica puede prolongarse va-
rios afios mds, aunque a costa de continuas reparaciones,
con gastos crecientes de mantenimiento y de un rendimien-
to rapidamente decreciente. Otro factor que complica la
apreciacién de datos relativos a la edad de los vehiculos
es la posibilidad de renovacién de elementos importantes
en vehiculos aparentemente viejos. Las condiciones con
respecto a todo lo anterior son, en general, bastante dis-
tintas en Aménica Latina que en paises como los Estados
Unidos y los de Europa Occidental.

El caso de los automéviles es, por diversos motivos, el
mas aleatorio, en particular en los paises de la regién. Nor-
malmente, un porcentaje muy elevado de automéviles lle-
ga en cllos, con unma adecuada conservacién, a una vida
til econdmica de 10 afios. Mas alla, el rendimiento de
los vehiculos disminuye con rapidez y crecen en forma ace-
lerada los gastos de mantenimiento, aunque su vida fisica
pueda prolongarse, en ciertas condiciones, hasta 15 y aun
en casos excepcionales hasta 20-25 afios, incluyendo gene-
ralmente renovaciones de elementos importantes del ve-
hiculo.

En el caso de los antobuses, conviene distinguir entre
los autobuses utilizados en servicios urbanos y suburbanos
y los de servicio urbano. Los primeros estin sujetos a un
marcado desgaste mecdnico y condiciones de uso muy in-
tenso, de modo que su vida econémica no pasa en general
de los 6 a 8 afios, aunque su vida fisica puede prolongarse
varios afios mds a costa de continuas reparaciones, bajo
rendimiento, renovacicnes de ciertos elementos, servicio
deficiente y hasta falta de seguridad de funcionamiento,
Los antobuses interurbanos estin sujetos a un desgaste me-

cdnico y a condiciones de nso menocs intenso, de modo
que su vida econémica puede llegar, en general, y median-
te un esmerado mantenimiento, a 10 afics y mis, salvo
cuande trabajan en zonas montafiosas v carreteras medio-
cres.

A los vehiculos de carga pucden aplicarse anilogas con-
sideraciones. La vida econémica de las camionetas y ca-
miones utilizados predominantemente en servicios uebanos,
no pasa con frecuencia de los 8 afios, a causa del desgaste
mecinico en el denso tréfico urbano. La vida econémica
de un elevado porcentaje de los camiones utilizados en
transportes interurbanos, puede llegar, mediante un_ es-
merado mantenimiento, a 12 afios y aun mas en casos
excepcionales. Cuando trabajan en zonas montafiosas y
en carreteras deficientes, como ocurre en varios pafses
y extensas zonas en América Latina, su vida dtil econd-
mica puede bajar hasta 5 o 6 afios.

El anslisis del estado técnico y fisico del equipo auto-
motor presenta dificultades estadisticas muy sesias, deri-
vadas fundamentalmente de las modalidades de explota-
cién de este medio de transporte. En realidad, sélo para
el transporte piblico de pasajeros y a veces ——cuando se
trata de empresas de cierta importancia— en la de carga,
seria tebricamente posible obtener datos mis o menos
seguros acerca del estado técnico del equipo automotor.
En los demis casos, el enorme niimero de pequerios em-
presarios y propietarios de vehiculos hace casi imposible
la obtencién de los datos referides. :

Por estas razones, las consideraciones que se hacen
mas adelante sobre el estado técnico y fisico de los vehicu-
los automotores se basan fundamentalmente en opiniones
recogidas en fuentes vinculadas al transporte automotor
de los diversos paises, en antecedentes presentados en di-
versos informes, en la observacién personal en algunos
casos, y principalmente, en estadisticas relativas a la edad
de los vehiculos cuando su obtencién era posible. Es fi-
cil comprender entonces la dificultad de presentar una
vision de conjunto del estado actual del parque automo-
tor latinoamericano. Resulta imposible, por ejemplo, ela-
borar con los datos disponibles un cuadro cstadistico que:
contenga informaciones comparables sobre la distribucién’
de los vehiculos segiin su antigiiedad, Esto obliga a ana-
lizar pais por pais la situacién existente.

- a) Argentiﬁa

La disponibilidad de automotores en la Argentina
—que en 1929-30 era de las mis altas de! mundo— fue
deteriordndose hasta 1957 por las dificultades para im-
portar que tuvo el pais, sobre todo a partir de 1949. Con
posterioridad a 1957, la intensificacién de la produccién
nacional de automotores permitié mejorar apreciablemen-
te la situacién existente. : -

En 1929-30 por cada 1 000 habitantes se disponia en
la Argentina de 28 automéviles con una edad media de
alrededor de 5 afios, En 1957, l1a existencia era sélo de
18 'unidades por 1 000 habitantes, con una edad media
del parque de cerca de 20 afios {el 75 por ciento de los
vehiculos tenia més de 15 afios y €l 45 por ciento miés
de 20). o

El gran incremento de la produccién nacional —que’
alcanzé a 21 000 unidades en 1958 y 1959, para crecer
hasta 91 000 unidades en 1962— permitié que el coefi-
ciente de motorizacién aumentara hasta cerca de 30 auto-
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Cuadro 72

ARGENTINA: IMPORTACION Y PRODUCCION
NACIONAL DE VEHICULOS MOTORIZADOS
(Miles de unidades)

Produccién necional ®

Afio Auto- Ca- Auto- Ca-

Importacién o

mévi-  mio- mévi-  mio- T:l
les nes les nes

Promedio 1946-49 12.0 20,1 —_ —_ —_
195¢. . . . . . 19 0.3 —_ 0.1 0.1
1951, . . . .. 156 3.6 —_ 1.9 19
1952, . . . .. 2.5 4.2 — 2.9 29
1953, . . . .. 26 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. . . . .. 3.9 8.6 23 5.5 7.8
1957, . . . . . 11.1 33.8 98 209 30.7
1958. . . . . . 15.3 3.5 207 105 312
1956, . . . .. 6.2 0.8 211 9.6 307
1960. . . . .. 33 30.0 40.1 492 893
1961, . . . . . 29 1.6 783 579 136.2
1962, . . . . . 7.1 2.7 90,7 39.2 1299

FusNTE: Pare preduccion en 1950 a 195%: Transpories Argentines — Plan de
Largoe Alconee; op. cit. Para produccidn en 1960 a 1962: Secretaria de In-
dustria. ¥ Minerin: Datos directos para lag importaciones: Anugric d'c Co-
mercio Esxterlor, varios ufios, Buenos Aires.

a Incluye vebiculos completos y chasis,

b Incluye vehiculos fobricados en el exterior pero armados en la Argemtina,
-hasta 1959, Ea 1960, 1961 y 1962 las camiones incluyen los vehicelos wuti-
litarios do pasajeros.

méviles por 1 000 habitantes en 1962 (véanse los cuadros
72 y 73); ademds, mejoré notablemente el estado técnico
del parque, ya que alrededor de la mitad de los vehiculos
existentes en 1962 tenia menos de 5 afios. La crisis eco-
némica que comenzé en la Argentina a-mediados de 1962.
y que continuaba en 1963, dio lugar a que la produccién:
disminuyera ante los graves problemas de mercado, a tal
punto que en enero y febrero de 1963 el ntimero de au-
toméviles y similares producido fue un 28 por ciento me-

nor que en los mismos meses del aiio anterior. Hacia fi-
nes de 1963 se noté una recuperacién de la industria
automotora.

En cuanto a la flota de automotores de carga, la si-
tuzcién no alcanzé a esos extremos, pues se vio favoreci-
da por la importacién de los afios 1947, 1948 y 1957. En
1957, la edad media del parque de camiones era de unos
15 afios, y cerca de! 50 por ciento de los camicnes tenia
de 5 a 10 afios, incluyendo éstos los de mayor capacidad,;
la disponibilidad era de unas 16 unidades por 1000 ha-
bitantes. FEl incremento de la produccién nacional —que
alcanz6 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
1000 habitantes (la mas alta de América Latina}, te-
niendo menos de 5 afios el 42 por ciento de los vehicn-
los. Por la crisis econémica del pais, la disminucién de
la produccién que habia comenzado en 1962 continuaba
en 1963, en cuyos dos primeros meses se rebajé a la ter-
cera parte del mismo periodo del afio anterior.

b} Bolivia

Las informaciones disponibles sobre el parque de ve-
hiculos automotores de Bolivia son muy escasas y poco
seguras, Las conclusicnes que de ellas derivan deben
tomarse, por consiguiente, con toda clase de reservas. En
€l cuadro 74 se presentan las tinicas cifras disponibles so-
bre la evolucién del parque automotor boliviano, que
muestran un crecimiento muy ripido, con una tasa me-
dia de incremento del orden de 10.5 por ciento anual.
Sin embargo, hay grandes discrepancias en las cifras, pues
segin la Direccién General de Trinsito, los vehiculos
existentes en 1959 eran 38 632 y de acuerdo con la Di-
reccién General de la Renta sélo sumaban 29 713. Por
otra parte, en €l mismo cuadre se indican las importacio-
nes de vehiculos automotores efectuadas por Bolivia en-
tre 1955 y 1959; tesalta inmediztamente la incongruencia
de esta serie con la de los vehiculos existentes, ya que
mientras entre 1955 y 1959 el parque se acrecents en

Cuadro 73
ARGENTINA: EXISTENCIA DE VEHICULQOS MOTORIZADOS »

Automéviles Autobuses Camiones b Total
Afo Miles  Indices " Miles Indices Miles Indices Miles Indices
1938c. . . . . 295 93 10.0 88 101 41 406 71
19454, . . . ) 304 95 7.2 63 142 58 452 79
1946 . . . . . 270 8s : 2.9 87 150 62 430 75
1950 . . . . . 318 - 100 11.4 100 243 100 573 100
1954 . . . ... s 3120 0 98 _ 11.7 103 258 106 582 102
1955, . . . . 336 106 12.5 -110 273 112 621 - 108
1956 . . . . . R U 199 . 13.2 116 287 118 647 .. 113
1957 . .. .. o364 115 13.8 122 319 131 697 . 122
1958 S e - 388 122 ‘ 15.1 133 339 139 742 . 13D
1959 . .. .. s o402 - 126 15.7 138 347 143 765 133
1960 ... . . . 0474 149 - o 143 126 414 170 902 " 157
1962 . . . . . 624 196 .. 156 137 513 211 11527 " 201

Fuxrms Plar de Lnrgo Alcance. op. cit. ¥ Servicio Eastadistice Nacmnsl
n Excluye vehiculos eapeciales, Motocicletan y vehicules similares,

b fncluye apoplades y semizcopledos. '

¢ Datos tomados Memoria de la Direccién Nacional de Fialidad, 1938.

d Datos tomados Memoria de¢ fa Direecién Nacions! de Fiolidad, 1944-45, (En eMa 5e sefiala que Jos ciftos acerca de algunas provincias corrceponden a los afios

1944 v 1043.)
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Cuadro 74

BOLIVIA: EVOLUCION DE LA EXISTENCIA Y DE LAS
IMPORTACIONES DE VEHICULOS AUTOMOTORES

) . Importacién
Existencia de vehiculos de
Aflo Miles  Indices v(e’i:;:x:c;s
1939 . . . .. 5.4 45 1.2
1947 . . . .. 11.3 95 l.2a
1950 . . . .. 119 100
1955 . . . .. 22.6 190 0.7
1956 . . . .. 27.2 229 1.2
1957 . . . .. 354 297 1.5
1958 . . . .. 324 272 1.6
1959 . . . .. 38.6 325 0.7

Fugnme: Esistencia de vehiculos en 1939: Oficina Estadisticn de las Naciones
Unidas; ea 1947: El Automdeil Americano; 1955 y 1959: Direccién Nacional
do Estodistica y Censos, Holetin de Estodistica, Importacién de vehiculos
en 1939 y 1947: Anuario de Comercio Exterior; en 1955 o 1959: Plan De-
cenel de Desarrolle Econdmico y Social de Bolivia,

a Estimacién bassda en el peso de los vehicules.

més de 16000 unidades, las importaciones efectuadas
durante ese lapso s6lo ascendieron a unos 5000 vehicu-
los. Como en Bolivia afin no existe la industria de auto-
motores, la diferencia podria deberse a una sobrestima-
cién del parque, a la matricula diferida de unidades im-
portadas varios afios antes, a la importacién clandestina,
o bien a una combinacién 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 caracter muy aleatorio.

Una estimacién basada en las cifras referidas sitvarfa
la edad media del parque automotor alrededor de los
ccho afios, lo que puede parecer una situacién bastante
satisfactoria. Sin embargo, es preciso considerar ese pro-
medio a la luz de varios factores, aparte las reservas sefia-
ladas ya en cuanto a la confianza que merecen las cifras
que sirven de base para tal estimacién. Por una parte,

en ¢l Plan Decenal de Desarrollo se afirma que si bien
“no se dispone de antecedentes seguros que permitan
evaluar la composicién de la flota segin su edad, algunos
datos aislados proporcionan elementos para afirmar que
la misma se compone de vehiculos viejos en su mayoria,
que necesitardn por consiguiente ser remplazados en los
proximos afios”. Si a lo anterior se agrega que ¢l estado
del sistema boliviano de carreteras no es adecuado y que
no se ha generalizado la prictica de la conservacién pre-
ventiva y sistemética de los vehiculos se comprendera 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 vehiculos moto-
rizados del Brasil fue uno de los mis aceierados de la
América Latina, lo que se tradujo en un mejoramiento
muy marcado de los coeficientes de motorizacién. Pese
a este enorme progreso, los coeficientes de motorizacién
del Brasil son bastante inferiores todavia a los de la Ar-
gentina y otros paises latinoamericanos como el Uruguay
y Venczuela, aunque superiores al promedio ponderado
por el producto bruto (véase de nuevo el cuadro 71 y el
grifico. )

El crecimiento de la flota automotora brasilefia tuve
especial importancia en lo que toca a vehiculos de carga,
que en 1963 alcanzaban un ndmero més de seis veces
mayor que ¢l de 1946; los vehiculos de pasajeros tuvieron
un incremento un poco menor en el mismo lapso, aun-
que la flota de autobuses proporcionalmente super el
aumento de los camiones (véase al cuadro 75).

Factor notable en ¢l mejoramientoe logrado por el par-
que automotor brasilefio es la creciente importancia de
la industria nacional de vehiculos. Entre 1957 vy 1962 el
volumen de la produccién nacional se sextuplicé con
creces, aunque descendié en 9 por ciento en 1963 (véase
el cuadro 76). La actividad de la industria nacional se

Cuadro 75
BRASIL: EXISTENCIA DE VEHICULOS MOTORIZADOS &

Automéviles Autobuses Camiones b Total
Ao Miles Indice Miles Indice Miles Indice Miles Indice
1938 . . . .. 104.2 52 4.8 18 58.9 34 1679 42
1946 . . . . . 114.4 57 8.0 3l 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 3338 194 734.5 185
1956 . . . . . 389.5 195 28.6 111 3526 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 . . . . . 4819 241 50.1 194 482.0 280 10140 255
1960 e . . . . 537.8 269 559 216 540.0 314 1133.7 285
1963 . . . . . 674.9 337 62.1 248 571.7 332 1308.7 329

Fuente: Anuario Estatistice do Brasil,
a Ezcluye motocicletsn, motonetas y vehiculos similares,

b Excluye vehiculos especiales (ciarros-bomba para incendios, ¢te.); incluye remolque.

¢ Relatdrio do Bonce de Brasil, 1960,
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Cuadro 76
BRASIL: PRODUCCION DE VEHICULOS MOTORIZADOS

{Miles)

Clase de vehiculos 1957 1958 1959 1960 1961 1962 1963

Camiones pesados y autobuses . . . . . . . . . 34 5.2 5.0 6.5 5.1

Camiones medianos. . . . . . . . . . .. .. 15.5 25.7 34.6 35.2 254

Camionetas de carga y de pasajeros . . . . . . . 26 13.7 264 34.0 42.5
Utilitarios (tipo feep) « . . . . . . . . . . . . 9.3 14.3 18.2 19.5 17.6 .. ...
Automéviles . . . . . . . .. ... — 2.2 12.0 37.8 55.1 74.8 99.9
Total. . . . . . . . ... ..., 30.7 61.1 96.2 133.1 1457 191.1 174.1

Fuenre: Revistos de Industrig Automobilistica, abril-mayo de 1962,

Norta: Los datos parciales no suman a wvecea el total correspondiemte dehido &l redondeo de las cifras.

ha orientado principalmente hacia la produccién de ca-
miones, autobuses, camionetas de carga y de pasajeros.
Desde 1960, sin embargo, ha adquindo gran importan-
cia la produccién de automéviles.

Los efectos de la industria nacional quedan de ma-
nifiesto al examinar la evolucién experimentada por la
importacién de vehiculos motorizados (véase el cua-
dro 77). Es evidente ¢l remplazo de las unidades impor-
tadas por las de fabricacién nacional: entre 1950 y 1952
¢l promedio anual de importacién de automéviles superd
las 32000 unidades; en el trienio 1958-60, en cambio,
esa cifra se redujo a 7800 y en 1961 sélo se importaron
683 unidades. En el caso de los camiones, los promedios
anuales correspondientes a esos mismos pertodos fueron,
respectivamente, de 27000 y 18 500 unidades, descen-
diendo la importacién de vehiculos de carga a menos de
100 en 1961. Las importaciones de chasis con motores
se incrementaron apreciablemente em la segunda mitad
del decenio, para disminuir en forma apreciada en 1960
y desaparecer en 1961.

De las consideraciones anteriores y de la comparacién
de las cifras de la produccién nacional y de las importa-
ciones con la evolucién del parque automotor brasilefio,

Cuadro 77
BRASIL: IMPORTACION DE VEHICULOS
MOTORIZADOS
{ Miles)
AR Automé- Camio Chasis con
o viles nesa motores b
1938 ., . . . 11.8 0.2 8.9
1950 . . . . 15.9 16.8 159
1951 . . . . 48.0 32.7 29.0
1952 . . . . 32.5 324 22.6
1953 . . . . 8.2 10.2 1.6
1954 . . . . 6.6 21.5 11.7
1955 . . . . 23 5.0 6.4
1956 . . . . 2.0 7.3 10.6
1957 . . . . 3.3 18.5 237
1958 . . . . 5.7 28.0 40.8
1959 . . . . 12.3 25.7 534
19600 . . . . 5.5 1.8 12.8
1961 . . . . 0.7 0.1 —

Fuznte: Hasta 1958 inclusive: Revista de Industrig Automobilistica, septiembre de
1959 1959 y 1960: Anuoerio Estotistice do Bresil, 1961,

o Camiones, ambulancias y similares.
b Chesis, ¢con metores para automdiviles, camiones, autobuges y similares,
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Cuadro 78

BRASIL: COMPOSICION POR EDAD DE LA FLOTA
DE CAMIONES, 1954 Y 1960 =

1954 19560
Edad Porcen- Porcen-
(afios) Miles  taje del Miles  tdje del
total total
... .. 39.8 114 . 56.6 111
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 69
Subtotal. . 1904 54.5 2525 50.0
69 .. .. 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

Foentz: Fisde do indistria, Sio Poule, junio de 1957.

n Cifras resles —segiin fuente— para 1954 y estimaciones para I960. En este
hltime afio el parque de camioses zlcanzd en realidad a 540 000 unidades
(véase el cuadro 71),

resulta evidente que, por lo menos en los dltimos afios,

. la situacién técnica de esc parque debe haber logrado un

mejoramiento importante. Se dispene de cifras. concer-
nientes a la composicién por edad sblo en el caso de los
camiones (véase el cuadro 78). La mitad de la flota
de camiones tenia menos de 6 afios en 1960 y la tercera
parte entre 1 y 3 afios, mientras que, en el otro extremo,
s6lo el 16.8 por ciento superaba los 10 afios pero sin
Hegar a 14. Es indudable entonces que €] estado técnico
del parque de vehiculos de carga debe ser satisfactorio.
Aunque no se dispone de datos relativos a la edad de los
vehiculos de pasajeros, el aumento considerable de la
produccién nacional de estos vehiculos no deja dudas de
que su situacién técnica actual es similar a la de los ve-
hiculos 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-



Cuadro 79
COLOMBIA: EXISTENCIA DE VEHICULOS MOTORIZADOS

Automdviles 2 Autobuses b Camiones © Total
Afio Miles  Indice Miles  Indice Miles  Indice Miles  Indice
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 6.8 100 222 100 613 100
1958 . . . .. 354 110 77 113 274 123 70.6 115
1952 . . . . . 424 132 10. 145 33.5 151 86.0 140
1953 . . . . . 51.3 160 9.9 144 36.5 164 977 160
1954 . . . .. 67.6 210 12.1 177 478 215 127.5 208
1955 . . . . . 82.4 256 14.2 207 60.4 271 157.0 256
1957 . . . .. 78.7 245 169 247 618 277 157.4 257
1958 . . . . . 79.2 246 17.3 252 629 283 159.4 260
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

Fuentz: Anzario General de Esstdistica.

Nora: El cuadro comprende vehiculos perticulares, oficiales y do nervicio péblico.

& Incluye jeeps.
b Incluye camionetas para pasajeros.
¢ Incluye camiones, volquetes, panels, pick-ups y otros wehiculos de carga.

tisfactorio, aunque no tanto como el del Brasil. Durante
todo €l periodo de posguerra la existencia de unidades
motorizadas crecié considerablemente, llegando a septu-
plicar el parque existente en 1945. Conviene sefialar que
la mayor parte de esta gran expansién del parque auto-
motor tuvo lugar hasta 1955, siendo el crecimiento pos-
terior mucho mis lento (véase el cuadro 79).

El ritmo de crecimiento del parque se refleja logica-
mente en su composicion por edad, la que se presenta
en el cuadro 80. Obsérvese que el 54 por ciento de los
vehiculos estdi comprendido en el grupo de 6 a 10 afios
y €l 22 por ciento en el de 11 a 15 afios; por otra parte,
€l 19 por ciento del parque tiene 5 afios 0 menos, lo que
significa que el 73 por ciento estd comprendido en el gru-
po de O a 10 afics. Las cifras del cuadro 80 permiten
estimar la edad media del parque en poco mas de 8 afios.

La situacién es mds o menos la misma en cuanto a
las distintas clases de vehiculos. Es relativamente menos
favorable en €l caso de los automéviles y muy satisfacto-

ria en el de los jeeps, camionetas para pasajeros, panels
y pick-ups. Esto estd de acuerdo con la evolucién del
parque y es una consecuencia de ella: el crecimiento
del nimero de vehiculos de carga y, en menor medi-
da, de los autobuses, es mucho mayor que el de los au-
toméviles:

No se dispone de datos adicionales sobre €l estado
téenico de los vehiculos ni sobre las modalidades emplea-
das en el mantenimiento de los mismos, de modo que
es dificil emitir un juicio al respecto. En condiciones
normales de mantenimiento, la distribucién de edad de
los vehiculos colombianos seria relativamente satisfactoria.

e) Chile

. Chile es uno'de los paises que muestra una expansién
relativamente lenta de su flota automotora. Sin embar-
go, €l crecimiento del parque durante el periodo de pos-
guerra llevé a contar en 1963 con 2.7 veces el nfimero

Cnadro 80

COLOMBIA: COMFPOSICION DEL PARQUE DE VEHICULOS MOTORIZADOS SEGUN EDAD
Y CLASE DE VEHICULOS AL 31 DE DICIEMBRE DE 1960

(Porcentajes) 3

Edad en afios Mads de Totd

i b

Clase de vehiculos 05 510 1115 16.20 20 o
Automébviles, . . . . . .. L L L L. L. - 9.2 54.1 27.7 39 54 100.0
Jeeps. . . . Lo Lo oo 20.3 63.7 15.5 0.5 — 100.0
Camionetas pasajeros . . . . . . . . . . . . . 294 56.7 12.0 0.8 1.1 100.0
Autobuses. . . . . . . . ... ... L., 283 46.7 215 24 1.1 100.0
Camiones y volquetes . . . . . . . . . ... 23.5 519 20.4 2.5 1.7 100.0
Panels y pickwps . . . . . . . . . ... .. 291 52.2 15.9 1.2 1.6 100.0
Otros vehieulos de carga . . . . . . . . . ., 17.7 56.7 20.6 3.3 16 10040
Total . . . . .. ... 19.0 53.5 220 2.5 3.0 100.0

Fuewte: Departamento Admipistrative Nacional de Estedistica, Boletin Mensusl de Estadistica, noviembre de 1961,
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Cuadro 81
CHILE: EXISTENCIA DE VEHICULOS MOTORIZADQS &

Automdviles Autobuses Camiones Total

Afio Miles  Indice Miles  Indice Miles  indice Miles  Indice
1938 . . . . . 30.7 77 16 38 11.6 42 43.8 61
1945 . . . . . 28.5 72 25 61 20.0 72 51.0 7
1946 . . . . . 32.0 80 33 79 219 79 57.2 80
1950 . . . .. 39.8 100 42 100 27.8 100 7.7 100
1951 . . . . . 433 109 42 102 31.0 112 78.6 110
1952 . . . . . 47.6 120 44 107 36.4 131 88.4 123
1953 . . . . . 482 121 46 11 39.3 142 92.1 128
1954 . . . . . 49.3 124 47 114 428 154 96.8 135
1955 . . . . . 48.3 121 47 114 45.2 163 98.2 137
1956 . . . . . 52.3 131 48 116 475 171 104.6 146
1957 . . . .. 53.9 136 44 106 54.8 198 1132 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

FoenTe: Servicio Nacionsl de Estadistica y Censos,
a Excluye motocicleins, motonetas ¥ otros vebiculoa similares,

de vehiculos automotores existentes en 1945. (Véase el
cuadro 81.) La situacién no es todavia del todo satisfac-
toria pues subsiste gran nimero de unidades muy anti-
guas que demandan clevados gastos de mantenimiento y
ademsds una cantidad no desdefiable de unidades de ser-
vicio piblico de pasajeros se encuentra fuera de servicio,
muchas veces por la falta de determinados repuestos.

Los problemas que se presentan a este respecto, asf
como la falta de reposicién de las unidades cuyo estado
aconseja su eliminacién, se deben fundamentalmente a
la insuficiencia de divisas, que desde hace muchos afios
aqueja a la economia de este pais. Asi, diversas medidas

restrictivas han hecho que la importacién de vehiculos
motorizados se viera obstaculizada, cuando no prohibida
del todo, como en el caso de los automéviles. Las ci-
fras del cuadro 81 confirman lo anotado: mientras €l ni-
mero de automéviles sblo se duplicé durante el pericdo
1945-63, el de camiones aumentd tres y media veces.

El cuadro 82, que muestra la distribucién de los
vehiculos segin su edad en 1959, permite comprobar que
la situacién es més favorable en el caso de los vehiculos
de carga que en €l de los de pasajeros, a consecuencia de
las mayores trabas opuestas a la importacién de este dl-
timo tipo de vehiculos. El 59 por ciento de los automoé-

Cuadro 82
CHILE: DISTRIBUCIGN SEGUN EDAD DE LOS VEHICULOS MOTORIZADOS, 1959
(Porcentajes)
Edad en afios
l6y
0-5 6-10 11-15 mds
I. Vehiculos de pasajeros. . . . . . . . . . . .. ' 23.1 20.1 224 34.4
1. Automéviles. . . . . . . e e e e 21.7 19.6 221 36.6
2, Autobuses. . . . . . .. ... L Lo 37.6 27.3 249 10.2
a) Pequerios (8-19 asientos) . . . . . . . . 72.2 22.0 3.3 2.5
b) Medianos (20-34 asieatos) . . . . . . . . 234 . 29.0 33,5 14.1
¢) Grandes (35 y mds asientos} . . . . . . . 60.0 25.1 11.5 3.4
II. Vehiculos de carge . . . . . . . . . . . . .. 39.5 283 14.2 18.0
1. Camionetas (hasta 1.5 toms) . . . . . . . . 41.9 29.3 7.0 21.8
2.Camiones. . . . .. .. ... .., 37.7 . 276 19.6 15.1
a) Livianos (1.64.5 tons) . . . . . . . . . 24.5 24.6 279 230
b) Medianos 4.679 tons) . . . . . . . .. 55.2 319 8.3 4.5
¢) Pesados (8099 toms) . . . . . . . . .. 62.0 26.1 8.6 3.3
d) Extrapesados (10 y més tons) . . . . . . 46.0 349 15.5 : 3.6

Fuenta: Corporacién de Fomento de la Produccién, Programs de Tronsportes 1961-70.
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viles existentes en 1959 habfan sobrepasado los 10 arios
de servicio, incluyéndose entre ellos la muy alta cifra de
37 por ciento con 16 afios 0 mas. En el otro extremo,
s6lo el 22 por ciento de los automéviles tenia menos de
5 afios en 1959.

Aunque la situacién con respecto a los camiones no
Hega a ser satisfactoria por la presencia de un gran ni-
mero de unidades bastante antiguas, la edad media de la
flota es més favorable, annque 35 por ciento de las uni-
dades contaba ya en 1959 con més de 10 afios, incluyén-
dose entre ellas un 15 por ciento con 16 afios o mas. Las
cifras del cuadro 82 muestran, ademds, en las importa-
ciones de vehiculos 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 sobrepasé los
10 afios, incluyéndose un porcentaje apreciable (23 por
ciento) con mds de 16 afios.

La todavia incipiente industria automotora chilena
ha avanzado en los Gltimos afics, aunque todavia se en-
cuentra en la etapa de montaje con incorporacién de
sélo un porcentaje pequefio de fabricacién nacional. La
produccién, que aumenté con rapidez en los iltimos afios,
s¢ ha orientado sobre todo hacia los automéviles de tipo
econémico, que han ido remplazando a un gran nimero
de vehiculos muy antiguos —principalmente modelos
1929 a 1931— que se mantenian ain en servicio. Si se
dispusiera de datos estadisticos mis recientes sobre la si-
tuacién del parque automotor, por ejemplo en 1962 o
1963, ellos mostrarian seguramente un mejoramiento de
la edad media y de su estado técnico y fisico.

f) Ecuador

Las informaciones acerca de la existencia de vehicu-
los motorizados en ¢l Ecuador son muy escasas y no per-
miten evaluar con frecuencia cudl es la situacién actual.
La evolucién experimentada por €l parque de vehiculos
¢s un elemento de juicio que, combinado con otros, per-

mite adelantar algunas apreciaciones. Segn puede verse
en el cuadro 83, durante la posguerra la existencia de
vehiculos en el Ecuador se acrecentd muy aceleradamente,
al punto que el parque existente en 1963 es més de once
veces superior al de 1948. A pesar de ello, los coeficientes
de motorizacién del Ecuador estin todavia entre los mis
bajos de América Latina.

No se dispone de datos referentes a la edad de los
vehiculos que componen ¢l parque. Sin embargo, €l he-
cho de que pricticamente 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 indicaria que la edad media del parque seria
inferior a 6.5 afios; los automéviles y los camiones ten-
drian una edad media de unos 7 afios y los jeeps y auto-
buses sélo 5 afios.

Aisladamente, los promedios indicarfan un estado bas-
tante satisfactorio del parque automotor, pero debe tener-
se presente que el estado de las carreteras y la topografia
del pais le ocasiona un gran desgaste.

g) Paraguay

El anilisis de la situacién técnica y fisica de los ve-
niculos motorizados del Paraguay tropicza también con
la falta de estadisticas adecuadas. Soélo se cuenta com
cifras que muestran la evolucidn parcial del parque entre
1948 y 1960 (véase el cuadro 84). Procediendo como
en el caso del Ecuador, aunque en esta ocasién con una
base mucho mis aleatoria, puede estimarse que la edad:
media del parque serfa de unos diez afios.

Pese a la expansién del parque automotor paraguayo
durante el periodo de posguerra —el nimero de unida-
des en 1960 llegé a ser 3.6 veces el de 1948— la relacién.
entre la dotacion de vehiculos y la poblacién era la més
baja de América Latinz en 1960, aunque superior 2l pro-
medio correspondiente a su producto bruto por habi-
tante. Estas cifras deben traducirse em una utilizaciém
muy intensa de las unidades existentes, lo que unido a

Cuadro 83 ,
ECUADQR: EXISTENCIA DE VEHICULQOS MOTORIZADQS
{Miles)
Automé eeps Camio- Buses Camio- .
Aflo viles / otfos y nietas mixtosy nes Totdl Indice
1948 . . . . . .. 0.8 N 0.2 0.8 1.2 29 71
1956 . . . . . .. 1.1 0.03 0.3 1.0 1.6 4.1 100
1951 . . . . . .. 4.0a 3.3 1.9 2.9 12.0 295
1952 . . . . . .. 4.9 4.5 3.4 2.5 154 376
1953 . . . . . .. 4,7 a 54 2.8 3.4 16.3 398.
1954 . . . . . .. 5.3a 5.9 1.7 6.0 19.0 464
1855 . . . . . .. 4.9 0.8 7.4 2.8 49 20.9 511
1956 . . . . . .. 5.2 1.1 8.4 3.6 4.1 224 548
1957 . . . . . .. 49 1.4 8.2 29 4.2 217 . 530
1958 . . . . . .. 5.9 1.4 9.0 29 4.6 23.8 582
195¢ . . . . . .. 7.0 1.6 10.0 3.7 4.2 26.4 646
1960 . . . . . .. 7.6 1.7 104 34 5.2 28.3 692
1961 . . . . . .. 8.7 1.1 110 3.7 5.2 29.8 729
1963 . . . . . .. .. .. - 3.9 6.1 33.1 809

FuenTh: Direcclén General de Estadiatica y Cengos, Datog de I94E y 1950 tomedow de Jorge Tamayo, Estedio sobre Tramsportes, 14 de agoste do 1930 (inédivg).

a Automdviles, jeeps y otroa,
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Cuadro 84
PARAGUAY: EXISTENCIA DE VEHICULQOS MOTORIZADOS

Afio Aﬁgﬂd Indice Au:;bu- Indice c:::’:’ Indice Total Indice
1948 . . . . . . 1086 &4 181 89 877 62 2 144 65
1949 . . . . . . 1596 95 184 90 1147 81 2927 88
1950 . . . . ., . 1 683 100 204 100 1417 100 3304 100
1951 . . . . . . 1728 103 228 112 1370 97 3326 101
1952 . . . . .. 2467 146 302 148 1551 109 4320 131
1953 , . . ., .. 3682 219 289 142 1491 105 5462 165
1960 . . . . .. 4300 255 400 196 3000 212 7 700 233

Fuenre: Direccion General de Emadiaticn y Censos, Anuarie Estadistico.
a locluye cemionetes y feeps.
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) Perti

La existencia de vehiculos ‘motorizados en el Peri ex-
periment6 un crecimiento bastante répido durante el pe-
riodo de posguerra. Referido a 1945, el indice correspon-
diente llegd a 624 en 1963, lo que naturalmente significé
un mejoramiento apreciable de los cocficientes de moto-
rizacién. El examen del cuadro 85, que muestra la evo-
lucién del equipo automotor peruano desde 1945, permi-
te comprobar que los diversos tipos de vehiculos crecieron
en forma muy similar.

No se dispone de datos sobre la distribucién de los
vehiculos segin su edad, por lo cual es preciso recurrir
a estimaciones basadas en la evolucién 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 aios. Sin embargo, es inusi-
tada la frecuencia de vehiculos muy antiguos —de miés
de 20 afios— que ain se mantienen en circulacién.

A lo anotado debe agregarse que, segin el informe
sobre las carreteras del PerG elaborado por Coverdale &
Colpitts, salvo contadas excepciones las condiciones de
dichas carreteras son muy precarias, principalmente por
la falta de conservacién adecuada, lo que se traduce en el
desgaste prematuro de los vehiculos. No obstante, segin
el mismo informe, una proporcién muy elevada del trd-
fico automotor tiene lugar en las cercanias de las ciuda-
des y el trifico en las carreteras rurales es, por consiguien-
te, muy poco denso.

1) Uruguay

Las escasas informaciones estadisticas sobre el parque
automotor del Uruguay, y algunos datos contenidos en
el estudio sobre los transportes en ese pais efectuado
por €l Instituto de Teoria y Politica Econémicas, pro-
porcionan una impresibn poco satisfactoria de su estado
actual. Aunque el nimero de unidades parece adecuado
a las necesidades del transporte automotor, y los coefi-
cientes de motorizacién respectivos figuran entre los mas
altos de América Latina, la vetustez de una porcién muy
considerable del parque constituye un importante factor
negativo que anula en parte las ventajas enunciadas,

Cuadro 85
PERU: EXISTENCIA DE VEHICULOS MOTORIZADOS

Automdviles Autobuses Camiones Totdl

Ao Miles  Indice Miles  Indice Miles  Indice Miles  Indice
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 . . . . . 344 108 3.2 94 26.2 109 63.8 107
1952 . . . . . 37.5 117 29 35 29.0 121 6.4 117
1953 . . . .. 49.4 154 43 126 36.1 150 89.8 151
1954 . . . . . 51.5 161 4.9 144 39.9 166 95.4 162
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 5.8 170 459 191 1139 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

Fuenre: Anugrio Estadistico del Perd (Fuente primaria: Direccidn Gemeral da Trimsito, Ministerio de Gobierno y Policia). Las cifrra correspondientes a 1936 y 1960

se tomaron de Coverdule & Colpitts, Estudio de Carreteros del Perd, op. cit.
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Cuadro 86
URUGUAY: IMPORTACIONES DE VEHICULOS

is pard

Ad Automd- Jeeps o si- Omni- Carmio- Remol- Semi-re- Sai;tasi;sngs

fio p , ¥

viles milares buses nes ques molques omnibuses
1950 . . . . 5404 26 18 486 42 — 3287
1951 . . .. 5933 78 62 2%4 148 42 11 593
1952 . . . . 2497 25 68 117 77 20 7560
1953 . . . . 2202 16 48 98 7 20 2471
1954 . . . . 3016 66 64 110 12 10 4960
1955 . . .. 2659 56 126 123 5 — 1932
1956 . . . . 821 31 197 42 13 — 2866
1957 . . . . 2482 28 58 88 16 5 1155
1958 . . . . 361 13 10 27 — — 193
1959 . . . . 1734 19 8 19 1 —_ 974
1960 . . . . 1838 16 12 74 3583

EXISTENCIA DE VEHICULOS MOTORIZADOS, 1961
(Miles de unidades)

Automd-  Camio- Auto-

viles nes buses
Segin Instituto de Teoria
y Politica Econdmicas,
Transporte en el Uruguay 121.8 494 2.8
Segin AMCO . . . . . 103.7 7298 3.1

a Inctuye camionetas. Es pesible que, en la estimacion del Instituto de Teoria y Politica Econémica, parte de estos vehiculos esté incluide entre loy automdviles.

Cuadro 87
VENEZUELA: EXISTENCIA DE VEHICULOS MOTORIZADOS &

Automdviles Autobuses Camiones b Total
Afio Miles Indice Miles Indice Miles Indice Miles Indice
1938 . . . . . 16.3 23 1.2 24 9.9 16 274 20
1945 . . . . . 16.2 23 16 32 16.0 26 339 25
1946 . . . . . 20.6 30 20 40 22.6 37 45.1 33
1950 . . . . . 69.6 100 5.0 100 60.9 100 135.5 100
1951 . . . . . 74.1 106 39 78 53.0 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 79 158 128.5 211 461.6 341

Fugnte: 1938 o 1958: Anueric Estodisiico de Veneruela, 1955 a 1962: Boletin mensual de Estadistico.
a Excluye motocicletas y similares, asi como vehiculos especiales y de las fuerzas armadas.

B Incluye remolques,
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Segtin el estudio citado, “‘un gran porcentaje de los
vehiculos en circulacién (se refiere a los automéviles), es-
pecialmente en el interior del pafs, sobrepasa la edad
media de vida atil”. No se dice, sin embargo, en cuinto
se estima esa edad media de vida dtil ni cudl es la edad
media del parque de automéviles. De los camiones se
afirma que, “en general, su edad media oscila entre los
10 y 15 afios, estimacién que resulta teniendo en cuenta
la cantidad de vehiculos de esta clase ingresados al pais
durante ese periedo”, Por dltimo, en el referido estudio
se calcula la edad media de los autobuses destinados al
transporte urbano del interior en unos 20 afios, en tanto
que de la flota que atiende el servicio de Montevideo y el
interdepartamental, un 10 por ciento tiene una antigiie-
dad mayor de 10 afios y un 69 por ciento menor de 5
afios. Ademds, las deficiencias en la conservacién obli-
gan a mantener fuera de servicio un ndmero elevado de
unidades.

Puede apreciarse que las estimaciones anteriores, so-
bre todo en el caso de los automéviles y camiones, son
sélo parciales y muy poco precisas. Los antecedentes es-
tadisticos disponibles para verificar esas estimaciones son

muy escasos. S6lo se dispone de la composicién del par-.
que automotor en 1961 y de una serie estadistica de las

importaciones de vehiculos durante el periodo de 1950
a 1960 (véase ¢l cuadro 86). Sin embargo, dichos ante-
cedentes permiten estimar que la edad media actual de
los automéviles no es inferior a los 14 o 15 afics, y que
la de los camiones y autobuses debe oscilar entre 10 y
11 afios. La frecuencia con que es posible encontrar uni-
dades muy antiguas —de 20 o m4s afios— confirmaria
la estimacién anterior.

}) Venezuela

Venezuela es, indudablemente, el pais latinoamerica-
no con el crecimiento mis intenso de su parque auto-
motor. A consecuencia de este acelerado desarrollo, la

Cuadro 88
VENEZUELA: CONSUMO APARENTE DE
AUTOMQTORES a
(Miles)
Importa- Montadaos Consumo
Afio cibn en el fais aparente

1950 . . . .. 28.0 29 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 . . . .. 29.1 181 47.2
1956 . . . .. 25.1 13.8 389
1957 . . . .. 36.6 14.7 51.4
958 . . . .. 45.0 13.4 59.5
195 . . . .. 50.4 149 65.3
1960 . . . . . . 238 10.3 34.1
1961 . . . . . 154¢® 11.8 27.3
1962 . . . . . . 11.7 R
1963 . . . . . cee 26.4

Foenre: Corporacién Venezolama de Fomento, Elemenzos para wna politica de
desarrollo sutomotriz en Fenciuela, cuadernce emero-mbril 1962,

2 Ineluye sutoméviles, cemiones 3 vehiculos comerciales.

b Estimacidén,

%2

Cuadro 89

VENEZUELA: DISTRIBUCION SEGUN EDAD DE LOS
VEHICULOS MOTORIZADQOS, 1961

Edad en afios Porcentdje
0O-5 . . . ... 67.6
e 28.5
0 3.2
16y mds. . . . . . . . ... . ... 0.7
Total, . . . . . . . .. ... 100.0

Fuente: Estimacién del Programa de Transportes CEPAL/OEA, o base de la
evolucion del parque automotor y del consumo aparente de vehiculos (eua.
dros 83 y B4),

existencia de vehiculos motorizados en 1963 llegd a ser
13.6 veces la de 1945, registrando asi la muy elevada tasa
media de crecimiento de 16 por ciento anual (véase
el cuadro 87). La gran expansion del parque automotor
se tradujo naturalmente en un mejoramiento muy consi-
derable de los coeficientes de motorizacién, que alcan-
zaron en 1963 a 40 automéviles por 1000 habitantes y
a 57 automotores de todo tipo por 1000 habitantes. Es-
tas cifras sefialan a Venezuela —conjuntamente con la
Argentina y el Uruguay— como los paises latinoamerica-
nos mas intensamente motorizados,

No ha sido posible conocer la distribucién segiin la
edad de los vehiculos que componen el parque autome-
tor venezolano. Sin embargo, se dispone de antecedentes
estadisticos que permiten hacer una estimacién bastan-
te segura al respecto. Ellos son, por una parte, la evolu-
cién del parque entre 1945 y 1963 (véase el cuadro 87), y
por otra parte, la evolucién del consumo aparente de
automotores —suma de las importaciones mds la pro-
duccién nacional— entre 1950 y 1961 (véase el cua-
dro 88). Combinando ambas series se ha obtenido la dis-
tribucién de los vehiculos segin su edad, que se presenta
en el cuadro 89. Las cifras ponen de relieve la muy favo-
rable composicién por edad del parque automotor vene-
zolano: las dos terceras partes del parque contaban en
1961 con menos de 5 afios de edad y casi todo el resto
tenia entre 6 y 10 afios. Sélo €l 4 por ciento de la flota
sobrepasaba los 11 afios. La edad media de todo el par-
que puede estimarse en unos 4.5 afios.

Por razones andlogas a las que se presentan en los de-
mis pafscs no se dispone de informaciones relativas al
estado de los vehiculos automotores. La extraordinaria
expansion 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 importacién de vehiculos
que coincidia con la abundancia de divisas® Estos fac-
tores, a la vez que impulsaron el acelerade aumento de
la existencia de vehiculos motorizados, influyeron nega-
tivamente sobre el interés por €l mantenimiento preven-
tivo y sistematico de los vehiculos debido a que era muy
ticil la reposicién de las unidades en mal estado. Asi, era
muy frecuente observar vehiculos de uno o dos afios en
un deplorable estado de conservacién. Desde fines de

? Seglin puede verse en €l cuadro 88, en 1959 ¢l consumo apa-
rente de vehiculos automotores registré el miximo de 65300 uni-
dades, es decir, ¢l 20 por ciento del parque existente en esa época.
De ellas, mds de 50 000 unidades eran importadas.



Cuadro 20
MEXICO: EXISTENCIA DE VEHICULOS MOTORIZADCS

Automéviles Autohbuses Camiones Total
Ao Miles Indice Miles Frdice Miles Indice Miles Indice
1945 1133 65 12.4 67 59.8 54 185.5 61
1950 . . . . . 1731 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 . . . .. 2533 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.% 192
1957 365.8 211 224 121 2725 245 600.,7 218
1958 . . . . . 3789 219 22.7 123 273.7 246 675.3 223
1959 . . . . . 4376 253 25.9 140 300.8 270 764.4 252
1960 2831 279 26.1 141 2934 264 802.6 265
1961 . . . . . 436.9 281 . . 276.3 2 2831 854.3 282
1962 . . . . . 548.2 316 26.1 141 327.9 295 902.2 298

Fuegnre: 1950 a 1960: Direccidn General de Estadistica, Comperdio Estadistico,
Latina", Revista Trimestral, julio de 1962,

2 Incluye loa autobuses.

b El indice se refieze al conjunto de sutobuses y camiones en 1945,

1959, sin embargo, el gobiemo venezolano adoptd diver-
sas medidas tendientes a restringir la importacién de ve-
hiculos automotores con el fin de evitar los egresos cxce-
sivos de divisas, por una parte, y, por otra, con el fin de
proteger la industria nacional de montaje que desde 1956
se habia mantenido en un nivel estacionario y muy in-
ferior al alcanzado en 1955. Tules medidas se tradujeron
en un descenso inmediato del consumo aparente de ve-
hiculos y, principalmente, de la importacién (vCasc el
cuadro 88), asl como en un mayor interés por €l mante-
nimiento preventivo y sisteméitico. La red de carreteras
de Venczuela es una de las mejores de Ia América Lati-
na, lo que constituye un factor favorable para el estado
técnico del parque automotor.

k) México

El nimero de vehiculos automotores aumenté cousi-
derablemente en México durante el periodo de posgue-

1960, 1961: Bank of London & South America, “La industric automotriz en Ameérica

rra, aunque sin aleanzar el ritmo de crecimiento logrado
por Venczuela, el Ecuador, Colombia y varios paiscs cen-
troamericanos. El total de vehiculos automotores llegéd
en 1962 a ser casi 5 veces la detacidn de 1945 (véase e
cuadro 90). Pero las distintas categorias de vehiculos tu-
vieron crecimientos bastante diferentes; mientras los de
carga aumentaron 5.5 veces, los automndviles se multipli-
caron por 4.8 y los autobuses crecieron alrededor de 2.2
veees. Esta expansion de la flota de vehiculos automoto-
res se¢ tradujo en un mejoramienio considerable de los
coeficientes de motorizacién (véase de nuevo el cuadro 71).

El cuadro 91 muestra la evolucién del consumo apa-
rente de automotores en México, considerado como la
suma de la importacién de vehiculos armados y de la pro-
duccién de vehiculos ensamblados en el pais.?® Se des-

10 No s¢ puede hablar de fabricacién nacional, pucs, a pesar
de que la industria de piezas para automotorces se ha desarrollado con-
siderablemente en los altimos afios, en 196) sélo se incorporé cn las
unidades montadas un promedio de 23 por ciento de piczas macionales.

Cuadro 91

MEXICO: CONSUMO APARENTE DE AUTOMOTORES
{Miles)

Importacitén de

Vehiculos montados

Consumo dparente total

vehiculos armados 2 en el pais
A

o Automé-  Camiones Automé-  Camiones Automno- Camiones Totdl

viles ¥ autobuses viles y autobuses vilgs y dutobuses ota

1950 . . . . . 9.6 6.1 104 11.2 20.0 17.3 374

195¢ . . . . . 19.2 9.5 13.3 20,0 32.5 9.6 62.0

1958 . . . .. 16.0 5.4 204 18.6 364 239 60.4
1959 21.5 3.1 27.2 24.0 48.7 27.1 75.8b

1960 32.7 5.7 28.1 217 60.8 274 88.2
1961 17.8 6.8 38.6 23.0 56.4 29.8 g72¢

Fuewre: Bank of London and South America, ap. cit.

Nora: Ln suma do lus cifras pacciales no siempre goincide con ¢l 1o1a} correspondiente debido al rcdendeo de los dates,

a Iacluye imporinciones libres {romterizas, .
b Excluye 45414 unidades legalizadss por decreto del 13 de marza de 15359,
¢ El total debe incluir otros tipos.
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Cuadro 92

MEXICO: DISTRIBUCION SEGUN EDAD DE LOS
VEHICULOS MOTORIZADOS, 1961

(Porcentajes)
~ Automé- Camiones

Edad en afios viles y autabuses
0-5 .. ..., 44,6 48.8
(0-2). . .. .., (22.2) {26.9)
510 . . ..., 31.5 27.5
Mésde 10 . . ., 239 23.7
Total . . . . . 100.0 160.0

Fuunrr: FEstimacién del Programa de Transportes CEPAL/OEA, a base de la
evolucion de! parque automotor y del consumo aparente de vebiculos (cus-
dros 82 y 83).

prende de ese cuadro que la importancia relativa de la
industria nacional esti aumentando, pues las importacio-
nes, que en 1950 contribuian con el 42.1 por ciento del
consumo aparente de automotores y en 1954 con el 46.2
por ciento, en 1961 viercn disminuir su aporte al 28.4 por
ciento.

Las cifras relativas a la evolucién del parque de ve-
hiculos y al consumo aparente de cllos permiten hacer
una estimacién bastante aproximada de la edad media
del parque actual, asi como de la distribucién de los ve-
hiculos segin su edad. De acuerdo con esta estimacién,
la edad media de los automéviles seria de unos 7.5 a 8
afios, y la de los camiones y autobuses, de alrededor de
7 afios. El cuadro 92 muestra, ademds, que el 45 por
ciento de los automoéviles y casi la mitad de los camiones
y autobuses contaban en 1961 con menos de cinco afios,
ancluyéndose entre ellos una cantidad apreciable de ve-
hiculos con menos de dos afios, 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 refucrza esta supo-
sicién,

1) Cuba

Los antecedentes estadisticos disponibles sobre €] equi-

po automotor de Cuba abarcan sélo hasta el afio 1959,
de modo que las conclusiones derivadas de su andlisis no
reflejan la situacién actual ni el pasado reciente, sobre
todo teniendo en cuenta que con posterioridad al afio
citado la economia cwbana experimenté modificaciones
muy importantes.

En el lapso que media entre 1945 y 1959 el parque
automotor total registcé6 una expansidn muy apreciable
(véase el cuadro 93). Pero los incrementos son muy di-
ferentes segtn la categoria de vehiculos que se considere,
Miecntras los automéviles anmentaron cerca de ocho ve-
ces, los vehiculos de carga apenas se triplicaron y los au-
tobuses no llegaron a duplicarse (erecieron sblo 70 por
ciento). Como consecuencia de esta evolucién, la dispo-
nibilidad de automéviles aumenté ripidamente, dupli-
cindose ¢l coeficiente de motorizaciébn respectivo entre
1950 y 1959 (pasé de 12.6 a 26.5 automoviles por 1 000
habitantes); este coeficiente debe considerarse bastante
alto si se juzga segin el padrén latinoamericano, fue
inferior sélo a los correspondientes a Venezuela y el
Uruguay.

En el cuadro 94 se recogen las importaciones de ve-
hiculos motorizados efectuadas por Cuba entre 1945 y
1959. Estas cifras, combinadas con las variaciones de las
existencias de vehiculos, permitieron estimar (véase el
cuadro 85) la distribucién probable del parque segin la
edad de las unidades que lo componen.

El parque de autobuses se encuentra en una situacién
particularmente favorable en cuanto a su estado téenico,
pues el 78 por ciento de cllos tiene menos de 5 afios y
casi todos cuentan con menos de 10 afos. La edad me-
dia del conjunto de autobuses oscilaria, segin Ia estima-
cién referida, alrededor de los cuatro afios y probablemen-
te serfa algo inferior. La situacién de los automoviles
también es relativamente favorable, con casi un 60 por
ciento de ellos en el grupo de menos de cinco afios en
tanto que s6lo un 5 por ciento habia sobrepasado los 10
afios; la edad media del conjunto de los automéviles era
de aproximadamente cinco afios. La posicién de los ve-
hiculos de carga, en cambio, no era tan buens; un 17.5
por ciento de cllos excedia ya los 10 afios en 1959 y el
43 por ciento contaba entre 6 y 10 afios de edad; el con-
junto de los camiones registraba asi una cdad media cer-
cana a los siete afios.

Cugadre 93
CUBA: EXISTENCIA DE VEHICULOS MOTORIZADOS

Automdviles Autobuses Camiones Totdal
Afio Miles  Indice Miles  Indice Miles  Indice Miles  Indice
1945 . . . .. 22.6 32 2.5 59 14.7 48 30.8 38
1950 . . . . . 69.9 100 4.2 100 :30.4 100 104.5 100
1951 . . . . . 83.6 120 44 105 343 113 1224 117
1952 . . . . . 98.3 141 4.5 107 37.6 124 140.4 134
1953 . . . . . 103.3 148 43 102 37.4 123 145.1 139
1954 . . . . . 111.7 160 4.3 102 39.2 129 155.2 148
1955 . . . . . 125.8 180 4.4 105 42.4 139 172.6 165
1956 . . . . . 139.1 199 4.5 107 46.1 152 189.8 182
1957 . . . . . 157.8 226 4.6 110 50.3 165 212.8 204
1959 . . . . . 174.1 249 4.3 102 429 141 2214 212

Fuents: Anuorio Estadistico de Cuba y Automodile Manufacturers Association, Automogile Facts & Figures.
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Cuadro 94
CUBA: IMPORTACIONES DE VEHICULOS

MOTQRIZADOS

Afio Automéviles Autobuses Camiones Total
1945 . . . 351 — 909 1260
1946 . . . 3095 — 4 461 7556
1947 . . . 9621 — 9 365 18986
1948 . . . 12 614 1149 6513 20276
1949 . . . 10177 542 3190 13909
1950 . . . 13912 632 5063 19607
1951 , | . 18132 920 6 769 25821
1952 . . . 16 331 651 §229 22211
1953 . . . 10 252 246 1346 11 844
1954 . . . 11196 506 2 165 13 867
1955 . . . 15 337 493 3215 19 045
1956 . . . 26468 754 2 781 30 003
1957 . . . 23 809 413 2755 26977
1958 . . . 16 065 778 3295 20138
1959 . . . 10 350 424 2603 13377

FuENTR: 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 paises centroamericanos. Las pocas in-
formaciones disponibles permiten apenas sefialar algunas
caracteristicas comunes y otras divergentes.

Los cuadros 96 a 100 presentan la evolucién de la
dotacién de vehiculos de Costa Rica, El Salvador, Gua-
temala, Honduras y Nicaragua. Aunque con diferencias
en la magnitud del fenémeno, obsérvase una caracteristica
comin: ¢l ritmo muy ripido de expansién de los parques
automotores, El crecimiento de la dotacién de vehiculos
fue particularmente acentuado en Nicaragua, donde el
nimero de unidades se multiplicé por 20 entre 1939 y
1960, disminuyendo algo posteriormente, y en Costa Rica
y Honduras, que en el mismo lapso decuplicaron su do-
tacién. El Salvador y Guatemala, si bien con ritmo mas

Cuadro 95

CUBA: DISTRIBUCION ESTIMADA, SEGUN EDAD, DEL
PARQUE DE VEHICULOS AUTOMCTORES, 1959

{Porcentaje)
Edad en afics Automéviles Autobuses Camiones Total
65 . .. 59.4 78.2 39.2 56.9
610 . . . 35.5 20.6 43.3 35.7
11-14 . . . 4.5 1.2 16.7 6.8
15 y mas . 0.6 0.0 0.3 0.6

FurntE: Estimacién bassda on los cuadres B y 90,

moderado, registraron también crecimientos importantes
en sus respectivos parques.

Los datos estadisticos disponibles relativos a las im-
portaciones de vehiculos por los paises centroamericanos
son fragmentarios y a menudo de dificil utilizacién de-
bido a la forma en que estin presentados. A pesar de ello
se hicieron esfuerzos para emplearlos en la estimacién
de la edad media probable de las dotaciones de vehicu-
los. Los resultados de esas estimaciones deben acogerse,
por lo tanto, con las reservas del caso. La edad media
de los automdviles parece situarse en Costa Rica alrede-
dor de los 6 afios, y 1a de los camiones y autobuses seria
cercana a 7 aftos, Conviene advertir, sin embargo, que
éste es uno de los pafses sobre los cuales los datos de 1mn-
portaciones de vehiculos son muy fragmentarios, de modo
que las cifras indicadas podrian tal vez ser algo meno-
res. Es semejante el caso de El Salvador. La edad media
estimada de los automéviles y de los camiones seria de
7 y algo menos de 6 afios, respectivamente.

Las estimaciones acerca de los tres paises restantes
parecen ser relativamente mds seguras. En €l caso de los
automéviles, ellas arrojan un promedio de cerca de 6 afios
en Guatemala y Nicaragua, y algo menos de 4 afios en
Honduras. La edad media de los camiones y autobuses
es menor que la de los automdviles en Guatemala y Ni-
caragua —alrededor de 5.5 y 4.5 afios respectivamente—

Cuadro 96
COSTA RICA: EXISTENCIA DE VEIICULOS MOTORIZADOS
Autemdviles Autobuses Camiones Total
Afio Miles Indice Miles Indice Miles Indice Miles Indice
193 . . . . . 2.3 56 ... 09a 260 3.1 45
1947 . . . . . 3.3 83 . 222 73 b 5.5 79
1950 . . . . . 4.0 100 0.6 100 24 100 7.0 100
195y . . . .. 4.6 115 0.7 117 2.8 117 81 116
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 . . . . . 116 290 1.1 183 5.9 246 18.6 266
1957 . . . . . 12.7 318 1.1 179 6.6 274 204 291
1958 . . . . . 14.0 350 1.2 295 7.5 311 22.7 324
1956 . . . . . 18.2 454 1.3 248 8.9 373 28.6 408
1960 . . . . . 19.2 479 1.6 267 10.2 425 31.0 442
1963 . . . . . 22.2 555 1.9 317 118 401 36.0 514

Fuente: Datos oficisles, reajustados.
a Incluye suiebuses,
b El indite estd reforido al conjunto de camiones y autobuges em 1950,
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mientras en Honduras se presenta la situacién inversa, diendo de otros factores que influyen sobre ese estado, las

con un promedio también cercano a los 5.5 afios. edades medias estimadas estarian indicando una situa-
No se¢ dispone de otros antecedentes sobre ¢l cstado cién relativamente satisfactoria, especialmente en Hon-
técnico del equipo automotor centroamericano. Prescin- duras y Nicaragua.
Cuadro 97

EL SALVADOR: EXISTENCIA DE VEHICULOS AUTOMOTORES

Automdviles Autobuses Camiones Total
Ao Miles Indice Miles Indice Miles indice Miles Indice
1939 . . . . . 2.6 26 - - 09a 451 3.5 38
1947 . . . . . 3.3 46 11a 55 b 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 94 102
1953 . . . . . 9.6 134 0.8 133 3.6 257 14.1 154
1954 . . . . . 9.4 125 1.0 167 39 279 139 151
1955 . . . . . 10.9 152 10 167 49 350 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 6.6 471 244 265
1959 . . . . . 17.8 248 1.1 183 69 4G2 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 oficiales, reajusiados,
a Incluye autobuases.
b El indies eatd referido al conjunte de camiones y autebuses en 1959,
Cuadro 98
GUATEMALA: EXISTENCIA DE VEHICULOS MOTORIZADQOS
Automdyiles Autobuses Camiones Total
Ao Miles Indice Miles Indice Miles Indice Miles Indice
193¢ . . . . . 2.5 3z 1.7a 34 b 4.2 33
1947 . . . . . 3.5 45 - 31 62 b 6.6 52
1950 . . . . . 7.8 100 2.1 1G0 2.8 100 12.8 100
1951 . . . . . 7.6 96 19 G0 49 173 14.4 112
1952 . . . . . 7.8 39 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 2.1 160 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 . . . . . 231 294 2.2 104 9.8 343 3.1 274
960 . ., . 250 319 23 109 7.2 252 34.5 269
1962 . ., . . 31.0 397 2.8 133 14.6 521 18.4 378

FuenTeE: Datos oficiales, reajustados.
a Incluye autobuses,
b E! indice estd referido al conjunte de comiouts y autobuses en 1950.
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Cuadro 99
HONDURAS: EXISTENCIA DE VEHICULOS MOTORIZADOS

Automdviles Autobuses Camiones Totdl
Afio Mikes  Indice Miles  Indice Miles  Indice Miles  Indice
193¢ ., . . . . 0.6 40 N 06 40 b 1.3 40
1947 . . . . . 15 9l .. 0.6 40 b 2.1 65
1850 . . . . . 1.6 100 0.30 100 1.2 100 3.2 100
1951 . . . .. 19 115 0.35 117 1.3 104 3.5 110
1952 23 142 0.40 133 1.7 136 4.4 139
1653 ., . . ., 3.0 185 0.50 167 2.0 160 5.5 173
1954, . . . . 3.7 230 0.50 167 2.2 176 6.4 203
1955 . . . . . 37 230 0.7 263 3.2 254 7.7 242
1956 . . ., . 3.9 242 0.77 57 34 276 8.2 257
1957 . . . .. 4.2 251 0.75 250 3.6 285 8.5 269
1958 . . . .. 4.6 284 1.16 366 3.7 299 9.5 298
1959 . . . .. 5.4 331 1.23 410 4.6 365 11.2 352
1960 . . . . . 6.0 369 0.50 167 7.0 560 13,5 425
1962 . . . .. 5.8 362 140 467 44 366 11.6 362
FesnTE: Dutos oficiales, reajustados.
a Incluye autcbuses,
b El indice estd referido al conjunto de camiones ¥ autcbhuges en 1950,
Cuadro 100
NICARAGUA: EXISTENCIA DE VEHICULOS AUTOMOTORES
Autormdviles Autobuses Camiones Total
Ao Miles  Indice Miles  Indice Miles  Indice Miles  Indice
1939 . . . .. 0.6 37 - 0.2 13 b 0.8 30
1947 . . . . . 0.7 45 ees 0.7a 67 % 1.5 54
1950 . . . . . 1.6 100 0.20 100 0.9 100 2.7 100
1951 . . . . . 1.9 118 0.25 125 0.9 100 3.1 i13
1952 . . . . . 2.8 169 0.30 150 1.0 111 4.1 149
1853 . . . . 3.2 194 0.40 200 1.2 133 4.8 174
1954 . . . .. 4.7 287 0.45 225 1.6 172 6.7 245
1955 . . . . . 5.9 356 0.50 250 1.7 189 81 294
1956 . . . . . 79 479 0.70 350 3.7 411 123 447
1957 . . . .. 8.8 532 0.70 350 4.1 456 13.6 494
1958 . . . . . 10.2 623 0.70 350 3.9 433 14.8 541
1959 . . . . . 8.6 523 0.70 350 4.0 444 13.3 484
1960 . . . . . 10.2 620 0.80 400 5.6 622 16.6 604
1962 . . . . . 8.1 506 0.80 4030 5.4 600 14.3 529

Furnte: Datos oficiales, reajustados.
a Incluye autobuses.

b El indice estd referido al conjunto de camiones ¥ autohuaes en 1930,
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Capitulo IV

PROBLEMAS ECONOGMICOS Y FINANCIERGS DEL TRANSPORTE FERROVIARIO
Y LAS CARRETERAS

A. SITUACION ECONOMICA Y FINANCIERA DE LOS FERROCARRILES

La situacién econémica y financiera de las empresas fe-
roviarias tiene hondas repercusiones en el conjunto de
la economia de casi todos los paises latinoamericanos.
Aparte la importancia de este medio de transporte para
el funcionamiento y desarrollo de las economias naciona-
les, ello deriva ademds: i) de la misma magnitud de las
empresas, que son en general las mayores en los diversos
paises, y 1i) muy en particular, en las circunstancias actua-
les, de los déficit de explotacién, que han alcanzado nr-
veles realmente excepcionales en algunos paises, como la
Argentina, el Brasil, y en menor grado, Chile. Por
12 continua sangria que ocasionan tales déficit al erario
publico, han venido a constituir una de las causas mas im-
portantes de los procesos inflacionarios y de las condicio-
nes desfavorables de la hacienda piblica de los pafses re-
feridos.

1. Importancia del sector ferroviario en la
economia nacional

Aparte su importancia vital como servicio basico de trans-
porte publico, en particular en relacién con su papel en
los procesos de industrializacién, el sector ferroviario ejer-
ce gran influencia en la economia nacicnal: £) por la mag-
nitud de las inversiones que requiere, que son €n gran
parte de capital fijo y de larga vida itil, lo cual hace que
los ferrocarriles constituyan una parte importante del ca-
pital basico; it) por su contribucién apreciable a la for-
macién del producto bruto; #ii} por el gran volumen de
mano de obra y de personal técnico que ocupa; y iv) por
su elevado consumo de energia y combustibles y de un
extenso surtido de productos metaldrgicos, forestales, equi-
pos, etc. Se examinardn brevemente a continuacién estos
distintos aspectos, debiéndose aclarar que la falta de da-
tos adecuados o la precariedad de los mismos dificulta su
analisis cuantitativo preciso.

La construccién y el cquipamiento de la via férrea
y de su explotacién requieren desde el origen grandes in-
versiones. Ademds, las necesidades de explotacién, man-
tenimiento, reposicién, ampliacién y modernizacién oca-
sionan en forma constante o periédica gastos e inversiones
importantes en la via; en el material de traccién y remol-
cado; en las instalaciones, servicios y equipos complemen-
tarios, como la sefializacién, los talleres de reparacién y
mantenimiento, las estaciones de pasajeros y de carga,
incluso los equipos de mantenimiento, recolecciéon y dis-
tribucién de la carga, etc. En el caso de los paises lati-
noamericanos, la importancia econémica de las inver-

1 Venezuela, que pricticamente no tiene ferrocarriles de servicio
piblico, constituye la principal exeepcidn.
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siones y gastos de la explotacién ferroviaria se acentua de-
bido a la necesidad de importar gran parte de los elemen-
tos requeridos, ya que la produccién nacional o regional
de muchos articulos ferroviarios no existe o es adn insu-
ficiente.

Hasta en los tres paises mds industrializados de la re-
gién —la Argentina, ¢l Brasil y México— amplios secto-
res de la explotacion ferroviaria, entre otros la traccién,
necesitan recurrir casi totalmente a la importacién. 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 paises latinoamericanos, no es ne-
cesario repetir aqui los datos correspondientes que se con-
signan en otros capitulos de este informe relativos a los
planes y programas de transporte,

Las elevadas inversiones requeridas para la rehabilita-
cién o modernizacién de los sistemas ferroviarios, junto
con la mala situacién financiera de las empresas y las di-
ficultades de balance de pagos de los paises de la 1cgién,
han impuesto la necesidad de recurrir al financiamiento
externo de parte de las instituciones financieras pdblicas,
como el Banco Internacional de Reconstruccién y Fo-
mento y el Banco de Exportaciones e Importaciones
(Eximbank); de algunos gobiermnos europeos; de bancos
extranjeros privados, por ejemplo, el Swiss Bank Corpora-
tion en el caso de los ferrocarnles brasilefios; y también,
mediante importantes créditos en el caso de compras, con
pagos diferidos, a fabricantes importantes de material fe-
rroviario, en particular material de traccién, como, entre
otros, la General Electric y la General Motors de los Es-
tados Unidos, y empresas similares de otros paises.

] financiamiento por parte de las instituciones nacio-
nales de crédito, como bancos y corporaciones de fomen-
to, ha sido de mucha menor proporciébn, Mas importantes
han sido los aportes directos de los gobiernos, aunque ellos
también derivaron en parte de préstamos o créditos exter-
nos a los mismos. Mis adelante en este capitulo, 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 1a totalidad de los créditos, especialmente los de

2 Véase también la importancia relativa de las importaciones exi-
gidas por los planes de rebabilitacién y modemizacién de los ferroca-
miles, que se detallan en el capitulo VI



casas proveedoras de equipos, los de gobierno a gobierno
y otros créditos menores. En cifras globales los préstamos
para ferrocarriles concedidos a paises latinoamericanos,
principalmente por ¢l Banco Internacional y el Eximbank,
ascendieron a 568 millones de délares, de los cuales 441
millones con plazos de amortizacién superiores a 10 afios.

La actividad ferroviaria contribuye también de manera
impertante a la formacién del producto bruto, aunque la
cuantificacién de ese aporte es dificil, no se dispone de
datos separados, ya que se hallan en general incluidos en
el concepto mis amplio de “transportes y comunicacio-
nes”, cuya participacién varfa entre €l 3 y el 10 por cien-
to en los paises de la regién, con una mayor concentra-
ci6n alrededor del 5 a 6 por ciento. La determinacién 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 contribucién —as{
como la de ciertas actividades anexas a los transportes—
se encuentra a menudo incluida en la de otros sectores
econémicos.

Para mostrar Ja importancia del sector ferroviarie con
relacién a ciertos datos macroeconémicos puede mencio-
narse, con respecto a algunos paises, el porcentaje que re-
presentan los gastos de personal en relacidon con el ingre-
so nacional en el afio 1960: la Argentina, 3.4 por ciento;
€l Brasil, 1.6 por ciento; Colombia, 0.3 por ciento, Estas
cifras confirman lo que podria deducirse de inmediato de
la situacién respectiva de estos pafses; la Argentina posee
el mayor sistema y el mayor contingente de personal fe-
rroviario en la regidn; en el otro extremo, se encuentra
Colombia, cuyo sistema es de dimensiones relativamente
modestas,

En América Latina, ademas, los ferrocarriles constitu-
ven 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 continuacién los datos del personal ferroviario
de tres paises y el correspondiente porcentaje en relacién
con la poblacién activa nacional.

Chile
Argentina  Brasil Pﬂ;?%“g";zl
Estado)
Personal. . . . . . 210 800 203995 25243
Porciento de la po-
blacién activa . . 2.8 1.0 1.1

En las circunstancias latinoamericanas, esta situaci6n,
teniendo en cuenta, ademis, el régimen de fijacién o apro-
bacién de las tarifas, torna a las empresas ferroviarias vul-
nerables a diversas influencias politicas. La politica labo-
1al en el campo ferroviario se desenvuelve con bastante
frecuencia bajo la influencia de intereses de grupos de
presién, que no siempre se armonizan con una explota-
cidn racional o con el interés general, y constituye en va-
rios casos un factor importante en los déficit de explo-
tacian., '

Sin embargo, como grandes empresas, con un nivel

3 Véase mis adelante el cuadro 118.

técnico elevado en el ambiente latinoamericano —por lo
menos en afios 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-
cién de la mano de obra calificada de la regién, mediante
la organizacién de escuelas y cursos técnicos y €l aprendi-
zaje prictico en los taileres y otros servicios; por diversos
motivos, parte de la mano de obra y del personal asi for-
mado ha emigrado a otros sectores econdmicos. Del mis-
mo modo, la accién 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 organizacién de cooperativas de consumo, de
la asistencia médica, de las facilidades para la adquisicién
de vivienda propia, etc.

Las empresas ferroviarias son, en general, grandes con-
sumidoras de energia, sobre todo en los paises con siste-
mas importantes. La energia se destina en su mayor parte
a la traccidn v, en menor proporcidn, 2 los talleres de re-
paraciones y de mantenimiento y a algunas otras activida-
des de la explotacién ferroviaria. En América Latina, las
formas de energia mds utilizadas son los combustibles If-
quidos (diesel oil, fuel oil y, en cantidad mucho menor,
gasolina), los combustibles solidos (carbén y lefia), y la
electricidad. El consumo de energia elécirica se limita
practicamente a los sistemas del Brasil y Chile, pues en
México la electrificacion es minima y en la Argentina
solo existe en algunas lineas suburbanas; la participacién
de los ferrocarriles brasilefios y chilenos en el consumo
total de los dos paises, considerando finicamente el gasto
en traccion, 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 paises que disponen de grandes
troncales electrificadas, como Francia donde la participa-
cion de la Société Nationale des Chemins de Fer (SNCF)
en ¢l consumo de energia eléctrica, era de 5.1 por cien-
to en 1954 y aumentd a alrededor de 8 por ciento en los
tiltimos afios, con la expansién de la traccién eléetrica,

Con la eliminacién més o menos acelerada de las lo-
comotoras a vapor va disminuyendo el consumo de com-
bustibles s6lidos por parte de los ferrocarriles latinoameri-
canos, aunque todavia sigue siendo apreciable. Es dificil
cuantificar la participacién de la lefia debido 2 los gran-
des autoconsumos en las regiones rurales y a que son pocos
los datos estadisticos que se poseen de los consumos na-
cionales, disponiéndose en general de simples estimaciones
muy aproximadas. En cuanto al carbén, €l consumo de
los ferrocarriles del Brasil en 1960 representd el 15.4 por
ciento de la produccién, mientras que dicho porcentaje
era infimo en los ferrocarriles mexicanos, va 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 carbdn, y la eliminacién gradual de ese tipo
de traccién tenderd a agravar las dificultades de esta in-
dustria extractiva, como ocurre en varios otros paises del
mundo, En menores proporciones, €l mismo fenémeno
se repite en el Brasil.

En cuanto a los combustibles liquidos —diesel y fuel
oil— las tendencias son antagbnicas. El consumo de die-
sel oil tiende a aumentar ripidamente con la dieselizacién,
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 ¢l 12.5 por ciento de la
produccién nacional del primero y 7.0 por ciento del se-
gundo.

Fn lo que se refiere a productos metalirgicos y fo-
restales, es cosa sabida que €l consumo ferroviario cs gran-
de aunque faltan los datos precisos y detallados que lo
cuantifiquen. El consumo de productos forestales ha dis-
minuide con la desaparicién casi total de las locomotoras
a lefia, pero sigue siende importante por la continua reno-
vacién exigida por los durmientes. Los productos meta-
largicos abarcan un surtido muy extenso de productos
como ricles, ruedas, llantas, ejes, tirafondos, juntas, etc.,
ast como herramientas, barras, perfiles y chapas utilizadas
por los talleres de mantenimiento. A todo ello se agrega
un sinnimero de equipos —de grias a carretillas— asi
como maquinaria de la mas diversa naturaleza para los
talleres, ¢l mantenimiento de las vias y otros sectores de
la explotacién.

2. Los déficit de explotacién de las empresas
ferroviarias

Hasta 1945 la situacién financiera de las empresas ferro-
viarias latinoamericanas era, en general, de equilibrio y
hasta de superdvit contable en la explotacién. Sin embar-
go, su estado basico, financiero v técnico, ya tendia a ser
malo, dcbido sobre todo a la falta de reposicién normal
de equipos y materiales, asi como a la postergacién de
las tareas de adecuado mantenimiento durante los afios
de la gran crisis y mds atn durante la guerra mundial.
Con los primeros sintomas de la ola inflacionaria desapa-
recieron también ¢n varios sistemas los superavit conta-
bles obtenidos durante los afios favorables del conflicto
mundial. Este proceso dc progresiva descapitalizacion y
decadencia técnica continud durante los primeros aiios
de posguerra. Por uma parte, se presentaron en aquel
entonces dificultades para las importaciones masivas que
hubiera requerido una rehabilitacién adecuada de los sis-
temas, ya que los mismos paises industriales, en particu-
lar los europeos, tentan que hacer frente a necesidades

similares y urgentes en sus propios sistemas ferroviarios.
Por otra parte, la politica prevista en varios paises latino-
americanos, de nacionalizacién de un secrvicio bésico y
vital para la economia nacional como los ferrocarriles
—cn la Argentina las concesiones ferroviarias estaban
ademds proximas a su caducidad— hizo que las empre-
sas privadas extranjeras continuaran retrasando las indis-
pensables renovaciones y limitando al minimo ineludible
los gastos corrientes de mantenimiento y de explotacion.
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 paises latinoamericanos tenian en los paises eu-
ropeos interesados, principalmente en €l Reino Unido
—cuyos inversionistas eran propietarios de importantes
sistemas  ferroviarios latinoamericanos—  considerables
fondos de divisas congelados, provenientes de exporta-
ciones de productos agricolas y de materias primas estra-
tégicas realizadas durante la guerra, fondos que se uti-
lizaron para financiar las expropiaciones,

En todo caso, en el momente de su nacionalizacidn,
las cmpresas ya habian llegado en general a un estado
de relativa decadencia técnica, situacién poco auspicio-
sa para una buena explotacién. Si se agrega a lo ante-
rior que en los afios siguientes €] proceso de decaden-
cia y descapitalizacién técnica continué en varios paises
de la regi6n con un ritmo generalmente ain mas acele-
rado, se tiene uno de los factores bdsicos que explican
la desafortunada situacién actual de la mayoria de los
ferrocarriles latinoamericanos.

En 1950 los déficit de explotacién ya eran casi la re-
gla general, y los coeficientes de explotacién (relacién
entre los gastos e ingresos de explotacién) superaban el
nivel de equilibrio (100), con la excepcién de Bolivia
y Cuba, mientras que México tenia una explotacién pric-
ticamente equilibrada. En el cuadro 101 se presentan
los datos relativos a los resultados de la explotacion en
nueve paises del continente durante cl periodo de 1945
0 1950 a 1960. Los datos de Cuba se reficren solamen-
te a Jos ferrocarriles de primera clase (hasta 1956) que
representan, en todo caso, la casi totalidad de los ferro-

Cuadro 101

AMERICA LATINA: RESULTADOS DE LA EXPLOTACION FERROVIARIA EN ALGUNOS PAISESa
{En millones de moneda corriente local)

1945

1950 1955 1960
£ Ingre- Guas-  Coefi- Ingre-  Gas-  Coefi- Ingre- Gas-  Coefi- Ingre-  Gas- Coefi-
503 o cientes s08 tos  cientes s08 tos cientes 50§ tos cientes

Argentina . . . 795 649 81.6 1791 2217 1238 4175 5341 1279 17051 26749 1569
Boliviab, . . . — _ — 668 745 81.6 §233 7568 91.2 65700 94074 143.2¢
Brasil. ... 3164 3038 96.6 4199 5711 1360 9218 14743 1599 23348 44833 192.0
Colombia . . . 40 34 69.3 62 64 1032 59 65 110.2 102 115 1127
Chilga , |, | | 1764 1750 99.2 3092 4234 1369 17183 25998  151.3 78 858 121147 1536
Perit o - — — 120 125 1042 224 230 1027 347 385 111.0
Cubae . . . . 34 29 353 39 37 949 38 32 84.2 33 31 9391
Méxica . . . . 437 507 1020 510 §25 1019 1201 1480 123.2 1866 2169 1162
Uruguay. . o cen 26 35 1346 29 56 1931 83 156 188.0
a Llimase la atencion sebre ¢l hecho de que los coefivienies ne son estrictamente comparables, dadss algunas diferencias en la contebilidad de los ferrocarriles,
b Solamente ferrocarriles del sistema andine.
¢ Datos de 1959.

d Fn millenes de pesea.
e Solamente ferrocarriles de primern rlase.
I Datos de 1956.
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arriles de servicio publico del pais. Los ferrocarriles de
Bolivia, cuya sitnacion se mantuvo durante algunos afios
relativamente favorable, constituyen al respecto un caso
especial. Lran, cn efecto, y contintan siéndolo en gran
parte, €l nico enlace del pais con el mundo exterior, lo
que les permite absorber todas las cormientes de trifico
«de importacién y exportacién; ademdis, el trifico intes-
no en Bolivia tenia hasta afios relabtivamente recientes,
poca competencia del transporte por carretera.

Como puede verse cn el cuadro referido, la situacién
s¢ agrava cn general en el decenio de 1950, terminando
también Bolivia por ingresar ¢n el grupo de los siste
mas deficitartos, mientras Cuba en 1956 se encontraba
ya muy cerca del mero cquilibrio contable. Soélo Méxi-
co presentd en 1960 una recuperacidn parcial con res-
pecto a 1955. Los sistemas ferroviarios de la regin, a
base de los datos dcl afio 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 v el
Uruguay, con coeficiente de explotacién que en 1960
variaban de 143 en el caso de Bolivia a 192 en €l caso
del Brasil. Al segundo grupo pertenecen Colombia, el
Pert y México, con coeficientes de 111 en el caso del
Pertt hasta 116 e¢n el caso de México. Sin embargo,
los coeficientes referidos reflejan la situacién global del
conjunto de los sistemas de cada pais, y no la de las
distintas empresas o divisioncs de las mismas, cuya situa-
«ibn respectiva puede vatar apreciablemente. Asi, en el
Brasil, sc prescntan los casos extremos de un coeficiente
de explotacién de 96 para la empresa ferroviaria Vitoria-
Minas, y de un coeficiente de 2129 en el caso del pe
quefio ferrocarril Central do Piani. Las diferentes admi-
nistraciones de los ferrocarriles argentinos también pre-
sentan coeficientes muy variables y desiguales seglin el
afio considerado. Aunque no se disponc de datos al res-
pecto, son también muy variables y desiguales entre los
distintos sectores (trificos, lineas, ramales, etc.) de las
empresas 0 administraciones ferroviarias interesadas.

La situacién ha empeorado considerablemente ¢n los
tiltimos afios en todos los paises analizados, como puede
verse en el cnadro 102, que presenta los coeficientes de
explotacidn de los sistemas de siete pafscs de la regién en
los afios 1960 hasta 1962-63, lo que permite juzgar adn
mads cabalmente el impresionante deterioro financiero de los
ferrocarriles. Los sistemas altamente deficitarios presen-
tan en la actualidad cocficientes elevadisimos que superan

a 200 y hasta a 300. Los moderadamente deficitarios tie-
nen coeficientes que oscilan de 124 a 134. Para algunos
de los paises considerados, sobre los cuales se poseian
datos, se ha comparado el déficit ferroviario con el déficit
presupuestario de la nacién, y los resultados varian en
afios 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 196] fue de mas de 13 000 millones de pesos,
lo que equivalia a algo mis del 10 por ciento del total
general de las recaudaciones en el afio fiscal de 1961, y
més del 14 por ciento de la parte correspondiente al go-
bicrmo central. En los ejercicios terminados en 1962 y
1963 ¢l déficit superé los 16 000 millones de pesos, pero
debe tcnerse en cuenta que la tesorerfa nacional tuvo
también que hacer aporte para inversiones que en 1963
fueron de alrededor de otros 16 000 millones de pesos, y
gastos financicros de cerca de 830 millones. Respecto al
gjercicio que termina en 1964 se estima un déficit de cx-
plotacién de 27 000 millones de pesos que debera absor-
ber el erario, ademis dc 1 600 millones de gastos finan-
cieros y 16 000 millones de inversiones.

Iin el Brasil, en 1961, los 35 000 millones de crucercs
de subsidios a la Red Ferroviaria Federal, representaban
el 16 por ciento de toda la recaudacién federal de im-
pucstos v més que los gastos sumados de los Ministerios
de Agricultura y Salud y de los poderes legislativo y judi-
cial, fn Chile, en 1962, el déficit era de 87 millones de
escudos; en el afo de 1963 los aportes del estado para
compensar el déficit y para rencvaciones fue de 120 mi-
llones de escudos.

En el caso dec la Argentina, el Brasil y Chile, los dé-
ficit ferroviarios constituyen un factor preponderante del
desequilibrio presupuestario fiscal, transforméandose de este
modo en una de las principales causas de la inflacién, Los
considcrables subsidios otorgados para cubrir los déficit
financieros ferroviarios constituven ademis una transfe-
rencia de ingresos entre individuos y regiones, que pueden
provocar distorsiones ¢ injusticias, pues en ciertos casos
toda la recaudacién impositiva de una zona apenas cubre
el monto total de los subsidios gubernamentales otorga-
dos a las redes regionales o locales, las cnales acaso no
desempeiian una funcién que justifique ese sacrificio en
detrimento de otras zonas contribuyentes,

Cabe agregar que los coeficientes de explotacion son
en realidad adn mayores, si se¢ toma en cuenta que los

Cuadro 102

‘COEFICIENTES DE EXPLOTACION Y RELACION DEL DEFICIT FERROVIARIO CON EL DEFICIT PRESUPUESTARIO
EN SIETE PAISES DE LA REGION

A Argenting Brasil Colombia Chile Meéxico Peri Uruguay
10

" 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 . . 174.0 228.0 729.8 124 2.3 179.0 42.1 1285 1209 o 228.3
1962 . . 207.0 260.1 e 126.0 4.3 203.2 .. 133.8 124.1 5.7 253.4
1963 a. 183.0 o e 129.0 347.2

Fuente: Fstadisticas de los Terrocarriles,

A = Coeficiente de¢ cxplotacién.

‘B = Déficit ferroviario como poreentuje del déficit presupuestarie de la nacién,
-a Hespeeto a 1963 se truta de cstimaciones,
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gastos de explotacién no incluyen en general partidas con-
tables adecuadas por depreciacién 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 conmservacién son inferio-
res a las necesidades normales; ademis, con frecuencia
los ferrocarriles gozan de exenciones impositivas y adua-
neras de diversa magnitud. Por otra parte, las fluctua-
ciones anuales 0 a corto plazo de los déficit no reflejan
necesariamente en todos los casos una agravacién real y
de fondo del problema, ni por lo demés 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-
tacién, principalmente de los salarios. Los aumentos de
estos dltimos sc efectlan en general con saltos bruscos
de grandes proporciones. Sin embargo, donde el incre-
mento del déficit continda por dos o tres afios sucesives,
la tendencia a la agravacién es evidente, Las demoras
o las insuficiencias en los reajustes de las tarifas se expli-
can en parte por la preocupacién de los gobiernos de fre-
nar u ocultar las presiones inflacionarias, politica gene-
ralmente ineficaz ya que la congelacién de las tarifas con-
duce a mayores déficit de explotacién. Conviene tener
también en cuenta que los reajustes masivos y periédicos
de tarifas contribuyen a veces a debilitar atin mas la po-
sicibn relativa de los ferrocarriles en la competencia con
otros medios de transporte, en particular los transportes
automotores.

Aunque en gran parte del mundo los ferrocarrles se
encuentran, en una situacién financiera dificil,t con défi-
cit de explotacién de magnitud variable, es indudable
que la situacién es excepcionalmente grave en varios pai-
ses de América Latinz, por la enorme magnitud y la grave
incidencia de los déficit en la situacién financicra gene-
ral. El hecho més 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 sélo de déficit financieros
ocasionados por unma politica deliberada de bajas tarifas
que correspondiera a una explotacién y a un servicio efi-
ciente desde €l punto de vista técnico-econdmico.

La composicién 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 pn-
meramente los ingresos, surge como regla general en los
siete paises citados el predominio del concepto “carga”,
que, por lo demds, es €l caso casi umiversal. Los porcen-
tajes varian de 62 por ciento de los ingresos totales en
Brasil (1960 y 1961) hasta 82 por ciento en Perd, en los
mismos afios. 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 €l con-
cepto “varios” se engloban los mas variades ingresos, des-
de rentas de propiedades y equipos a los correspondientes
almacenes y un olesducto en el caso de Brasil —que ha-
cen que dicho concepto sea el mis elevado en el caso
mencionado— y a ciertas prestaciones de servicios publi-
cos como abastecimiento de agua, comunicaciones, etc.

4 Tampoco conviene exagerar al respecto, como lo demuestran,
entre otros, los casos de los ferrocarriles del Japén y de la India. Asi,
en 1962 el cocficiente de explotacidn 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 explotacién in-
clufan un interés del 4.5 por ciento sabre ¢l capital.

106

Sus Iimites oscilan entre el 5 por ciento en Chile y Pert
(1961) y el 18 por ciento en Brasil {1960}.

En cuanto a la composicién de los egresos, hay otra
caracteristica general —por lo demas normal en el caso
de la explotacién ferroviaria— que es el predominio del
concepto “personal”, con la scla excepcidén de México.
Desgraciadamente, la descomposicién de los datos esta-
disticos en los varios sistemas no permite una apreciacion
mis completa y precisa de los componentes de los egre-
sos. Los datos presentados permiten hacer por lo menos
las afirmaciones siguientes con respecto al periodo 1960-
63: a) el concepto “personal”’, casi siempre elevado en
la regi6n, varfa de un minimo de 45 por ciento de los
egresos totales en México (1960), algo inferior a una pro-
porcién normal, a un miximo de 74 por ciento en el Uru-
guay (1962}; con frecuencia los gastos de personal supe-
ran por si solos a los ingresos totales; b) el egreso en
“combustibles” va de un limite inferior de 4 por ciento
en el Uruguay (1961} a un limite superior de 13 por
ciento ¢n la Argentina (1961); en ello influye desde lue-
go el régimen de fijacién de precios de los combustibles
en los diversos paises considerados; ¢) el concepto “va-
1ios”, obtenide coma residuo, engloba materiales diver-
sos, en algunos casos ciertas cargas financieras, ete., con
oscilaciones desde 16 por ciento en la Argentina (1960) 2
49 por ciento en México, en €]l mismo afio. Este dltimo
porcentaje es sorprendentemente elevado y se explica sin
duda por diferencias en la clasificacién contable de los
gastos; es posible que incluya en realidad ciertos gastos
correspondientes al concepto “‘personal”.

La magnitud y la casi constante agravacién de los dé-
ficit ferroviarios constituyen motivo de honda preocupa-
cién para los gobiemos latinoamericanos. El problema
ha sido examinado en varios informes y estudios genera-
les relativos a los sistemas ferroviarios en diversos pai-
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 econdmicos que influyen
en los déficit, y mds adn por las secuelas politicas, socia-
les y laborales del problema, no ha sido posible lograr
resultados positivos y permanentes en el esfuerzo para
su reduccibn.

En realidad, aunque ello parezca paradéjico, se des-
conoce la verdadera magnitud de los déficit, y en particu-
lar su composicién o su distribucién precisa entre los dis-
tintos servicios y sectores de la explotacién ferroviana. Ya
se ha senalado que aun los datos contables globales estdn
sujetos a ciertas reservas y salvedades. Sin embargo, el
desconocimiento de la incidencia precisa en el déficit de
los diversos ramos de la explotacién y de otros factores
importantes en Ia actividad ferroviaria deriva muy en par-
ticular de las deficiencias casi generales de los ferrocarn-
les de la regién en materia de contabilidad racional de
costos, que permita la preparacién de balances financie-
ros detallados relativos a los distintos ramos y sectores de
la explotacidn: trifico de pasajeros y de carga y principa-
les rubros o categorias de los mismos; lineas principales y
secundarias; redes regionales; operaciones terminales, trac-
cién y material de transporte; vias, talleres, etc. Una po-
litica realista de climinacién o absorcién gradual de los
déficit debiera basarse en un diagnéstico lo més completo
posible de todos los factores y causas que influyen en ellos.
Tal diagnéstico requiere desde lnego estudios prolongados,



Cuadro 103

INGRESQS, GASTOS Y SU COMPOSICION, DE LOS FERROCARRILES DE SIETE PAISES DE LA REGION

(En millones de moneda nacional - Vdlores corrientes)

Argentina  Brasil Colombia  Chile México Pertt Uruguay
1950 Ingresos totales. . . . . . . ... . . . 1791 4199 62 3092 810 120
Porcentaje por “carga”. . . . . . . . . 62 69 69
Porcentaje por “pasajeros” . . . . . . . 29 23 28
Porcentaje por “varios” . . . . . . . . 9 8 3
Gastos totales . . . . . . . . . . . . 2217 5711 64 4234 825 125
Pocentaje “personal” . . . . . . . .. 77 59 53 66 61
Porcentaje “combustible”. . . . . . .. 11 18 8
Porcentaje por “varios” . . . . . . .. 12 23 ces R 31
Défieit . . . . . . . . .. 426 1512 2 1142 15 5
1960 Ingresos totales. . . . . . . . . . .. 17 051 23348 102 78 858 1 866 347 83
Porcentaje por “carga”. . . . . . . . . 67 62 78 71 81 82 73
Porcentaje por “pasajeros” . . . . . . . 23 20 14 24 9 13 27
Porcentaje por “varos” . . . . . . .. 10 18 8 5 10 5 -
Gastos totales . . . . . . . . . ... 26749 44833 115 121147 2169 385 156
Pocentaje “personmal” . . . . . . . . . 71 65 55 45 67
Porcentaje “combustible”. . . . . . . . 13 11 6 6
Porcentaje “varios” . . . . . . . . . . 16 24 . 49 27
Déficit . . . . . . . .o 9 698 21 485 13 42289 303 38 73
1961 Ingresos totales. . . . . . . . . . .. 17 631 31992 113 74 237 1795 354 92
Porcentaje por “carga”. . . . . . . .. 66 62 74 70 81 82 71
Porcentaje por “pasajeros” . . . . . . . 4 21 16 25 10 13 29
Porcentaje por “varos” . . . . . . .. 10 17 10 5 9 5 _—
Gastog totdles . . . . . . . . . . .. 30677 72935 127 132885 2307 428 210
Porcentaje “personal” . . . . . . . .. 69 71 62 49 73
Porcentaje “combustible”. . . . . . . . 13 6 4
Porcentaje "“varics” . . . . . . ., . . 18 ... 45 23
Déficit . . . . . . . .. . ... 13046 40943 14 58 648 512 74 118
1962 Ingresos totales. . . . . . . . . . .. 15190 49 261 146 84029 1795 361 103
Porcentaje por “carga”. . . . . . . . . 69 o4 78 80 81 64
Porcentaje por “pasajeros” . . . . . . . 24 20 14 10 13 36
Porcentaje por “varios” . . . . . . .. 7 16 8 10 6 —
Gastos totales . . . . . . . . . . .. 31443 128138 184 170738 2401 443 261
Porcentaje “personal” . . . . . . . .. e 73 59 48 . 74
Porcentaje “combustible”. . . . . . . . 12 5
Porcentaje “varios™ . . . . . . . . .. 21
Déficit . . . . . . . . ... 16253 78 877 38 86709 606 87 158

Fuente: Estadisticas fetroviarias de los digtintes paises,
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e incluso permanentes, aunque cllo 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 dogmatica ¥ superficial, que puede
conducir a prcconizar soluciones drasticas de eliminacién
o reduccién del déficit, con el riesgo de que resulten con-
traproducentes si no se basan en un diagnéstico 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
mayoria dec 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 organizacién financiera v contable de
los ferrocarriles, en particular en ¢l campo de la contabi-
lidad de los costos y de la preparacién de balances finan-
cicros detallados, ya que los estudios existentes se basan
generalmente en datos incompletos, criterios aproximados
o inciertos, y estimaciones mas o menos azarosas. Por lo
que se sabe, Ja empresa ferroviaria Vitoria-Minas, en el
Brasil, serfa la dnica de América Latina que lleva una
contabilidad permanente de costos en todos sus sectores.

Segin 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 . . . . . . . . 254
Bajas tarifas de carga. 7.7
Exceso de personal . 8.3
Nivel de retribucién del persona] 7.7
Traccién antiecondmica. 10.3
Estado de la via permanente . . 9.0
Ineficiencia operamonal y baja densuiad de tra-

fico . . . . e 31.6

Totel . . . . . . . . ... 100.0

No seria posible en este estudio abrir juicio sobre este
informe y sus conclusiones, pero es evidente la elevada in-
cidencia de aspectos relacionados con la ocupacién v la pro-
ductividad, mdxime si se tienen en cuenta los factores bas-
tante heterogéneos agrupados en el concepto “ineficien-
cia opcracional y baja densidad de trafico”.

Seria muy conveniente la realizacién en un futuro pré-
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 gravcdad de este problema de los déficit ferroviarios que
se presenta en la mayoria de los paises de la regién. Tales
seminarios podrian también dedicarse al estudio de los pro-
blemas de contabilidad de costos y de las tarifas ferroviarias.

3. Causas y factores de los déficit ferroviarios

Como una contribucién al anilisis de los problemas que
plantca la elaboracion de un diagnéstico de los déficit fe-
rroviarios, se exponen a continuacién algunas consideracio-
nes generales sobre los principales factores que influyen
en ellos, Con cste objeto, las causas y factores pertinentes
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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 explotacién ferroviaria; b) causas y factores del
déficit que derivan de las obligaciones de servicio publico
de los ferrocarriles; v ¢} causas y factores del déficit que
derivan de la coexistencia de los ferrocarriles con otros
medios de transporte, y de las condicioncs de competen-
cta entrc todos ellos, en particular en cuanto dichas con-
diciones dependen de la politica general de los gobiernos
en materia de transportes y en otras materias,

En diferentes estudios, asi como en conclusiones o
recomendaciones relativas al problema del déficit ferrovia-
rio y de su reduccién ¢ absorcién, no se ha heche con
frecuencia la debida discriminacion entre las distintas cau-
sas y factores referidos. Las opiniones y los puntos de
vista expresados en los diversos circulos interesados tam-
bién tienden a recalcar excesivamente uno u otro de los
grupos de causas y factores y a subestimar los demés. En
términos generales, puede decirse que en los déficit fe-
rroviarios de los paises latinoamericanos influyen en pro-
porciones variables los tres érdenes de factores referidos,
aunque el primer grupo es sin duda de gran importancia
¥ relativamente mayor que en el caso de ferrocarriles de-
ficitarios de otras partes del mundo. Ello parece légico
si se considera la obsolescencia y las deficiencias en los
métodos de explotacién que caracterizan varias redes lati-
noamericanas importantes,

a) Causas y factores inherentes a la propia explotacion
ferroviaria

Si se examina el primer grupo de causas que ocasio-
nan los déficit ferroviarivs, se destacan las deficiencias
técnicas y operativas; el exceso de personal en relacién
con el volumen y la densidad del trafico; la baja produc-
tividad de la fuerza de trabajo y de la explotacién ferro-
viaria; y una politica laboral con frecuencia poco afortu-
nada. En capitulos anteriores ya se han puesto de relieve
los factores relacionados con las deficiencias operativas y
la obsolescencia técnica, asi como el estancamiento rela-
tivo y la baja densidad del trafico en la mayoria de los
ferrocarriles de la regién. En cuanto al cxceso de perso-
nal y la baja productividad, factores intimamente relacio-
nades, en €l cuadro 104 se presentan algunos indices, que
mdican la evolucién de la productividad del personal fe-
rroviario expresada en “‘unidades de trafico”, es decir, el
total sumado del trifico en toneladas-km y pasajeros-km.

Por diversos motivos, ocasionados en buena parte por
la heterogeneidad de las unidades de produccién, es decir
de las toneladas-km y pasajeros-km,® ¢l 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 cvolucién
de la misma. En particular, es azarosa la utilizacion del
criterio mencionade para fines de la productividad com-

6 No es lo mismo transportar 1000 pasajeres o toneladas en 1 ki-
lémetro o inversamente 1 pasajero o tonmelada en 1000 kilémetros,
aungque en ambos casos, en términos cstadisticos, el trifico es «cl
mismo; las distancias o trayectos y las cargas son, asimisma, muy he-
terogéneas. Rigurcsamente hablando, no pueden sumarsc las tonela-
daskm, menos adn las toncladaskm y los pasajeroskm.



Cuadro 104
PRODUCTIVIDAD DEL PERSONAL OCUPADO EN FERROCARRILES

Argenting Brasil Chile « México Colombia
Afioa  Nime- Agen- Miles  Niame- Agen- Miles  Nume- Agen- Miles Nime- Agen- Miles  Nivme- Agen- Miles
periodo ro de tes/ de 70 de tes/ de ro de tes/ de ro de tes/ de ro de  tes/ de

agentes km U.T.T./ agentes kn UT.T./ agentes km UTT/

agentes km UT.T./ agentes km UTT./

(miles) via agente  (miles) via agente  (miles) via agente (miles) via agente  (miles) via agente
1945 . . 147 35 151
1950 . . 18 44 155 200 55 92 45 153 135 — 96
1952/54. 86  — 165
1955 . . 210 48 144 213 57 107 49 179 106 — 112
1959/61. 69 — 250
1960 . . 211 48 146 204 5.3 138 48 140 105  — 130

Fuente: Estadisticas de lns empresas ferroviarins,

Nota: U.T.T.: Unidades técnicas de trifico, equivelentes a la sums de toneladas-km (tiles ¥ pasajeros-km.

a Ferrocarriles del Estade.

parada, en un momento determinado, de los distintos sis-
temas nacionales, por la gran variedad de las condiciones
de la explotacién y de la estructura o composicién del tra-
fico. Tal salvedad también se aplica, por motivos simila-
res, al coeficiente relativo al nimero de agentes por kilé-
metro de via, incluido cn el cuadro referido.

Mayor validez para un anilisis de la productividad,
tanto para un sistema determinade como para compara-
ciones entre sistemas distintos, tienen los indices relativos
a la cvolucidn de la productividad, en ténminos de umni-
dades de trafico, sobre un periodo deterrinado, siempre
que se tomen las debidas precauciones de interpretacién
y que no varfen cn forma marcada en dicho periodo la
participacién relativa a las toneladas-km y la de los pasa-
jeros-km en el total, ni la composicién o cstructura del
trafico de carga, ni ¢l cocficiente de carga de los vagones
o €l coeficiente de ocupacién de los coches o trenes de
pasajeros.®

Al examinar los datos del cuadro 104 contrasta en pri-
mer lugar ¢l inctemento de la productividad durante los
periodes considerados en México, el Brasil y Colombia,
con su estancamiento y hasta retroceso en la Argentina
y Chile. En realidad, en la Argentina, €l retroceso de la
productividad s atin mayor si se toma en cuenta que €l
incremento del total de unidades de trafico se concentrd
casi exclusivamente en el trafico de pasajeros, y en este
ltimo sobre todo cn el trifico urbano y suburbano, mien-
tras que en el periodo considerado, el trafico total de carga
estuvo casi estancado. No puede considerarse como un au-
mento de la productividad cl incremento muy considera-
ble en ¢l cocficiente de ocupacién de los trenes de pasa-
jeros, en particular los suburbanos, porque coincidian en
gran parte con una pronunciada declinacion en la calidad
del scrvicio. Ademds, mientras que de 1945 a 1960 el
personal aumentd en 43 por ciento, €l trifico de carga
en toncladas transportadas disminuyé en 25 por ciento,
En Chile, durante ¢l periodo considerado, €l total de “uni-
dades de trafico” y su composicion ha variade muy poco,
de medo que la reduccién de la productividad es eviden-
te. Tal reduccién se acentda si se tiene en cuenta que el
trafico total de carga se ha mantenido sélo con €l incre-
mento del trafico de mineral de hierro en la red Norte,

6 Por tal motivo, conviene, por cjemplo, completar los indices

referidos con los relativos al tréfico ¢n vagones-km, cocheskm y tre-
nes-km.

trifico que por su naturaleza requiere menos personal que
el trafico diverso de carga general de productos agricolas
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 trifico” se con-
centré en el trifico suburbano de pasajeros, de modo que
s¢ 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 preductividad, va que no varia gran cosa en México
la participacién relativa del tréfico de carga v de pasaje-
ros en el total. En Colembia, el trifico (ton-km) de car-
ga aumentd en 38 por ciento de 1950 a 1960, mientras
que ¢l trifico de pasajeros disminuyé en un 20 por ciento.

Salvo en Chile, durante ¢l periodo considerado en el
cuadro 104, aumentarcn las distancias medias del trans-
porte de carga, muy en particular en la Argentina y me-
nos en ¢l Brasil, Colombia y México. En la Argentina
¢l tonelaje transportado disminuyd en rcalidad en un 22
por ciento. Tales fendmenos acentdan adn mds el retro-
ceso de la productividad en la Argentina y el caracter en
parte ilusorio del incremento cstadistico 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-kildémetros también merece reparos, en México es sig-
nificativo que €l total de trenes-km varié muy poco en el
perfodo referido {1952-61), mientras el personal se redu-
jo de un promedio de 86188 en 1952-54 a 69 241 en
1959-61, es decir en 20 por ciento, confirmindose el in-
cremento de la productividad.” Por otra parte, es intere-
sante destacar que, en la Red Ferroviaria Federal del Bra-
sil, la productividad del personal expresada en unidades
de trifico por agente-hora, que habia estado estancada
hasta 1957, aumenté rdpidamente en afios siguientes has-
ta 1961. En cllo influyd sin duda la reduccién 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 trafico suburbanc de pasajeros. En Co-
lombia con un personal casi idéntico de 1955 a 1960, las
unidades de trafico aumentaron en 15 por ciento.

7 Se tomd como base del cileulo los periodos trienales referidos
para climinar fluctuaciones anuales en ¢l numero del personal, debi-
do probablemente a cambios en el ndmere del personal supemume-
rario o utilizado en mejotas y adiciones y nmo en operaciones.
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La evolucidn desfavorable de la productividad en al-
gunos sistemas importantes de América Latina resalta
atin mis claramente, si se la compara con la evolucién en
otros paises. Segin datos de la Comisién Econbmica para
Europa,® la productividad del personal ferrovianio expre-
sada en unidades de trdfico ha aumentado en los porcen-
tajes siguientes durante €l periodo de 1950 a 1961:

Porcignto
Bélgica . . . . . ... ... 55
Francia . . . . . o .04 e e 80
Repiiblica Federal de Alemania . . . . . . 43
Paises Bajos . . . . . . . . . . . ... 52
Unién Soviética . . . . . . . . . . . . 118
Yugoslavia. . . . . . . .. oo 56

Por otra parte, Ia productividad en miles de unidades
de tréfico por agente era la siguiente en 1962 en los pat-
ses que se indican a continuacién:

Rep. Federal de

Alemanmia . 212 Italia . . . . . 264
Bélgica . . . . 232 Pafses Bajos . . 392
Espajta . . . . 116 Turquia . . . . 125
Francia . . . . 278 Yugoslavia. . . 170

Conviene recordar que las comparaciones de tales da-
tos entre sistemas distintos son azarosas. Los Paises Ba-
jos, en particular, constituyen un caso especial por la gran
importancia absoluta y relativa del trafico de pasajeros a
corta distancia. Al comparar los datos con los correspon-
dientes a2 los sistemas latinoamericanos, debe tenerse en
cuenta, ademas, que, en igualdad de otras condiciones,
los sistemas con distancias medias mayores de transporte
tienden a tener una mayor productividad en unidades de
trifico. Ello deberfa llevar normalmente a una mayor
productividad relativa de los ferrocarriles de los principa-
les paises latinoamericanos, expresada en unidades de tié-
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. Yos datos respectivos son los si-
guientes:

Trenes- Trenes-

) ki Personal km

Pais Afio (en mi- (21; mi por
Hones) es) agente

Francia . . . . 1962 421 348.5 1208
Italia . . . . . 1962 254.4 167.3 1521
México 195961  46.3 69.2 669

(promedio)
Colombia . . . 1960 7.5 (est.) 108 720

8 Véase Apnual Bulletin of Trensport Statistics for Europe. Pu-
blicacién de las Naciones Unidas, n® de venta: 65.I1L.E.3.

110

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 proporcién
de trenes-km de pasajeros. Los datos de Colombia estén
posiblemente algo sobrestimados, ya que se basaron en
Yos recorridos totales del material de traccién.

Como se recalcé anteriormente, la medida cabal de
la productividad de las empresas ferroviarias es asunto
muy complejo, pero requiere con urgencia mayores estu-
dios y anilisis en América Latina, por la gran importan-
cia que presenta para una buena gestién de las empresas,
Las dificultades en esta materia derivan de la gran com-
plcjidad y variedad de las actividades ferroviarias, cuyo
aparato de produccién y mano de obra producen unidades
de produccién muy heterogéneas? Gran parte de las ins-
talaciones y equipos, asi como del personal obrero y téc-
nico, esta afectado a actividades muy variadas, cuya di-
ferenciacion estadistica para los fines perfinentes es muy
laboriosa.

No seria posible ahondar el problema aqui. Sin em-
bargo, considerando que se puede definir la productividad
como el cociente del volumen de produccidn por un
determinado factor de produccitm, son también de gran
interés los coeficientes de productividad relacionados con
la utilizacién del material de traccién y de transporte, y
con el consumo de ciertas materias como el combustible.
Al respecto, son de particular significacién los datos
coeficientes relativos a: #) los recorridos de Jos trenes y del
material rodante, de traccién (en servicio de lineas y de
maniobras) y de transporte, de pasajeros y de carga, in-
cluso recorridos cargados y vacios; #) las toneladaskm
brutas remolcadas por las locomotoras, la carga media por
tren y por vagdn, las toneladas-km y pasajeros-km por lo-
comotora-afio, vagbn-afio y coche-afio v por tonelada de
capacidad de carga del vagdn o por asiento del coche de pa-
sajeros; iff) la rotacién de los vagomes, los trenes-km y
locomotora-km por tren-hora y locomotora-hora, las tone-
ladas-km por tren-hora de carga o vagén-dia; 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 categorias del
personal.  Consideraciones similares se aplican mutatis
mutandis a los talleres y al mantenimiento de las vias.
Conviene, ademis, recalcar que los coeficientes globales
pueden resultar engafiosos, de modo que en la mayoria
de los casos es necesario descomponer segin Hpos y mo-
dalidades de servicio, de equipo y de trafico. Solamente
un examen detallado y comparativo del conjunto de las
operaciones permite temer un conocimiento cabal de la
productividad y de su evolucion, y llegar finalmente a con-
clusiones precisas en cuanto al exceso del personal de las
empresas. Los datos disponibles no permiten entrar en un
analisis que abarque un campo tan vasto y complejo, y que
superaria, por lo demds, los limites del presente estudio.
En el capitulo anterior relativo al trifico de carga y de

% Las empresas ferroviarias son en alto grado empresas de produc-
cién multiple; rigurosamente hablando, producen, en particular en el
trdfico de carga, miles y hasta decenas de miles de “productos” o ser-
vicios distintes,



pasajeros se han presentado y comentado algunos de los
coeficientes referidos.

Es, pues, asunto muy complejo cuantificar con cabal
precisién el exceso de personal, aunque abundan afirma-
ciones en tal sentido, que suele basarse en andlisis par-
ciales y mas aln, en conocimiento y observaciones empi-
ricos, generalmente muy compctentes, por cierto, de la
situacién de las empresas. Asi, en el caso de los ferroca-
rriles argentinos, donde la baja de la productividad ha
sido notable, tanto el informe de la misién 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-
normente sefiala el exceso de personal y la ineficiencia
operacional como causas importantes del déficit. En Chi-
le la reduccién de la productividad va a la par con un in-
cremento del personal.

En los dltimos afics ha habido en varios paises una
reaccién 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 1960.2¢ En Colombia el
personal ocupado se redujo de 13 500 en 1950 a 10 600
en 1955 y se mantuvo aproximadamente en €l mismo ni-
vel en afios siguientes. En Argentina, mediante una po-
litica 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-
y6 el personal ocupado en 56 000 agentes entre 1961 y
1963; 11 sin embargo, durante €l mismo periodo se ma-
nifestd también una fuerte reduccidn del trifico, de modo
que continué bajando la productividad. En la Red Fe-
deral del Brasil se vienen disminuyendo paulatinamente
los contingentes de obreros v empleados (de 161 800 en
1957 a 152 000 er 1961), sea por transferencia a otros
servicios piblicos, sea por no cubrir las vacantes produ-
cidas. La politica de reduccién del personal adoptada por
diversas administraciones ferroviarias se ve dificultada,
sin embargo, por los convenios laborales firmados o por
las normas relativas a empleos pablicos.

Se ha tratado, pues, en varios paises de disminuir el
nimero tota] del personal ocupado y de reducir el déficit,
con una politica de transferencia al sector privado de cier-
tos scrvicios que hasta la fecha se habian Ilevado a cabo
dentro de las mismas empresas ferroviarias. La Repiblica
Argentina ensay6 ese sistema con la transferencia de los
servicios de los coches-restaurant y de ciertos talleres de
reparacién a cooperativas de sus exempleados. En el Bra-
sil se estdn dejando en manos privadas servicios como el
mantenimiento de vias, la reparacibn de locomotoras y
vagones, etc. Aunque esta tendencia ha tenido acepta-
cién en Europa, para agilizar la explotacién 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 més importante, pero también €l més di-

1¢ Sin embargo, en 1961 subié nuevamente a 71 GO0, aunque el
incremento s¢ debe posiblemente a la contratacién de personal tem-
poral para adiciones y mejoras.

11 La medida de obtener renuncias indiseriminadas de persomal
ha ocasionado serias dificultades en algunas oficinas administrativas
y técnicas que han quedado con escaso personal, especialmente de
agentes capacitados y especializados.

ficil, es el de encontrar soluciones para el incremento de
la productividad excesivamente baja. Aparte una reduc-
cién radical y rdpida del personal, que puede tropezar con
dificultades politicas o gremiales insuperables, v que en
ciertos casos puede resultar contraproducente —ya que
puede llevar a una desorganizacién de los servicios y a la
pérdida de los técnicos mds valiosos, que encuentran fi-
cilmente otros empleos— el aumento de productividad
puede ser lograde por un aumento del volumen de trifi-
co, mediante una politica activa de promocién de los ser-
vicios y de mejora de su calidad, manteniendo el mismo
personal, o reduciéndolo paulatinamente lo que consti-
tuye ¢l método mds prictico y eén general ¢l mas adecua-
do,'? aplicando simultincamente incentivos morales y
materiales, a fin de robustecer la voluntad y el espiritu
de trabajo en todos los grados. Este dltimo aspecto exige
estudios concretos y detallados, ya que la obtencién de
resultados practicos y equitativos por la aplicacién de in-
centivos para €l aumentc de la productividad es asunto
inevitablemente complejo; por ejemplo, es dificil evaluar
hasta qué punto el aumento de la cuantia y de la calidad
del trabajo se debe al esfuerzo del personal ocupado o a
la contribucién indirecta de la rehabilitacién y moderni-
zacién 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
explotacién, un esfuerzo decidido y permanente para la ra-
cionalizacién de los métodos de operacidn y organizacion.
Es de creer, ademas, que, dada la falta de preparacion
adecuada para las tareas, cursos de capacitacién en el em-
pleo para el personal en funcicnes técnicas, y de simplifi-
cacién administrativa para el personal de administracién,
podrian contribuir mucho al aumento de la preductividad
en ciertas actividades ferroviarias.

La politica de salarios que se ha seguido en los dltimos
10 o 15 afios 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 relacién con la
evolucién de la productividad ferroviaria. Ademis, 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 demds, tropezaba con la competencia cada vez
miés aguda de los transportes automotores y el peligro con-
siguiente de nuevas pérdidas de trificos ferroviarios. Esto
ha sucedido en varios paises, aun cuando en general el
obrero ferroviario se encuentra entre los mejor pagados
de la clase trabajadora. En el Brasil, el indice del sala-
rio medio real ferroviario pasé de 100 en 1952 a 171 en
1960. Con lo anterior no se quiere insinuar de ninguna
manera una politica de reduccién de salarios, pero tra-
tindose de una actividad con amplios déficit, parece ra-

12 FEsto se aprecia especialmente desde el punto de vista mds

‘amplio del desarrollo econdmico general y del grave problema de su

capacidad de absorcibn de mano de obra, derivado de la gran pre-
sibn demogrifica de casi todos los paises de América Latina. Una
reduccién brusca e importante del personal en las empresas mis gran-
des vendria a agravar afin mds esta situacién. Consideraciones simi-
lares llevan a pensar que, tanto en la modemizacién como en Ja ex-
‘plotacién de los sistemas, convendria adoptar técnicas y métodos cuya
economicidad se armonice con la mdxima capacidad de absorcién de
mano de obra. Estos aspectos requiercn con urgencia mayores estu-
dios, ya que los programas de modemizacién tienden en general a
introducir téenicas de paises mds avanzados que acentian la climi-
nacién de la mano de obra y. la reduccién del costo de Ja 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 mas atn lz necesidad de relacionar los incre-
mentos de los salarios reales con el aumento de la pro-
ductividad.

La politica 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 categorias mds elevadas con relacién a las paga-
das por otras industrias, se¢ han alejado de los ferrocarriles
gran nimero de ingenieros y téenicos capacitados, lo que
ha repercutide desfavorablemente en la eficiencia de la
administracién y operacién. La tendencia a la contrac-
cién del abanico de los salarios ha side casi general; en
la Argentina, por ejemplo, mientras el salario de la mano
de obra aumenté de 460 a 600 por ciento entre 1946
y 1955, la retribucién al personal técnico de grados supe-
riores s6lo aumenté entre 82 y 190 por ciento. Conviene
aclarar que con posterioridad esta politica fuc rectificada
por los ferrocarriles argentinos, aunque no en la medida
suficiente.

En todo caso, ello ha llevado a veces a una seleccién
negativa del personal téenico y directivo, que se ha refle-
jado en cl conjunto del sistema. Si el estado desea man-
tener una actividad industrial a un zlto 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 nimero excesivo de elementos me-
diocres. La Red Ferroviaria Federal S. A. en el Brasil, se
ha esforzado por seguir una politica laboral basada e¢n
criterios salariales y otras condiciones de trabajo ajusta-
dos a las condiciones vigentes del mercado de trabajo, a
pesar de que interferencias politicas 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 idénticas, a estos pro-
blemas: en cl informe sobre los transportes en la Argentina
y en una evaluacién del Plan Decenal chileno, lo que
muestra la extensién d¢l fendémeno.

Otro problema muy importante que se plantea al res-
pecto es ¢l de las disposiciones de los convenios labora-
les, en particular las rclativas a las normas, horarios y jor-
nadas de trabajo. Las condiciones de explotacién y del
trabajo ferroviario difieren fundamentalmente de las de
una empresa industrial o comercial, y mas ain de las
de una administracién piblica. La importancia de este
aspecto es mayor en el caso de los paises latinoamericanos,
donde la explotacién ferroviaria se caracteriza por una
gran heterogeneidad en las condiciones de explotacién
v por la existencia de muchas lincas de poca densidad de
trifico. Las modificaciones que se han introducido en al-
gunos paiscs en los dltimos 10 o 15 afios en los convenios
laborales, por muy justificadas que puedan ser en térmi-
nos generales, no siempre han tenido debidamente en
cuenta las caracteristicas propias del trabajo ferroviario, en
particular la necesidad de una adecnada flexibilidad de las
normas, horarios y jornadas de trabajo. Dentro de los pro-
gramas de modernizacion de los ferrocarriles, parece razo-
nable, pues, sugerr un estudio cuidadoso de las posibilida-
des de revisién y readaptacién de los convenios laborales,
en particular de las disposiciones que puedan influir des-
favorablemente en la productividad y en el grado de apro-
vechamiento dcl personal y de los equipos, sin que ello
afecte la remuncracién propiamente dicha del trabajo fe-
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rroviario, la que podria al contrario aumentarse paralela-
mente con la productividad.

En lo que sec refierc a las deficiencias operativas, algu-
nas de las cuales ya han sido anotadas a lo largo de este
estudio, en particular en los capitulos relativos al trafico
y a los equipos, muchas derivan en buena parte de una
actitud bastante generalizada en el medio ferroviario lati-
noamericano: la falta de un espiritu y de un clima de
organizacion racional y dindmico, como debe ser el de una
empresa moderna. Los mismos déficit v la falta de una
cabal autonomia e independencia de las empresas esta-
tales en la gestidn y operacién diaria han sido peco pro-
picios a la creacion o a la promocién de tal clima.

Se nota, ademas, en las empresas ferroviarias, una ca-
rencia de estudios sobre tiempo y movimiento en la ¢je-
cucién de trabajos mecinicos de repeticién constante; so-
bre corrientes y disposicién del trabajo en los grandes
talleres especializados, y sobre servicios administrativos,
simplificacién de rutinas, estandarizacién de formularios,
manuales de servicios, etc. Por otro lado, se advierte una
inercia que se opone al cambio de hébitos o practicas 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 clisica mentalidad
de ciertas administraciones piblicas. Sin estos requisitos
psiceldgicos y de organizacién, toda modernizacién puede
estar destinada al fracaso, o al menos a propoercionar re-
sultados poce compensatorios, y se malograrian en parte
las inversiones que se efectuasen.

b) Causas y factores del déficit que derivan de las obli-
gaciones de servicio piblico de los ferrocarriles

Las obligaciones que incumben a los ferrocarriles como
transportadores de servicio piablico, y que no se aplican o
que se aplican sélo en grado limitado a2 otros medios de
transporte, pueden influir €n una medida importante,
aunque dificil de cuantificar con precisién, en los défieit
ferroviarios. Sin embargo, la parte del déficit que corres-
ponderia a tales factores no puede imputarse a deficien-
cias en la explotacion,

Esas obligaciones remontan en gran parte a la épo-
ca en la cual los ferrocarriles tenfan virtualmente un mo-
nopolio de los transportes interiores, por lo que era im-
perative proteger a los usuanos y a la colectividad contra
posibles abusos del poder econémico de las empresas fe-
rroviarias. La naturaleza y el alcance de tales obligacio-
nes derivaban ademas del concepto de que los transpor-
tes, en particular los ferrocarriles, constituyen un servicio
de importancia vital para la vida econémica y social, cuyo
desarrollo y explotacién no podian regirse por los criterios
normales de empresas privadas. Se opinaba también en
general —con ciertas salvedades muy variables segin las
condiciones de los paises interesados— que las tavifas de
los ferrocarriles, por lo menos donde eran de propiedad
estatal, dcberian fijarse en un nivel que permitiera cubrir
los gastos de explotacion, incluyendo tal vez una adecuada
tasa de interés sobre el capital invertido, pero no un be
neficio propiamente dicho.

En la actvalidad la refenda posicidn de caricter mo-
nopolistico de los ferrocarriles ha desaparecido, en gran
parte por la competencia generalizada de otros medios de



transporte, aunque, en rigor, conviene admitir que en al-
gunos casos puede subsistir aun, sea en determinadas ru-
tas o para ciertos trificos que resultarian onerosos con
otros medios de transporte, o cuya demanda de transpor-
te ferroviario es muy inelistica.’3

Las obligaciones de servicio piblico se relacionan prin-
cipalmente con: 1) la obligacién 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-
tacién, sin ninguna discriminacion entre los usuarios, to-
dos 10s transportes que demanden estos dltimos. Tal
obligacién se aplica en particular a la carga, y sus conse-
cuencias son evidentes cuando se trata de trificos de
punta; i) la igualdad de tratamiento de los usuarios, para
determinados trificos idénticos ¢ similares, tanto con res-
pecto a la obligacién de transportar, como con respecto a
las tarifas y otras condiciones de transporte; tal obligacién
tiene también como corolario la publicacién de las tarifas;
iif) Ia fijacién o aprobacién de las tarifas por las autoni-
dades u organismos publicos competentes.

A este nucleo central de obligaciones han venido agre-
gandose, con el tiempo —generalmente como aplicacio-
nes e interpretaciones cada vez mds amplias de las obli-
gaciones basicas, y también como resultado de diversas
circunstancias econdmicas, sociales y politicas— obliga-
ciones como las de explotar los servicios, lineas y estacio-
nes existentes, sean o no rentables, asi como la perecua-
cién o igualizacién geogrifica de las tarifas, independien-
temente de las caracteristicas técnicas y otras y de los cos-
tos de la explotacién en las distintas lineas o relaciones
de la red. Tal perecuacién, aparte de derivar de una am-
plia y hasta excesiva interpretacion del principio basico
de la igualdad de tratamiento, obedecia también a otras
consideraciones. Estas se relacionaban en particular con
el objetivo de un desarrollo igual y armonizade de todas
las regiones servidas por el ferrocarril, que se encontrarfa
obstaculizado por la aplicacién de tarifas excesivas en las
zonas o regiones ya desfavorecidas a veces en otros as-
pectos. Tal politica de tarifas suponia ademas una soli-
daridad entre las diferentes lineas de un sistema femovia-
tio, y las ganancias en las “buenas” lineas compensaban
las pérdidas en las lineas “malas”, lo que cuadraba per-
fectamente con €l caricter de monopolio del ferrocarril,
fuera de propiedad piiblica o privada.

Otro aspecto bdsico de las tarifas ferroviarias tradicio-
nales era el sistema de la tarificacién ad valorem. Tal
sistema no derivaba en realidad del estatuto de los ferro-
carriles como transportadores piiblicos, sino del caricter
monopolistico o cuasi-monopolistico de las empresas, asi
como de la elevada proporcién de costos fijos e indivisi-
bles en la explotacién ferroviaria. En tales condiciones
las tarifas se fijaban en funcién de la elasticidad o inelas-
ticidad de la demanda, es decir de la capacidad de las
mercancias y de los usuarios interesados, para soportar
tarifas mds o menos elevadas. Esa capacidad depende
naturalmente en parte del valor de las mercancias, aun-
que las tarifas no eran estrictamente proporcionales a ta-
les valores, y las mercancias se agmpaban para estos fines
en determinadas clases. Por otra parte, se veia también
una justificacién en €l sistema por el hecho de que supo-
nfa una solidaridad entre las mercancias, pagando las 1i-
cas por las pobres, y una politica de fomento al transporte

13 Asf puede ocurrir con productos voluminesos, como los mine-
05 y con el trdfico wibano y suburbano de pasajeras.

de estas tltimas, ya que tendia 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 serfa posible dentro de los limites del presente es-
tudio entrar €n un examen completo de estas matenas.
Sin embargo, importa subrayar laz importarcia de estos
factores como causas contribuyentes al déficit fetroviario.

Las obligaciones de servicio piblico 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 deberian imponerse obligaciones
similares a otros medios de transporte. Eso no sélo seria
inoportuno sino también casi imposible € inoperante, por
la estructura y las caracteristicas 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 trafico piblico
de pasajeros estin, por motivos obvios, sujetas a condi-
ciones de servicio publico similar a las de los ferrocarriles.

En cuanto a la obligacién de transportar, cuya prin-
cipal consecuencia es la existencia de una capacidad ocio-
sa durante parte del afio que se utiliza sdlo en periodos
de traficos de punta, se ha objetado que el problema que
plantea se confunde de hecho con ¢l de las tarifas y de
su rigidez. En efecto, la capacidad ociosa no supondria
ninguna carga para las empresas ferroviarias, si gozaran de
una libertad tarifaria completa que les permitiera aumen-
tar las tarifas para los trdficos en pericdos de punta, de
modo que cubrieran los costos correspondientes. Es a to-
das luces imposible concebir que los poderes piblicos
admitan tal libertad integral en materia de tarifas. Para
algunos trificos y ciertas zonas de producci6n, esas tarifas
podrian alcanzar nivelcs prohibitivos. Las dificultades
sociales y psicologicas v hasta la injusticia que entrafia-
ran, podrian ser atn mayores en el caso de ciertos trifi-
cos en zonas urbanas y suburbanas y en periodos de tu-
tismo y de vacaciones, que se caracterizan por considera-
bles fluctuaciones diarias, semanales, y anuales.

Si con la desaparicién de la posicién monopolistica
de los ferrocarriles, parece rzzonable atenuar y reducir al
minimo indispensable las disposiciones relativas a la obli-
gacibn de transportar, su supresién total es imposible,
como lo admitirian aun los que abogan por la maxima
libertad tarifaria de los ferrocarriles. En la mayoria de
las empresas de América Latina no existe tampoco, salvo
en el caso de algunos trificos estacionales de productos
agricolas, gran cantidad de equipos especializados ociosos
durante buena parte del afio, va que los periodos de tri-
fico de punta, sobre todo en el trafico de cargas, coinci-
den con frecuencia con perfodos de congestién y de de
mora en los transportes ferroviarios. En cuanto a la obli-
gacién de transportar con celeridad y rapidez, la deficien-
te calidad del servicio en varos 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 posicién 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 tradicicnal, han
tenido sin duda hondas repercusiones en las caracteristi-
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cas del desarrollo econdmico, en ¢l Ambito latinoamerica-
no como en otras partes del mundo, en particular con
respecto a la localizacién geogrifica de las actividades
econbmicas. Sin embargo, la estructura tarifaria tradicio-
nal, incluso la perecnacién geografica de las tarifas, se en-
cuentra en la actualidad muy restringida con la aplicacién
en los dltimos veinte afios 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 consttuye en realidad un caos que no obedece a
criterios © principios racionales, sino a un sinpimero de
factores circunstanciales y empiricos. En todo caso, en la
medida en que ain sigue manteniéndose la estructura
tradicional de tarifasAt se facilita con frecuencia la com-
petencia antiecondémica de los transportes automotores.
Las mercancias ricas y las lineas buenas de las empresas
ferroviarias, por la intensa competencia de otros medios
de transpotte, ya no pueden soportar como en el pasado
el peso de las lineas y mercancias malas o pobres. En ta-
les circunstancias, el sistema tradicional de tazifas se ha
tornado inoperante y desventajoso para las empresas fe-
rroviarias. Ese sistema no reflejiba cabalmente los cos-
tos especificos de los distintos trificos, ya que el objetivo
principal de las empresas era €l equilibrio global de los
gastos y de los ingresos de explotacién, lo cual Hevd tam-
bién a las empresas ferroviarias a descuidar en €l pasado
la contabilidad v €l andlisis de costos de los varios servi-
cios, traficos, lincas, etc. Aunque en otras partes del
mundo ha habido un considerable progreso hacia un and-
lisis y una determinacién mis refinada de los costos, como
una de las bases de tarifas inds racionales, los ferrocarr-
les de esta regién han quedado muy a la zaga en ese as-
pecto. Por ello es muy dificil un analisis preciso de las
causas del déficit y de su distribucién entre los diferentes
sectores de la explotacién ferroviaria.

* En €l caso de los femrocarriles latinoamericanos, €l
impacto de la politica de tarifas sobre el déficit ha sido
agravado considerablemente por el hecho que con frecuen-
cia los gobiernos, por motivos relacionados con la politica
econdmica o financiera general, han mantenide bajos los

-14 Se carece al respecto de datos precisos o siquiera aproximados;

asi, no hay datos sobre ¢l volumen de trifico transportade con tari-
fas normales o tarifas de clase y con tarifas especiales o excepcionales.

fletes por temor a alzas dc 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 situacién ha sido distinta para los ferrocarriles de los
diferentes paises. En el cuadro 105 se presentan algunos
indices de ingresos y gastos que permiten apreciar lo ocu-
rrido entre 1952 y 1969

En la Argentina los ingresos totales em moneda cons-
tante s¢ han reducido en 24 por ciento y se ve la influen-
cia de la disminucién de los ingresos medios, al no variar
apreciablemente la composicién del trifico —que refle-
jan €l nivel de las tarifas— por pasajero-km (29 por cien-
to) y por tonelada-km (24 por ciento). Por otro lado, los
gastos totales y en personal se han mantenido mas 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 trafico. Pero el aumento de los gastos totales (52 por
ciento) fue muy superior al de los ingresos, motivado
por un enorme incrementc de los gastos totales y me-
dios del personal.

En Colombia los ingresos totales disminuyeron en 20
por ciento, por una caida 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 dltimo, los ingresos totales y medios se man-
tuvieron constantes, careciéndose de cifras para analizar -
lo acontecido con los gastos.

La baja del ingreso medic real por pasajero-km ha
sido, en la Argentina y el Brasil, mayor en e} trifico sub-
urbano, y aunque no se dispone de cifras exactas, se sabe
que en el Brasil el némero de pasajeros-km suburbanos
representd en 1960 el 53 por ciento del trifico total de -
pasajeros, en tanto que los ingresos correspondientes eran
solamente un 20 por ciento de los ingresos totales del tra-
fico de pasajercs. Conviene recordar al respecto que los
incrementos o ajustes generales en las tarifas, en particu-
lar las de carga, ticnen sus limites en la competencia de
otros medios de transporte.

Otro aspecto negativo de la politica tarifaria latino-

Cuadro 105

, INDICES DE INGRESOS Y GASTOS DE LOS FERROCARRILES a
(Valores constantes)

Argentina Brasil Colombia® Chile ¢

1952 1956 1960 1952 1956 1960 1952 1956 1960 1952 1956 1960
Ingresos totales. . . . . . . 100 83 76 100 106 109 100 73 80 100 96 99
Gastas totales . . . . . . ., 100 106 99 160 143 152 100 86 90 100 97
Gastos en mano de obra. . . 100 102 100 182 173 100 38 105
Castos en combustibles . . . 100 116 100 76 94 .
Ingreso por pasajero-kilémetro 100 79 6l 100 81 82 100 38 82 100 100 100
Ingreso por toneladakilometro 100 79 75 100 93 66 100 104 73 100 100 110
Salario medio . . . . . . . 100 88 83 100 171 171 100 99 122

FUENTE: Estadisticas de las empresas fcrroviarias.

a Se aplicaron los deflactores implicitos en los productos internos brutoa.
b Solamemte Ferrocarriles Nacionales.

¢ Solamente Ferrocarriles del Estado, Red Norte y Sur.
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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
aprobacién de nuevas tarifas para cubrir el crecimiento
de los gastos. No es raro que la aprobacién del aumen-
to de tarifas demore mis de un afio y el déficit aumente
de manera glarmante .

Las tarifas de fomento pueden constituir un instru-
mento valioso de una politica de desamollo regional. No
obstante, si parece oportuno que tales tarifas reflejen los
costos reales de explotacién, 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 trifico habri alcan-
zado un volumen mucho mayor que el aztual. De lo con-
trario, y como consecuencia de la importancia de las ta-
rifas en la localizacién de las actividades econbmicas, no
solo se verfa frenado el desarrollo econdmico de las re-
giones intercsadas, sino que también se verian distorsio-
nadas y serian irracionales las localizaciones econémicas
cn cl futuro. Se ha dicho con razén que en paises en
via de desarrolle, las inversiones en las infraestructuras
y en el capital basico en general, deben atravesar con fre-
cuencia un periodo inicial, mis o mernos largo, durante
el cual tienden gradualmente a crear su propia demanda
hasta alcanzar una fase de explotacién remunerativa. Ello
presupone la capacidad de la economia para financiar las
inversiones correspondientes y soportar los déficit de ex-
plotactén sin graves consecuencias inflicionarias. El cre-
cimiento de la demanda dependerd no sélo de las fuerzas
espontdneas de desarrollo, sino también en gran medida
de una politica de incentivos y de programacién activa de
las inversiones agricolas e industriales directamente pro-
ductivas,

Sin embargo, tratindose de tarifas inferiores a los
costos, sean tarifas de fomento del desarrolle econémico
regional o de ciertas actividades econémicas, o tarifas
dictadas por consideraciones sociales imperativas —como
puede ocurrir también en el trifico suburbano— conven-
dria que los gobiernos, al fijarlas o aprobarlas, se compro-
metan a rembolsar a las empresas ferroviarias los déficit
includibles 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 mis la gran complejidad del
problema y el peligro de afirmacicnes o posiciones dema:
siado rigidas y quiza algo dogmaticas en la materia.

Ctra causa importante del déficit es la existencia de

lincas y ramales antieconémicos y la resistencia que se
opone a su posible abandono. El asunto estd de actuali-
dad en varios paises de la region con las diversas recomen-
daciones de abandono de ramales y lineas, como las he
chas por el Banco Internacional para la Argentina y Chi-
le, por ¢l informe de SOFRERAIL para el Uruguay, las
de la Junta Nacional de Planificacién 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-
dria climinarse con el abandono programado de lineas,
tomando en cucnta sélo los gastos directos que se evita-
tian. Segin un estudio sobre el ferrocarril de Leopoldina
en el Brasil, el 15 por ciento de su déficit total desapare-

cerfa con €] abandone de 19 pequefios ramales {entre 12

y 100 km) y del trifico correspondiente (cerca de 2.5 por
ciento de las toneladas-km utiles del ferrocarril ).

Cuando el déficit de explotacién y la baja densidad
de trifico son irremediables a largo plazo, resulta en ge-
neral ineludible la supresién total o parcial de los servi-
cios ferroviarios interesados, salvo que haya imperativos
de orden social o politico o sea imposible proporcionar
servicios adecuados por carretera, En tal caso, parece
conveniente cubrir el déficit de explotacién con una sub-
vencién claramente identificada.

La supresién total quiere decir la paralizacion com-
pleta del servicio ferroviario con €l desmantelamiento de
las instalaciones, pasando todo el trafico de carga y pa-
sajeros a ser atendido por ¢l automotor, sca realizado por
la propia empresa ferroviaria o por otras empresas priva-
vadas o péblicas. En el caso de supresién parcial del
trafico puede procederse de tres maneras: @) supresion
total de un tipo de servicio, carga o pasajeros; b) supre-
sién de los servicios durante ciertos periodos; ¢} supre-
sién de estaciones menores para obtener una mayor con-
centracién del trifico. Lo que produce con frecuencia
mayor reaccién popular es la supresién de pequefios tra-
ficos locales de pasajeros, generalmente el servicio més de-
ficitario.

Aunque no cabe duda —debido en parte al desarro-
llo incoherente de las redes en el pasado, a su falta de
adaptacién a las necesidades actuales de. desarrollo eco-
némico, y al hecho de que se construyeron en tiempos
anteriores a la era de los caminos— que sea conveniente
la supresién de muchas lineas y ramales en varios paises,
conviene al respecto proceder con cautela. El problema
requicre con urgencia estudios detallados, tomando en
cuenta muy especialmente las posibilidades de desarrollo
a largo plazo de las regiones o zonas afectadas, que po-
dria verse comprometido por el abandono prematuro de
la via férrea, ya que el transporte ferroviario eficiente y
moderno continda siendo un factor vital del desarrollo
de ciertas actividades econémicas. El hecho de que una:
linea o ramal sea, actualmente o en un future préximo,
deficitario, no es de por si suficiente para justificar su
supresion. Conviene recordar aqui lo dicho anteriormen-
te con relacién a las tarifas de fomento. Ademds, en todo
caso deben tomarse las medidas adecuadas para que el
servicio ferroviario sea remplazado en forma adecuada 'y
cficiente por la carretera.

Sin que sea posible ahondar mds en el problema aqui,
puede concluirse que los ferrocarriles latinoamericanos,
dentro del proceso de modernizacién general de los siste-
mas, deben encarar con urgencia, a la luz de las ineludi-
bles perspectivas del desarrollo future de los transportes
cn su conjunto, el estudio de la readaptacién y atenuacién
de las obligaciones de servicio piblico, de la revisién y
racionalizacién del sistema de tarifas y de la intreduccién
de una contabilidad racional de costos.

Tales estudios deberian tener muy en cuenta las re-
percusiones que las posibles medidas respecto a esas ma-
terias tengan en la localizacién de las actividades econd-
micas existentes o nuevas, el desarrollo de ciertas zonas
actualmente muy subdesarrolladas y 12 necesidad de man-
tener ciertas modalidades de las obligaciones referidas
en una politica de desarrolle econémico. De particular
interés seria el estudio de un sistema tarifario mas flexi-
ble que permitiera variaciones en los fletes y libertad para
su fijacién por las empresas, entre limites méximos y mi-
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nimos; adem4s, sdlo las tarifas méximas y minimas debe-
rian ser sujetas a su aprobacién y publicacién.

Los criterios de determinacién del minimo y del ma-
ximo referidos, para las tarifas correspondientes a los di-
ferentes tipos de servicio y de prestaciones, plantean una
serie de problemas cuyo examen superaria los limites del
presente estudio. Brevemente podria decirse que el limite
inferior comresponderia a los costos variables méis un cier-
to porcentaje de los gastos fijos; el limite superior cubri-
ria los costos totales, incluyendo una cuota adecuada de
los gastos fijos, ademas de un beneficic razonable. Sin
embargo, el margen entre los dos limites no debiera ser
demasiade amplio, sobre todo para prevenir las practicas
de competencia ruinosa. En tales condiciones, las tarifas
tendrian 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
podrian coincidir con los minimos o fijarse a niveles aun
inferiores, mediante las rigurosas justificaciones del caso,
en particular su eficacia con respecto a los objetivos eco-
ndémicos y sociales en cuestién.

Otra excepcién a las tarifas normales podria ser la de
tarifas especiales, en €l caso de contratos a largo plazo
entre la empresa y determinados usuarios, para el trans-
porte de volimenes muy considerables y constantes, con
bajos costos de explotacién. Sin embargo, considerando
la importancia del principio de la transparencia de los
mercados para el buen funcionamiento de una economia
de mercado, y el hecho de que la publicidad constituye
un freno importante a las pricticas de competencia rui-
nosa, quizd seria conveniente la publicacién a posteriori
de todas las tarifas efectivamente aplicadas. En cuanto
a las tanfas de pasajeros, quedarian, por obvios motivos,
como tarifas fijas para los varios servicios considerados.

En algunos paises ya se ha entrado a tomar medidas
para las reformas insinuadas. Asi, en €l Brasil, una ma-
yor flexibilidad en el concepto de la igualdad de trata-
miento permite acuerdos de tarifas especiales a ciertos
usuarios para volamenes de trifico mayores y de menor
costo de explotacién es decir, de mayor rentabilidad para
los ferrocarriles.

De lo anterior resalta ademas la importancia de dar
a los ferrocarriles una mayor independencia operativa y
administrativa de los organismos de poder piblico, como
un arma indirecta para combatir los déficit. Asimismo,
deben aplicarse métedos expeditos y flexibles de control
y aprobacién en aquellos aspectos en que debe mantenerse
cierta dependencia, como es el caso de las tarifas, tanto
para lograr una mejora de la situacién econdémica y finan-
ciera de los ferrocarriles, como para seguir una politica
mas racional en materia de transportes ferroviarios y de
transporte en general.

Seria muy de desear que en el futuro préximo, se
reunieran grupos de trabajo o seminarios de expertos de
las empresas ferroviarias y de los gobiernos de la regién,
junto con técnicos de otros sectores de transportes y ex-
pertos independientes, para realizar el examen compara-
tivo y sistemitico de los problemas referidos. Tales re-
uniones, cuyo objetivo seria llegar a conclusiones y reco-
mendaciones concretas en la materia, exigirian una cui-
dadosa preparacién. Podrian 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 Asociacién del Congreso Pan-
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americano de Ferrocarriles y de la recién creada Asocia-
cién Latincamericana de Ferrocarriles y con la colabora-
cién 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 distincién entre: i) las repercusiones desfavorables
para los ferrocarriles que derivan de manera ineludible
de las ventajas intrinsecas de los varios medios de trans-
porte en competencia, y i) las repercusiones también des-
favorables para los ferrocarriles, que podrian derivar de
la politica general de los gobiernos, en materia de trans-
porte, 0 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 podria derivar de
estas Gltimas 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 maritimo, es su-
mamente deseable y aportuna desde el punto de vista del
interés econdmico general, cuando ocasiona la pérdida
de traficos ferroviarios que pueden efectuarse con costos
reales mas bajos y con mejor calidad de servicio por otros
medios de transporte, y serfa contrario al interés general
la adopcién de medidas para una proteccién artificiosa
del ferrocamil. Lo que se plantea al respecto es un pro-
blema de readaptacién del ferrocarril a las nuevas condi-
ciones creadas por el desarrollo de otros medios de trans-
porte, en particular los de carrctera. Tal readaptacién se
plantea tanto desde €l punto de vista de los métodos y
técnicas de explotacién y operacién, como desde el punto
de vista de una restructuracién de las redes, incluido prin-
cipalmente el abandono de lineas secundarias y ramales,
cuya construccién remonta a la época anterior al desarro-
llo de las redes viales. Tampoco conviene exagerar en
forma quizi unilateral el problema de la competencia,
ya que en muchos aspectos los medios de transporte en
competencia son también complementarios. En paises en
vias de desarrollo importa en particular hacer hincapié en
este caricter complementario y de cooperacién econdmi-
ca y técnica entre los diversos medios de transporte, y
toda la politica de transportes deberia tender a que el
trifico se distribuya en forma 6ptima entre los diversos
medios, con el mds bajo costo real para la economia na-
cional y la mds alta calidad de servicio que se requiera.

A grandes rasgos puede decirse que, en la fase actual
del desarrollo de los transportes, la funcién de los ferro-
carriles deberia ser principalmente '3 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 vagén o de una parte

15 Quizd no sez superfluo subrayar que, por la enorme variedad
de los traficos y de los servicios, asi como por las necesidades de los
usuarios, existc una zona importante, tanto en cuanto a las distancias
como a la naturaleza de las cargas, donde los ferrocamiles y los ca-
miones compiten necesariamente.



importante del mismo, y cuyas condiciones y requisitos
de transporte se presten, ademis, a una cierta estandari-
zacion en la operacion y calidad del servicio, y que no
supongan excesivos gastos termninales o dificultades de
manipuleo y transbordo. Correlativamente, la funcién de
los transportes automotores deberia ser principalmente
la de proveer transporte a distancias relativamente cortas
y medianas, de un volumen unitario mis reducido, que
se adapte a la capacidad del camibn, trificos dispersos ¢
irregulares en ¢l tiempe y en el espacio, trificos de ma-
nipuleo o transbordo dificil, y traficos de productos pere-
cederos o de alto valor especifico. Factores de esta na-
turaleza explican la gran importancia de los transportes
automgctores en la economia agricola y ganadera. La prin-
cipal ventaja del camién consiste evidentemente en que
puede efectuar los traficos de puerta a puerta. La flexibi-
lidad y el cardcter muchas veces especializade 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 transformacién y de bienes de consumo, dura-
bles y otros.

Las principales desventajas del ferrocarril en relacién
con los transportes automotores podrian clasificarse en
cuatro principales grupos: a) costos fijos elevados; b) ma-
yores gastos y operaciones terminales, independientemen-
te de la distancia; ¢) poca flexibilidad para atender mu-
chos tipos de demanda; d) transporte lineal, ligado 2
ciertas rutas y estactones, contra transporte en superficie
de los camiones, en una red vial de mayor densidad.

Una de las caracteristicas del transporte ferroviario es
la gran importancia de los costos fijos, en relacidon con
los del automotor.!® Con unz planta ferroviaria mas o
menos fija en sus diversos elementos, el costo de las uni-
dades de trifico 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
disponibles1? De ahi la importancia en la explotacién
ferroviaria de alcanzar un aumento del volumen y de la
densidad de trafico, principalmente en las lineas débiles,
para disminuir el costo unitario y, por lo tanto, para que
los fletes puedan bajar a un mivel competitivo para to-

18 La proporcién de los costos fijos en un periodo determinado,
depende cn alto grado del velumen de trifico y del grado de subutili-
zacién de la planta ferroviaria, ast como del periedo de tiempo consi-
derado, ya que a largo plazo todos los costos son variables. Con las
fluctuaciones del trifico la subutilizacién peribdica es en todo caso
inevitable. En dicha proporcién también influye la naturaleza de la
explotacidn ferroviaria como gran empresa, micntras que en el trans-
porte antomotor predomina la pequefia empresa de tipo familiar y arte-
sanal. Los costos de 1z via y de la infraestructura que represemtan una
parte importante de los costos fijos en ¢l caso de los ferrocarriles son
también en bucna parte costos fijos cn el caso de los transpertes auto-
motores, aunque sélo desde ¢l punto de vista de la economia macio-
nal; en efecto, dichos costos se transforman en costos variables y pro-
porcionales al tritico por €l mecanismo de los impucstos sobre los
combustibles utilizades en los transportes automotores.

17 Conviene distinguir al respecto entre la capacidad técnica o fi-
gica y la capacidad ccondmica. La capacidad técmica o fisica corres-
ponde a un trifico méiximo que no puede excederse, en una explota-
cidn téenica dptima, sin un incremento de la inkaestructura o de los
equipos, o sin compromcter gravemente la seguridad de la operacién.
La capacidad econémica corresponde a un volumen de trifico en el
cual los costos unitarios alcanzan un nivel tal, que seria méis econdmi-
co transportar el mismo trifico con una planta {infraestructura y equi-
pos) ampliada. Por motivos obvios, los costos cnitarios tienden a au-
mentar ripidamente al acercarse ¢l volumen de trifico al limite de la
capacidad fisica o técnica,

dos los traficos iddneos del ferrocarrl. El incremento del
volumen y de la densidad del tréfico presupone ciertas
condiciones, como: i) existencia de una cemanda poten-
cial de transportes; de ahi la necesidad de clausurar las
lincas antiecondmicas en regiones sin perspectivas de des-
arrollo suficiente a largo plazo; i) capacidad y flexibili-
dad competitiva de los ferrocamriles, en cuanto a las con-
diciones de flete, calidad de servicio, puntualidad y velo-
cidad, que atraigan la carga al ferrocarnl; iif) eficiencia
comercial y administrativa, en particular de los servicios
de promocién del trafico; al respecto es de gran impor-
tancia cierta flexibilidad y libertad en materia de tarifas;
iv) capacidad técnica de los ferrocarriles para atender la
demanda, sea por €l aumento de la productividad del equi-
po existente, ¢ cuando sea necesario, por nuevas inversio-
nes para incrementar la capacidad.

En cuanto al problema de los traficos a distancias
cortas, excepcién hecha de traficos masivos, como los mi-
nerales de hiemro, etc., el ferrocarril no es apto para to-
das las cargas y todas las distancias. Adn existen rezagos,
en parte inspirados por la importancia de los costos fijos,
de la politica que consistia en atraer todo el trafico posi-
ble sin importar el costo. Con demasiada frecuencia los
ferrocarriles han tratado, en general en vano, de defender
muchos trificos a corta distancia mediante la aplicacién
de tarifas especiales de competencia, inferiores muchas ve-
ces aun a los costos adicionales a corto plazo de la ope-
racion de tales traficos. Los trificos a corta distancia
pueden también absorber una proporcién excesiva de la
capacidad de transporte de las empresas. La solucién de
este problema se encuentra en gran parte en la aplicacién
sistematica de tarifas decrecientes con la distancia, y mas
estrechamente relacionadas con los costos18

Los elevados gastos terminales son otro obsticulo del
trafico ferroviario frente al automotor, ya que influyen
en proporcién considerable sobre el costo del transporte
total, maxime para transportes a corta distancia. La esca-
sez de desvios particulares, en las grandes ciudades y tam-
bién en zonas industriales, hace que el problema sea bas-
tante generalizado en los sistemas latinoamericancs. En
el caso de los desvios particulares, los gastos terminales
bajan apreciablemente, ya que no se requiere €l transporte
automotor complementario con los respectivos transbor-
dos, pero aun asi pucden ser mis altos que los del auto-
motor, debido, cntre ctras cosas, a las maninbras necesa-
rias para la composicién o descomposicién de los trenes.
De ahi la necesidad de racionalizar lo mis posible las
operaciones terminales, mediante equipos auxiliares de
transporte como guinches, grias méviles, cintas transpor-
tadoras, paletas, etc; la eliminacidn del manipuleo con
la carga a granel de cereales y otros productos agricolas,
productos minerales e industriales, como cemento, ete.,
¥y, en general, la organizacién donde lo justifique €l volu-
men de trifico, de estaciones modemas de carga y de
formacién y descomposicién de trenes,

Cuando sea imposible emplear desvios particulares, o
cuando tal procedimiento resulte poco econdmico per la
falta de un volumen suficiente de trifico, se presentan a

18 A pesar de la prictica general de tarifas degresivas con la dis-
tancia, el sistema tradicionsal de tarifas implicaba con frecuencia cierta
solidaridad entre los trificos a corta y a larga distancia, ya que tarifas
ajustadas a los costos reales hubieran sido muy elevadas para muchos
traficos a corta distancis; dichos trificos 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-
tratacién con empresas privadas y especializadas de trans-
portes automotores. La segunda, que presenta sin duda
mayor interés para los paises en vias de desarrollo, ya que
hace especial hincapié en la complementariedad v coope-
racién entre los dos medios de transporte, es la utilizacién
de las técnicas del transporte combinado ricl-carretera.
Estas técnicas han venido desarrollindose cada vez mais
en los Estados Unidos y en ciertos paises europeos y su
gran ventaja consiste en que, gracias a cllas, el mismo
ferrocarril puede acumular las ventajas de los dos medios
de transporte interesados. No seria posible, dentro de
los limites de este estudio, entrar en un examen detallado
de estas téenicas. El problema ha sido objeto de un ex-
tenso infonme de un grupo de estudio del Comité de
Transportes Interiores de la Comisién Econémica para
Europa.!? Los sistemas latincamericanos deben prestar
atencién mayor a la utilizacién de tales técmicas, que has-
ta la fecha han sido objeto de aplicaciones muy aisladas.
Es de prever que el progreso técnico en los préximos afios
continuari ampliando las posibilidades que ofrecen tales
procedimientos. El asunto bien podria ser objeto de un
seminario regional de técnicos ferroviarios y de los trans-
portes automotores, que examinara las posibilidades de
adaptacién de tales técnicas a las necesidades y condicio-
nes de América Latina. Consideraciones similares po-
drfan aplicarse también a los transportes combinados de
la via férrea y de los camiones con el cabotaje fluvial y
maritimo,

Otra desventaja de los ferrocarriles es la obligacién
de atender el transporte de pequefios volimenes o lotes de
carga que no alcanzan a un vagén completo ni a una carga
parcial de cierta importancia, 2 mixime si tales transpor-
tes son intermitentes y corresponden a productos manu-
facturados de alto valor y de manipuleo delicade. Aunque
tales transportes se efectan ya en gran parte por el auto-
motor, los usuarios siempre pueden recurrir al ferrocarril
en periodos de trifico de punta del automotor o donde,
por diversos motivos, no esté disponible en un momento
determinado. Lo mismo ocurre con la atencion a clientes
cuyos productos se caracterizan por una distribucién dise-
minada en una amplia zona y a pequefias distancias. Las
empresas ferroviarias debieran tener la posibilidad de re-
chazar tales transportes que corresponden a! automotor,
va que cubrir los costos correspondientes exigirfa tarifas
de fletes demasiado elevadas; o bien, tales transportes po-

19 Comisién Econémica para Europa, Comité de Trmansportes In-
teriores, Report to the Working Party on Combined Transport Equip-
ment, by the Study Group on the various types of equipment that can
be used for combined road/rail transport (W /TRANS/WP24/43).

20 Las tarifas ferroviarias son normalmente decrecientes segin el
volumen de la expedicién, para evitar tarifas “excesivas” en el caso de
pequetios volimenes; sin embargo, ello no siempre refleja la diferen-
cia total en los costos. Puede facilitar una competencia anticcond-
mica del auntomotor, ya que, por una parte, se facilita dicha compe-
tencia para los envios de mayor volumen, puesto gue se trata de recu-
perar las pérdidas sobre trificos de pequefio velumen con las ganan-
cias en los trificos de mayor volumen unitario, y por otra parte, el
ferracarril se esfuerza por defender, peneralmente en vano, tréficos
de volumen relativamente pequefio. Una adecuzdaz férmula decrecien-
te de las tarifas ferroviarias, seglin el volumen de los envios, es ade-
m4s de pran importancia para promover una mejor utilizacién de Ia
capacidad de carga de los vagones, lo que contribuye a su vez 2 redue-
cir los costos unitarios.
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dria efectuarlos una empresa subsidiaria de transporte:
automotores. Observaciones similares pueden aplicarse a
transporte de encomiendas, servicio generalmente defici
tario en el 4rea.

En el mismo orden de ideas conviene sefialar otro s
pecto que tiende a transformar las empresas de transpor
tes por cuenta de terceros, en particular los ferrocarmles
en transportadores residuales para ciertos traficos. Mucha.
industrias y otras actividades utilizan para sus traficos re
gulares 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 traficos. sobrantes o de punta o pocc
rentables. Tanto la obligacién de tramsportar come Ik
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 situacién muy desfa
vorable, De parte de las empresas privadas interesada:
tal politica puede significar en realidad la transferencic
de un costo privado a la colectividad.

La iltima desventaje especifica, quizd la més im

portante, de los ferrocarriles en la competencia con e

automotor, ¥ a 1a que se ha hecho ya referencia en varios
respectos, es su limitacién al transporte lineal en rutas y
con estaciones fijas en el 4rea geogrifica, que contrast:
con la flexibilidad y la capacidad de servicio del camiér
en toda la superficie, tanto por sus propias caracteristica:
técnicas como por la mayor densidad de Jas redes viales y
caminos de toda categoria, urbanos v rurales.

Si la competencia del automotor, o de otros medio:
de transporte, basada en sus ventajas intrinsecas, result:
beneficiosa para el desarrollo econémico, a pesar de st
indudable impacto sobre el déficit ferroviario, no ocurre
asi donde tal competencia y su impacto derivan de fac
tores extrafios o extrinseces a las caracteristicas propias
técnicas y econdmicas de los distintos medios de transpor
te. La parte del déficit ferroviario que resultaria de estor
Gltimos factores, no puede imputarse a alguna deficienci:
de las empresas, Tales factores pueden derivar de medi
das o sencillamente de condiciones existentes, relativas :
Ia politica general de los gobiernos en materia de trans
portes —asi como en otros campos come los de la poli
tica financiera, fiscal, cambiaria o social— en cuanto in
terfieren con el sector de los transportes, o desbordan so
bre €l, creando, intencionalmente o no, condiciones de
iguales de competencia entre los distintos medios d
transporte. Se entra con ello en un campo vasto y com
plejo de problemas cuyo andlisis se ve dificultado por 1
falta de datos adecuados en la regién latinoamericana. E;
todo caso, son demasiado escasos o insuficientes los datc
para llegar a conclusiones claras y firmes, por lo que ¢
dificil ir mds alld de algunas observaciones bisicas y d
subrayar la importancia y la urgencia de mayores inve
tigaciones.

No se trata, por supuesto, de igualar en forma artif
cial y arbitraria las condiciones de competencia entre k
varios medios de transporte, con medidas que anularia
las ventajas técnicas y econémicas, intrinsecas o estru.
turales de los mismos, o frenarian su éptimo desarrollo,
impedirian la mejor reparticién del trifico entre los di
tintos medios. Ello habria de significar ir en contra d
progresa técnico y, por lo tanto, del mismo desarrel
econdmico,

Los principales problemas que se plantean al respe



to, y sobre los cuales se volverd en el capitulo VII, son
los siguientes:

1) Las condiciones relativas a la utilizacién de la in-
fraestructura, en particular las vias de los varios medios
de transporte. Mientras los ferrocarriles deben mantener
y a veces comstruir su propia via, tales funciones y los
costos e inversiones correspondientes a la via de los trans-
portes automotores 24 incumben a los gobiernos. De in-
mediato surge la objecién de que los transportes automo-
tores pagan indirectamente por la via que utilizan, en for-
ma de impuestos diversos sobre los vehiculos y sobre los
combustibles y otros insumos del trifico automotor.?? Se
plantea, pues, un problema en que la politica de trans-
porte interfiere con la politica fiscal, en particular en
cuanto a la medida en que los impuestos e ingresos refe-
ricos deben o pueden considerarse como una contribu-
cién al costo de la via o como una imposicién fiscal de
caricter 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
via, la empresa ferroviaria se encuentra en una situacién
de competencia desigual; en la Argentina, donde el trans-
porte automotor contribuye en una medida notable al cos-
to de las vias, lIa situacion 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 estd 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 modemizacién y rehabilitacién se efec-
tian con aportes de rentas generales. El problema de las
ventajas relativas que recibe cada medio de transporte
es muy dificil de dilucidar, y un estudio a fondo de todos
sus complejos aspectos seria de enorme interés para deter-
minar una politica de transportes conveniente,

ii) Las disposiciones legales relativas a la reguldcién
de los varios medios de transporte, y la medida en que
dicha regulacién puede influir en forma desigual o inde-
bida en las condiciones de competencia enire ellos. En
parrafos anteriores se han examinado ya a grandes rasgos
los problemas que plantean las diversas obligaciones de
servicio piblico que incumben en particular a los ferro-
carriles, incluso las disposiciones relativas al control y a
la fijacién 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, convendria prever una
indemnizacién adecuada a las empresas de parte de los
gobiernos, aunque cualquier cileulo o estimacidn 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 analisis de los
problemas relativos a la regulacién econémica de los trans-
portes automotores en los paises de América Latina. En
todo caso, donde tal regulacién es inadecuada o inexisten-
te se acentia el peligro de una competencia anirquica y
ruinosa, que se facilita, ademas, por la misma estructura
de la gran mayoria de las empresas de transporte automeo-
tor de tipo familiar y artesanal; tales pricticas de compe-

21 Una observacién similar se aplica a los transportes fluviales.
22 Véase también al respecto la seccibn siguiente sobre financia-
miento de las cameteras.

tencia repercuten también sobre los transportes ferrovia-
rios. Son urgentes estudios a fondo y comparativos de la
regulacién de los transportes automotcres en la regién, y
un intercambio de experiencias y puntos de vista al res-
pecto en una reunién de expertos gubemamentales y de
las empresas ferroviarias y automotores podiia ser de gran
utilidad tanto para los gobiernos como para los mismos
transportadores, a fin de lograr métodos de regulacién mds
adecuados.

ii1) Disposiciones relativas a la circulacién y a las ca-
racteristicas téenicas, en particular de los pesos y dimen-
siones de los vehiculos automotores, sobre todo los de car-
ga. Las restricciones al respecto pueden frenar €l progreso
técnico, mientras las disposiciones excesivamente liberales,
asi como las deficiencias en la aplicacién de cualquier re-
gulacién, 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, remuneracién, jubilacién, ete. de la mano de
obra en los diferentes medios de transporte. Tomando en
cuenta las caracteristicas técnicas especificas 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 ferrocartiles y los transportes automotores.
El problema es de dificil solucién por las caracteristicas
de la mayoria de las empresas en los transportes automoto-
res de carga. Uno de los objetivos méis importantes séria
mejorar y reforzar la organizacién profesional de los em-
presarios latinoamericanos en este campo.

En varios ferrocarriles de la regitn, como en otras par-
tes del mundo, el régimen relative a las jubilaciones cons-
tituye una carga muy onerosa para la explotacién ferrovia-
nia. Al respecto es interesante citar un documente de la
Comisién de Transportes Interiores de la Comisién Eco-
némica para Europa 28 que dice: “Ello no parece implicar
que la coordinacién (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 categorias de trabajadores que realizan tareas
semejantes. .. El adelanto de la edad de jubilacién es
caracteristica de los ferrocarriles de algunos paises occi-
dentales; ello incrementa en una proporcidn no desprecia-
ble el costo de los transportes ferroviarios y restringe asi
el dominio econémico del riel, lo que se traduce forzosa-
mente 2 largo plazo en una reduccién del personal ocupa-
do en las empresas ferroviarias.”

v) Las disposiciones relativas ol régimen fiscal, aduane-
10 y cambiario, en cuanto influyen, intencionalmente ¢
no, sobre la posicién 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-
s¢ una clara distinci6n entre la politica fiscal propiamente
dicha y la politica de transportes. Desde este dltimo pun-
to de vista, sélo conviene subrayar la necesidad de la neu-

28 CEE, “Transport Co-ordination” (Doc. W/TRANS/247).
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tralidad de la politica fiscal, es decir, que serfa contrapro-
ducente un tratamiento fiscal discriminatorio, tanto entre
los diversos medios de transporte como entre €l sector
transportes v otras actividades econdémicas. Con frecuen-
cia los ferrocarrles latinoamericanos disfrutan como em-
presas estatales de franguicias y exenciones dificilmente
conciliables con €l 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 preblemas de balance de pagos que
aquejan a casi todos los paiscs de América Latina, son asi-
mismo de particular urgencia, para la orientacién y el
desarrolle de los transportes, estudios exhaustivos sobre la
posicién 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 trdfico 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 mas im-
portantes de la politica general de coordinacién y de des-
arrollo de los transportes, y que para un diagnéstico cabal
y la formulacién de medidas tendientes a la absorcién o
reduccién 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 invest-
gaciones al respecto, ello no implica que se subestime la
importancia trascendental de medidas internas de raciona-
lizacién y reorganizacién de los ferrocarriles y de su adap-
tacién a las condiciones técnicas y econdmicas 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 uia sana y vigoro-
sa competencia, que no puede sino redundar en ventajas
tanto para cl desarrollo econdmico como para los mismos
usuarios, convendria también agotar todas las posibilida-
des de complementacién y de cooperacién técnica y eco-
némica entre el ferrocarril y otros medios de transporte.
Un primer paso hacia el establecimiento de un diag-
néstico adecuado de los déficit ferroviarios seria la nor-
malizacidn de las cuentas de las empresas. El analisis an-
terior ha puesto de relieve los numerosos factores suscep-
‘ tibles de influir en forma més o menos artificial y arbitra-

‘“ria, tanto en los ingresos como en los gastos de explota-

* "'cién de las empresas ferroviarias, tal como se¢ presentan en
"los estados financieros disponibles. Un estudio técnico
" vompleto de esta materia superaria, sin embargo, los li-

mites del presente estudio, aunque las lineas generales y

“lo§ objetivos de tal normalizacién se desprenden con bas-

“tante facilidad del examen anterior de los factores y cau-

“sas-de’Tos déficit. La normalizacién de las cuentas permi-
- tirfa, en -particular, conocer cual s la parte del déficit que

" ‘puedé ‘redlmente imputarse a las deficiencias técnicas y

operativas de las empresas y su falta de adaptacion a las
-'eondicibnies actuales, y la parte del déficit imputable a

(o
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factores extrinsecos a Ia explotacién propiamente dicha.
Conviene sin embargo insistir sobre el hecho que tal nor-
malizacién debe aplicarse tanto a los gastos come a los in-
gresos de explotacién. Asi, por ejemplo, segiin los datos
disponibles en los gastos de explotacion de las empresas
ferroviarias latinoamericanas son muy inadecuadas o in-
existentes las partidas contables relativas a depreciacién
o amortizacién normal. Con frecuencia los precios de los
combustibles encierran de hecho una subvencién indirecta.
Asimismo, como empresas estatales, los ferrocamiles dis-
frutan en diversa medida de exenciones fiscales y aduane-
ras y otras franquicias de importacién. Si se contabilizaran
en forma adecuada y normalizada tales costos y gastos, los
importes correspondientes vendrian quizd a compensar en
buena parte las pérdidas involuntarias,?4 ocasionadas por
diversas obligaciones de servicio publico y de medidas ta-
rifarias, Ello confirmaria también que es elevada la pro-
porcion de los déficit imputable a deficiencias operativas
y técnicas y a la falta de adaptacién de los ferrocarriles
latinoamericanos. Claro estd que las condiciones al respec-
to podrian ser bastante distintas entre los ferrocarriles que
registran déficit relativamente moderados y los que regis-
tran déficit muy elevados.

Aunque habri oportunidad de volver sobre ello en el
capitulo vii, cabe mencionar algunos otros aspectos que
pueden ser de importancia en un anélisis 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 produccién correspondientes asignados a la acti-
vidad ferroviaria; ademas, pueden no incluir ciertos costos
sociales imputables al transporte ferroviario, pero en los
que no incurren las empresas como tales; if) las tarifas y
los ingresos de las empresas pueden o no constituir una
medida correcta en términos econdmicos reales, de los
beneficios sociales que ocasiona la explotacidn ferroviaria,
aun si fuera asi, no tomarian en cuenta los beneficios so-
ciales que pudieran recibir los que no sean usuarios del
transporte ferroviario. Un caso similar, pero distinto, ¢s
€l de las ventajas o beneficios difusos o indiscriminables
que reciben determinados grupos de personas o empresas, y
que es muy dificil o imposible cargar en la forma de un
precio o de una tarifa, Este caso se presenta, por e¢jemplo,
en €l campo de medidas de salud puablica y también de
servicios de extensién agricola. En efecto, los bencficios
sociales correspondientes los reciben con frecuencia tanto
los que pagarian tales servicios como los que se negarian
a pagarlos.

Sin encuestas detalladas y particularizadas, es diffcil
decidir en qué medida estos Gltimos 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-
1es inconvenientes en niveles remunerativos, el problema
no se plantea.?s

24 Tampoco podiian contabilizarsc ingresos normalizados a base
de tarifas reajustadas, prescindiendo de Ja 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 sélo en una
medida limitada), puede justificar uma subvencién correspondiente a
unz empresa ferroviaria, 0 a cualquier otro medio de transporte. Tal
subvencién pedria ademds financirse mediante ciertos impuestos so-



Para justificar por lo menos parte del déficit, se esgri-
me a veces, en térntinos un tanto vagos, €l argumento de
que los transportes ferroviarios suponen grandes ventajas,
directas o indirectas, para la economia y la colectividad.
Indudablemente es asi. Ya al comentar el problema de
las tarifas de fomento, se ha subrayado la importancia po-
tencial y la funcién de tales tarifas en el desarrollo econé-
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 (ltima ins-
tancia justificar por si mismas €l déficit ferroviario en todo
o en parte. En efecto, donde son importantes serfa facil
ajustar inmediata o gradualmente las tarifas a niveles re-
munerativos 0 que cubran por lo menos los costos; salvo
el caso de tarifas sociales con las cuales se quiere favorecer
a ctertos grupos sociales o regiones.?® Donde son en reali-
dad débiles o problematicas, no compensarian los costos
reales de los recursos econdmicos, materiales y humanos,

bre tales beneficiarios. Como ejemplos pueden citarse los propietarios
de inmuebles en zonas urbanas y suburbanas, faverccides por las k-
neas de transporte suburbano, y los propietarios de tierras en zonas
agricolas valorizadas en uwna medida importante por las lineas ferrovia-
rias o los caminos.

26 Quizé convenga también tener en cuenta en algunos casos las
necesidades dec la defensa nacional. La subvencién comespondiente in-
cumbirfa de hecho al presupuesto militar de la nacidn.

B. FINANCIAMIENTO

El financiamiento de las obras viales plantea problemas
de diversa indole, que se refieren tanto a Ia procedencia de
los fondos como a su regularidad y continuidad en el tiem-
po v a la flexibilidad de su uso.

Por su caricter de inversiones plblicas, ya sean de au-
toridades nacionales, regionales o locales, las inversiones
en carreteras asi como los planes o programas correspon-
dien’es estin casi siempre sujetos a toda clase de presio-
nes de los mas variados intereses, que no siempre coinciden
con ¢l interés general. Tales presioncs conducen con fre-
cuencia a una dispersidn excesiva de los fondos disponi-
bles, restando al mismo tiempo flexibilidad a la accién 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 paises latincamericanos.

Las grandes necesidades financieras relacionadas con
las inversiones y otros gastos publices en carreteras han lle-
vado en la mayoria de los paises del mundo al desarrollo
gradual de una imposicién fiscal considerable que grava a
los usuarios y demds beneficiarios de las carreteras. Sin
embargo, la magnitud absoluta y relativa de los ingresos
fiseales correspondientes varia mucho de pais a pais. Di-
chos ingresos pueden cubrir 0 no los gastos viales anuales
y, ademds, contribuir en una medida variable a las nece-
sidades generales del presupuesto de la nacidn. En gene
ral s¢ 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 especifica.

Los principales impuestos que gravan a los usuarios
del sistema de carreteras son los siguientes: i) impuestos

asignados por la colectividad a las inversiones y a la explo-
tacién ferroviaria.

Finalmente, conviene poner de relieve algunos factores
humanos y psicolégicos muy importantes, que constituyen
argumentos de gran peso prictico en favor de una gestion
equilibrada en toda la medida de lo posible. La persisten-
cia de déficit considerables tiende a difundir en las em-
presas ferroviarias un clima psicolégico de desaliento y has-
ta quizi de desmoralizacién y de desidia. No debe sub-
estimarse el impacto posible y desfavorable de tales factores
sobre una gestién racional y eficiente. No cabe duda de
que ¢n algunos paises los grandes déficit y sus repercusio-
nes en la opinién pablica han Hevado a cierto descrédito
de las empresas ferroviarias, y hasta del mismo transporte
ferroviario, que no siempre se justifica si se tiene en cuenta
el andlisis anterior de los factores del déficit, y menos atn
por el considerable papel que tendria un transporte ferro-
viario modemnizado y eficiente en una politica de desarro-
llo econdémico acelerado, en particular de ciertos sectores
industriales basicos.

Por otra parte, es bien evidente, si se tienen en cuenta
las innumerables facetas del problema, que la eliminacién
o por lo menos la reduccién de los déficit a niveles tolera-
bles y justificables, sélo puede ser resultado de un esfuerzo
metodico que se extienda sobre un periodo de varios afios.

DE CARRETERAS

sobre los combustibles consumidos por los vehiculos auto-
motores, que son una de las fuentes principales de recur
50s en la mayoria de los paises; i) impuestos sobre otras
materiales consumidos por los vehiculos motorizados, como
aceites lubricantes, neumaticos, repuestos y accesorios, etc.;
iii) impuestos y derechos especiales que gravan la propie-
dad de vehiculos automotores de toda clase, incluso la
transferencia, la posesidn y e uso o explotacién de los
mismos; en ciertos casos, estos impuestes pueden asimilar-
se en parte a los que gravan a los consumos de lujo o sun-
tuarios; 1v) impuestos especiales o adicionales sobre vehicu-
los comerciales de carga y de paszjeros, principalmente so-
bre vehiculos pesados y de gran tonelaje; y v) impuestos
que gravan los trabajos de mantenimiento y reparacién
de los vehiculos.

Entre los impuestos que gravan a los demés 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 cercania a la carretera.

Otros recursos fiscales que pueden destinarse a las ne-
cesidades viales son los derechos aduaneros sobre los com-
bustibles liquidos y sobre los vehiculos automotores, in-
cluso partes y piezas de los mismos; los impuestos que
gravan la fabricacién ¢ montaje de vehiculos o de partes
de ellos; los impuestos gencrales sobre la compra o venta
de vehiculos y sus partes, sobre la venta de servicios de
transporte, etc.

A las ya mencionadas fuentes de recursos derivados del
trafico y transportc automotor pueden agregarse algunas
otras que no son de caricter estrictamente fiscal, entre las
cuales merecen mencionarse las siguientes: i) los peajes,
que se perciben por la utilizacion de determinadas carre-
teras o de cicrtas obras como puentes o tuneles; constitu-
yen una excepeién al principio juridico de la utilizacién
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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-
hiculos de un pafs financien obras que sélo benefician a
zonas muy localizadas y baciendo que sean los usuarios
directos de dicho mejoramiento quienes paguen una parte
sustancial de su costo; ii) los derechos de estacionamiento,
en el trafico utbano; vy, i) las multas diversas pagadas por
los usuarios y otros, por infracciones a las leyes y reglamen-
tos de transito.

Como la ejecucién de las obras viales suele requenr
grandes inversiones, cuando se trata de realizar en un tiem-
po relativamente breve una expansién importante o la
modernizacién o reconstruccién radical de las redes exis-
tentes, estas llegan a tal magnitud y estin 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 pablicos a
mediano y largo plazo. En varios paises donde se han emi-
tido, a veces con la denominacién de titulos ¢ bonos de
caminos, han tenido éxito entre el piblico y en particular
entre los usuarios. En algunos casos han sido suscritos
por los bancos centrales, por otros bancos o compaiifas de
seguros, o inshituciones como cajas de previsién, que dis-
ponen de recursos liquidos considerables. Como la cons-
truccién o modernizacién de las carreteras se traduce en
un incremento del trifico que a su vez redunda en el cre-
cimiento de varios ingresos fiscales corrientes, el servicio
financiero de los empréstitos se facilita. El obsticulo con
que suele tropezarse en América Latina para la utilizacién
de los empréstitos pablicos 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 1a utilizacién de em-
préstitos pablicos nacionales o hay una escasez general de
recursos internos, es necesario recurrir a los préstamos ex-
teriores —en particular de instituciones de crédito piblico
infernacional— o a otras formas de ayuda externa. Esta
fuente de financiamiento se esti utilizando cada vez con
mayor frecuencia en los paises latinoamericanos.

Cabe mencionar, por iiltimo, una fuente de recursos
para obras viales utilizada en algunos paises, principal-
mente para la construccién y mantenimiento segin el caso,
de caminos vecinales: los aportes voluntarios, en fuerza de
trabajo o en equipos o recursos materiales o financieros,
hechos por la poblacién, empresas y propietarios locales
directamente interesados, a través de juntas u otros orga-
nismos locales o regionales, constituidos para ese fin. Este
sistemna se ha aplicado en México, completindose en gene-
ral los recursos de fuente local con los de las autoridades
estatales o federales. Andlogo sistema se ha aplicade en
la Argentina, para la. ejecucién de un plan de caminos de
fomento agricola. 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 utilizacién presenta incomvenientes.

El proceso de inflacién que en mayor o menor medida
ha aquejado a casi todos los paises latinoamericanos es
uno de los principales factores que explican la precariedad

122

e inestabilidad de los recursos financieros para obras via-
les; en un gran nimero de casos las leyes que concedieron
recursos para vialidad los fijaron en valores monetarios
determinados, sin prever que la inflacion haria descender
los valores reales comespondientes a niveles insignificantes,
Otro factor importante de inestabilidad es que, en virtud
del principio tradicional de la umidad presupuestaria, los
ingresos fiscales no se asignan en forma especifica, por
diversas razones, sobre todo la precaria situacién general
de la hacienda publica, al financiamiento de las carreteras,
Reglas rigidas que impiden la transferencia de fondos no
utilizados o no comprometidos del ejercicio de un aijo al
siguiente agravan las consecuencias de inestabilidad de
los recursos.

Las consecuencias de la falta de continunidad de los
fondos disponibles son serias y entre ellas deben sefialarse
las siguientes: i) prolongacién indebida de la ejecucién
de los proyectos, que durante periodos a veces muy largos
torna improductivos los capitales invertidos; i) subutli-
zaci6n periddica de los recursos técnicos disponibles, espe-
cialmente de la maquinaria y de los equipos viales; #ii) cen
frecuencia la reduccién sdbita o las fluctuaciones de los
recursos financieros llevan a su dispersién excesiva entre
los proyectos en ejecucién y aun entre nuevos proyectos;
iv) los recursos asignados a la conservacién de las carsete-
ras se degvian hacia la construccién, con las evidentes con-
secuencias para el estado de la red; v) ausencia de factores
favorables al estudio y preparacién de planes o programas
a largo plazo; y vi) consecuencias adversas para la situacién
y estabilidad de las empresas o contratistas de construccién
vial, asi como de las mismas Direcciones de Carreteras en
los Ministerios de Obras Pablicas.

Al hecho de que —por el principio de la unidad pre-
supuestaria— los ingresos fiscales derivados del trifico
automotor no se asignen necesariamente al financiamiento
de carreteras sino que integren las rentas generales, se opo-
ne en el otro extremo la situacién observada en varios
paises, en que existen impuestos destinados especifica-
mente a vialidad pero que gravan especies o consumos
que ninguna relacién tienen con ella. A tulo ilustativo
puede citarse el caso de Bolivia, donde existen impuestos
que gravan el consumo de chicha y de cerveza y cuyo des-
tino es ¢l financiamiento de carreteras.

En algunos paises se han creado Fondos de Vialidad,
con personalidad juridica propia y que gozan de un grado
variable de autonomia administrativa y financiera, que
pueden ser instrumentos eficientes de estabilizacién 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 trifico y el transporte automotor,
pero esos organismos pueden emitir también empréstitos
internos y externos con la garantia del estado para el finan-
clamiento de las obras programadas, encargindose de su
servicio financiero. La principal ventaja que presentan los
Fondos de Vialidad reside en que —por su forma de ope-
rar— amincran las fluctuaciones y la inestabilidad de las
asignaciones presupuestarias anuales de los Ministerios de
Obras Publicas, asi como 1z 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 érgano de finan-
ciamiento de las obras viales. En ambos paises los recursos
provenientes de Ia imposicidn al transporte automotor cons-
tituyen alrededor del 75 por ciento de las inversiones to-



tales en vialidad, siendo esa proporcién bastante mas alta
que la de paises donde no existe un Fondo de esta especie.

Las modalidades del financiamiento de las carreteras
y de la imposicién fiscal de los vehiculos automotores
plantean otra serie de problemas importantes, que se
relacionan, por ejemplo, con averiguar si los impuestos sor
bre el transporte y el trifico automotor pueden conside-
rarse 0 no como una contribucién 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 trifico autometor, si co-
tresponde. Las carreteras constituyen evidentemente la via
de diches transportes, y €l costo real total de los mismos
incluye a todas luces no sdlo €l costo de operacién o ex-
plotacién de los vehiculos, sino también el de la via.

A continuacién sc describe brevemente, segin las in-
formaciones disponibles, la siutacién existente en varics
paises latinoamericanos en materia de financiamiento de
las carreteras,

1. Argentina

La Argentina es uno de los paiscs en que existe un
Fondo Nacional de Vialidad, cuyo establecimiento en 1932
marcéd el comienzo de un auge en la construccién 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
zportes de rentas generales y otros recursos varios. El 60
por ciento de los fondos disponibles se destinaba a la red
nacional y €l 40 por ciento restante para coparticipacién
federal; estos altimos fondos se distribuian entre las dis-
tintas provincias en funcién de coeficientes calculados te-
niendo en cuenta la superficie, poblacién, consumo de ga-
solina v presupuestos viales de cada una.

Tanto la ley que establecié el Fondo Nacional de Via-
lidad como la que en 1939 la modificé en parte, adolecie-
ron de la imprevisién de fijar como impuesto para la gaso-
lina —que constituye el recurso mds importante— una
cantidad determinada de centavos por litro vendido. La
progresiva desvalorizacién de la moneda hizo necesario en
1943 aumentar ese impuesto en un centavo; al mismo tiem-
po se modific6 el gravamen 2 los demés combustibles, por-
que su aplicacién resultaba muy compleja, estableciéndose
una nueva tasa de 1.15 centavos por litro de cualquier com-
bustible derivado del petrdleo, excepcién hecha de la ga-
solina,

El proceso inflacionario fue acentuindose después y
ocasiond graves dificultades al financiamiento de las obras

viales, debiendo aplicarse sucesivos anmentos del impues-
to y, ademds, crearse otros recursos, como impuestos a los
neumdaticos y a la transferencia de vehiculos automotores,
establecidos en 1954, y la incorporacién del gas-oil como
importante fuente de recursos al gravarlo en 1357 con una
tasa aproximadamente igual a la mitad de la establecida
para la gasolina.

En 1958 hubo una modificacién importante estable-
cida por el decreto-ley 505/58: se fijé el gravamen a la
gasolina y al gaséleo en un porcentaje de su valor de ven-
ta, asegurdndose asi 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 1a des-
valorizacién monetaria.

En 1960 se dic estructura permanente al Plan de Ca-
minos de Fomento Agricola 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 ganaderia que se exportan. Por tltimo,
en 1960 se sanciond la ley que crea el Fondo Nacional
Complementario de Vialidad, mediante un impuesto de
40 pesos por kg a los neumdticos y un impuesto anual a
los automotores cuyo peso bruto exceda de 12 toneladas.

En ¢l cuadro 106 se presenta la distribucién de los re-
cursos percibidos por €l Fondo Nacional de Vialidad, se-
gin su origen, entre 1950 y 1962. De su cxamen se
desprende claramente la enorme importancia relativa de
los tecursos provenientes de la tributacién de los combus-
tibles derivados del petréleo.

Yacimientos Petroliferos Fiscales es €l organismo en-
cargado de recaudar los fondos producidos por los impues-
tos a los combustibles. En los tiltimos afios YPF no cum-
pli6 sus obligaciones financieras para con el Fondo; en
esta forma, los ingresos reales por impuestos a los combus-
tibles y lubricantes fueron distanciidndose cada vez mis de
los ingresos tedricos, llegando a representar menos del 33
por ciento de éstos durante el periodo de 1957 a2 1959, En
todo €l decenio de 1950 a 1960 los ingresos reales alcan-
zaron en promedio a s6lo el 60 por ciento de los tebricos.
Ello trajo como consecuencia una situacién de atraso en
¢l pago de las obras de vialidad y una ldgica renuencia para
iniciar nuevas obras.

En el ejercicio fiscal 1961-62 y especialmente en el
gjercicio 1962-63 mejoré 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, abiil
de 1964):

Vialidad nacional Viglidades provinciales Total
(millones de pesos) (millones de pesos) (millones de pesos)
Concepto Y —— . —
Ejercicio Ejercicio Ejercicio Ejercicio Ejercicio Ejercicip
1961-62 1962-63 1961-62 1962-63 1961-62 1962-63
I. Deudas . . . . . . .. 7836 9292 3350 4 800 11186 14 (92
Salde anmterior. . . . . 3313 3420 1747 2963 5060 6383
Del ejercicia . . . . . 4523 5872 1603 1837 6126 7 709
II. Pagos del ejercicio . . . 4416 7343 387 . 1916 43803 9253
1II. Saldo deudor . . . . . . 3 420 1949 2963 2850 6 383 4839
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Cuadro 106
ARGENTINA: FONDO NACIONAL DE VIALIDAD. DISTRIBUCION SEGUN 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
L. Recursos propios . . . . . . . . . . 83.6 80.3 771 66.7 69.6 70.7 80.2 61.2 67.0 754 954 96.7 99.2
1. Leyes 11658 y 126252 . . . . . . 83.5 59.8 50.4 40.0 44.6 33.3 29.6 242 9.0 54 4.7 — —
2. Leyes y decretos complementarios a la
ley 126250 . . . . . . .. .. 0.1 20,5 26.7 267 25.0 374 50.6 37.0 26.6 5.3 8.6 — —
3. Decreto-Ley 505/58¢ . . . . . . . — — —_ — — — — — 314 64.7 63.3 68.0 60.4
4. Decreto-Ley 5574/58a . . . . . . — — — — — —_ — — — — 2.0 11 1.6
S. Ley 15273e . . . . . . . . . .. — — —_ —_ — — — — — — 29 3.0 2.3
6. Impuestos sin desting definitive . . . — — — — — - — — — — 13.9 24.6 349
II. Otros wecursos. . . . . . . . . . .. 16.4 19.7 22.9 333 30.4 293 19.8 38.8 33.0 24.6 4.6 3.3 08
1. Leyes, decretos o resoluciones especiales 4.6 2.9 13 34 3.1 7.8 0.1 0.5 34 1.7 1.6 Q.7 0.8
2. Decreto-Ley 9875/56f%. . . . . .. — — — — — — 54 36.9 21.0 34 2.8 2.4 —
3. Aporte al Fondo Renovacién Equipos — — — — — — 0.0 0.0 0.2 0.4 0.2 0.2 —
4. Leyes 12966 y 14184 y Decreto-Ley
4700558 . . L. oL oL 11.8 16.8 216 299 273 21.5 14.3 14 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 1018

Furntz: Grupe de Planeamiento de los Transpories, Transportes Argentinos, Plan de Largo Alcance. Buenos Ajres, 1962.
a La Ley 11658 estableciéd el Fondo Nacional de Vialidad y Ia ley 12625 la modificd en parte,

b Participacién en el Fondo de Energia, impuestos edicionales e la gaseling ¥ al gesdleo, impucate a4 los nenmiticos v a Jas transferencias de vehienlos sutemotores.

¢ Consolida o modifica las disposiciones legales anteriores y fija el gravamen a la gasolina y sl gaséleo en un porcentaje del precic de venta,

d Impuesto adicional del 15 por cignto del valor de vents de la gasolina y ¢l gaséleo comsumidos en la Cepital Federal y el Territorio de Tierra del Fuego.
e Plan de Caminos de Fomento Agricola — impuesio 8 preductos y subproductos agricoles y ganaderos que se esporten,

f Primer plan de ¢aminoes de fomento agricela, financiado per el Fonde de Restablecimiento Econémico Nacioual.

g Producido de la megociaciin de titulos de la deuda pidblica.
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Cuadro 107

ARGENTINA: DISTRIBUCION DE LOS EGRESQOS DEL FONDO NACIONAL DE VIALIDAD a
{ Porcentaje)

1950 1951 1952 1953 1954 1955 1956 1957  1957/58 1958/59 1959/60 1960/61 1961/62

[ Inversiomes. . . . . . . . . .. .. 589 56.6 63.5 58.9 50.8 4713 53.0 63.1 659 61.1 70.0 789 79.3
a) Obras red nacional . . . . . . . 40.4 428 50.9 47.1 37.7 34.1 27.3 32.0 37.9 455 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 26.6 254
¢) Obras en otras redest . . . . . . 7.0 4.5 21 2.3 2.8 4.8 31 226 18.6 7.6 5.5 4.2 4.5
d) Otras obrase . . . . . . . . .. 3.6 1.8 11 1.1 1.0 14 1.4 0.8 0.7 0.8 0.5 0.5 0.2

¢) Adquisiciones e inversiones patrimo-
miales. . . . . ... .. .. 0.8 1.8 2.8 29 4.8 3.1 18.4 6.0 4.0 3.2 5.2 6.7 5.5
II. Gastos de conservacién . . . . . . . 25.1 26.7 225 26.3 324 35.8 29.2 23.5 20.6 249 19.1 14.5 14.5
III. Gastos de administracién . . . . . . 16.0 16.7 13.9 14.8 16.8 169 17.8 13.4 13.4 14.0 11.0 6.6 6.2

Egresos totales (millones de pesos de
1950y . . . . .. oo, 326.5 3430  423.2 4176 4135 383.1 414.6 408.1 4854  415.2 557.1 997.6 1043.4

Fuente: Programe de Tronsportes CEPAL/OEA, o base de datos del informe Xrenaportes Argentinos, Plan de Large Alcance, op. cit,

a El fondo Nacional de Vialidad constituye entre el 65 y el 75 por ciento de los fondos destinados a obras viales en el pais. El saldo correaponde ¢ fondos propios de las provinciss.
b Incluye caminos de fomento agricola ¥ obras ejecutadsa cumpliendo leyes, decretos o rescluciones especiales.

¢ Ineluye comstruccidn de edificios, talleres ¥ depositos.



Cuadro 108

ARGENTINA: INVERSIONES VIALESa Y PRODUCTO
INTERNO BRUTO
(Millones de pesos de 1950)

Porcen-

Inversiones viale taje de

Afio o No 4 5 s viTes tl:)r?:;i: inversio-

eriodo acio- rovin- nes res-

p nales ciales Totdles  no bruto pecto al
P.IN,
1950 . . . 326 169 495 69 532 0.72
1951 . . . 343 162 505 72128 0.70
1952 . . . 423 139 562 08 141 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 87 147 0.68
1957/58w . 485 171 656 91782¢ (.71
1958759 v . 415 159 574 87517¢ (.66
1959/60 b . 557 294 852 92709« 092
1960/61 » . 0998 2944 1292 98179¢ 1.32
1961/62 v . 1043 2044 1337 04034 141

FuenTe: La mismg del cvadro 107,

8 Incluye comgervacién y gostos de administracifn,

b 1¢ de noviembre a 3! de octubre del afio siguiente (ejercicio figeal).
¢ Corresponde al ecegundo de los afios indicados.

d 1936-60.

Aunque la deuda con la Direccién Nacional de Viali-
dad se redujo apreciablemente, la mayor parte de los pagos
fueron efectuados en titulos y otros documentos y con pro-
ductos, y los inconvenientes sefizlados pueden volver a sus-
citarse. .

El cuadio 107 muestra la distribucién en 1950-62 de
los egresos del Fondo Nacional de Vialidad, en moneda
constante, y €l cuadro 108 presenta la relacién entre las
inversiones viales totales, es decir, incluidas las efectuadas
por las provincias, y el producto nacional bruto. Puede
observarse que en los dos dltimos ejercicios se evidencia
un mejoramiento sustancial de esta relacién, pues se al-
canza un poicentaje que puede considerarse superior al
que sc encuentra en la mayoria de los paises.

Salvo los dos dltimos afios, los recursos con que ha con-
tado la Direcciébn 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
construccién, mejoras y conservacién que deberian haberse
emprendido; esta insuficiencia se acentuari con respecto a
los programas de obras previstos en el plan preparado por
€l Grupo de Planeamiento de los Transportes. Por tal
motivo se ha recurrido a otros medios especiales de finan-
ciamiento, como la ejecucién 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
rccibidos por la Argentina se pone de manifiesto si se
considera que en 1960-63 le fueron autorizados préstamos
por 98.9 millones de ddlares —19.7 millones del Exim-
bank, 48.7 millones del Bance 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
Direccién Nacional de Vialidad en el cuatrienio 1960-63.
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2. Bolivia

El financiamiento de las carreteras en Bolivia presenta
una situacién algo confusa. Resulta dificil determinar qué
impuestos estdn realmente vigentes, asi como localizar las
leves o decretos que han creado ciertos impuestos que apa-
recen cn el presupuesto. Existe gran nimero de leyes y
decretos que establecen impuestos y gravimenes destinados
algunos a vialidad en general y otros a ciertos caminos en
particular. Con excepcién de la ley que creé la Direccion
General de Vialidad, en la cual se establecieron los recur-
sos para €l financiamiento de un plan general de caminos,
el resto de las leyes y decretos crean impuestos con desting
determinado, sea para determinadas circunscripciones del
territorio nacional o para ciertos caminos en especial.

La creacién de impuestos destinados a una carretera
determinada o a la vialidad en una zona, se traduce gene-
ralmente en una desorganizacién de la ejecucién de las
obras y en una dispersién de los recursos en un gran ni-
mero de pequefias obras. El hecho de que frecuentemente
muchas de éstas se emprendan sin estudios y planes pre-
vios agrava la situacién, 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 dificil la realizacién 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 relacién ticnen con esas obras, tales como el de cerveza
y otras bebidas. En esta forma, los costos de construc-
cién y mantenimicnto del sistema de carreteras no tecaen
directamente sobre los usuarios y beneficiarios. Teniendo

~en cuenta que en Bolivia existen impuestos con destino

fijo, serfa quiza preferible que los destinados al funciona-
miento de obras viales recayessn sobre los consumos de
los vehiculos automotores, sobre el uso de las carreteras y
en general scbre los servicios de transporte.

El proceso inflacionario —que en Bolivia se present
con caracteristicas 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 ro en porcentajes de los pre-
cios de venta de los productos gravados. Puede citarse, a
titulo ilustrativo, un impuesto de 50 centavos bolivianos
por botella de cerveza, otro de 5 bolivianos por camidn,
creado en 1936, ctc. De este modo, s¢ 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 recandacién que el rendimiento del impuesto.

En 1941 se establecid el Fondo Acumulativo de Via-
lidad, destinado a financiar el estudio, construccidén, re-
construccién y conservacidn de carreteras. Este Fondo,
administrade por la Direccién General de Vialidad, se
constituia con la asignacién del 12 por ciento del presu-
puesto nacional, con impuestos a los aceites y lubricantes,
2 la importacién de vehiculos motorizados y sus acceso-
rios, y a la plusvalia de las propiedades beneficiadas por
los nuevos caminos, a los pasajes ferroviarios y aérecs, im-
puestos de caricter macional, departamental o provincial
con destino a vialidad, multas por incumplimiento de con-
tratos de vialidad o por infracciones a esta ley, negociacién
de titulos, etc.



Cuadro 109

BOLIVIA: FINANCIAMIENTO DE LA DIRECCION
GENERAL DE VIALIDAD
(Millones de bolivianos)

Tesoro nacional Fondos propios

Ario Por- Por Valor
Valor ciento Valor ciento total

1956 . . . 407 55.7 323 443 730
1987 . . . 806 411 1156 58.9 1962
1958 . . . 756 323 1585 67.7 2341
19598, | | 1277 68.0 600 32.0 1877
19602, . . 6204 80.5 1 500 19.5 7 704

Fuonte: Direccitn General de Vialidad.
a Sumos presupuestadas.

Los recursos sefialados eran amplios y aun resultaron
excesivos, pues la Direccion General de Vialidad no pudo
emplearlos en su totalidad, debido en parte a dificultades
originadas por la situacién bélica existente en esos afios,
Por esta razén, en los afios subsiguientes fueron disminu-
yéndose progresivamente las asignaciones, hasta llegar a
las cantidades actuales que resultan insuficientes. La mds
importante fuente de recursos era la asignacién forzosa
del 12 por ciento del total del presupuesto nacioral y el
producto de todos los otros impuestos existentes en el pais
para carreteras. Sin embargo, estas disposiciones sélo se
<cumplieron en los primeros aiios.

Hasta 1956, los ingresos propios de la Direccién Ge-
neral de Vialidad eran los siguientes: i) impuesto adicio-
mal ¢if (5 por ciento ad valorem) sobre la importacién

de lubricantes; i) impuesto sobre pasajes (5 por ciento -

ad valorem);. iif) impuesto de 5 bolivianos por litro de
gasolina; iv)" participacién del 70 por ciento sobre el ren-
«dimiento de la Prestacién Vial,

" Desde 1957 ya no se entregé a la Direccion General

de Vialidad directamente el producto de los tres primeros

impuestos; en su. lugar se incluyé en el presupuesto gene.

ral de la nacién una partida de compensacién por una
suma que se estimé equivalente a su rendimiento. En la
practica, estas sumas han sido muy bajas, lo que ha obli-
gado a fimanciar los gastos de la Direccién de Vialidad
€on aportes adicionales de los fondos generales del Tesoro
Nacional. El cuadro 109 muestra ¢como, por la causa se-
fialada, el financiamiento de la Direccién General de Via-
lidad ha dependido cada vez mias 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 Prestacién Vial, ella es actual-
mente de 3 000 bolivianos por persona, conmutables por
dos dias de trabajo en obras viales; este impuesto es apli-
cable a todos los ciudadanos varones entre 19 v 60 aiios
de edad. Fl rendimiento de este impuesto es muy bajo
debido a una evasién 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.

Ademis de la Direccién General de Vialidad existen
en Bolivia otras entidades que realizan trabajos de mante-
nimicnto o construccidn de caminos, como el Servicio Co-
operativo Boliviano-Americano, la Corporacién de Fomen-
to, la Comisién 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 (donacioncs de ex-
cedentes agricolas del gobierno norteamericano}, con ex-
cepeién 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 afios 1959
y 1960. La comparacién de las cifras de los cuadros 109 y
110 permite apreciar la escasa importancia relativa de la
Direccién General de Vialidad; en efecto, en la medida
en que los fondos asignados reflejan las inversiones efecti-
vas v la actividad vial, ellos estarfan indicando que la obra
gjecutada por la Direccién General de Vialidad represen-
taria apenas algo mas del 15 por ciento de la realizada
por los otros organismos.

Bolivia ha 1ecibido un financiamiento externo intere-
sante, aunque insuficiente, para la construccién y mante-
nimiento de su sistema vial. Entre diciembre de 1942 y
julio de 1955, recibié tres préstamos del Eximbank por
un monto total de 33.4 millones de ddlares, Jos cuales aiin
estin vigentes; ademds otro préstamo por 8.5 millones de
délares, destinado originalmente al Plan Petrolero, fue
transferido a la Corporacidn 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 délares. En 1960-63 sélo recibio
5.5 millones de délares del Programa Regular de Ayuda
del Gobiemo de los Estados Unidos y 7.2 millones de
la ADIL

Otra forma de ayuda externz recibida por Bolivia ha
sido el financiamiento por parte del gobiemo argentino

Cuadro 110

- BOLIVIA; ORIGEN DE LOS FONDOS PARA
INVERSIONES VIALES a

195% 1960
Miilones P " Millones Porcen-
de bo- :ng"' de bo- ! cen
livianos aes livianos ares
Tesore Nacional . . 21771 50.2 30926 52.9
Fondos de contrapar-
tida . . 13265 305 15176 26.0

Ayuda de Estados

Unidos para el

SCBAC. . . . . 6628 15.2 —
Impuestos cspeciales b 1657 3.8 2756 47
Aportes  extraordina-

TIGS¢ . . . . . . 200 0.5 — —
Financiacién externa ¢ ® 9 600 16.4
Total presupuestado 43 520 100.0 58458 1000

Fuentz: Junta Nacional de Pleneamiento, Plan decenal de desarrollo econémico
y social de Bolivie (La Paz, 1962).

s Inversiones de todes log organismos que en Bolivia se ocupan del manteni.
misnte o construccidn de camines.

b Incluye las compensaciones por lmpuestos entregadns por el Tesoro Nacional
a la Direccifn General de Vialidad, parie de los cuales proviencn, segura-
mente, de sus fondes genernles,

¢ Aporte efectuado por Yacimientos Petroliferos Fisceles Boliviapos parn la
copstruccién del camine Palos Blancos-Samandita.

d Corcesponde a la financiscién de la carretera Tarija-Bermejo. hecba por el
gobierno argentino. -

e No se ka lograde obtecer esta cifta respecto a 1959,
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Cuadro 111

BRASIL: RECURSOS PUBLICOS PARA VIALIDAD

{Millones de cruceros corrientes)

Fondo Nacional de Viglidad

Presupuestos federales

De diferencias de cambio

Afio 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 . . . ... ... 1143 56 904 44 — 2047
1949 . . . . ... L. 1207 47 1361 53 — 2 568
1950 . . . . .. ... 1441 44 1798 56 — 3239
1951 . . . . . . . .. 1 800 45 2192 55 — — 3992
1952 . . . . . . ... 2167 40 3203 60 —_ — 5370
1953 . . . . . . . .. 3063 40 4563 60 — — 7626
1954 . . . . . .. .. 3142 36 5598 64 — — 8 746
1955 . . . . . . . .. 2817 3l 6373 69 — — 9190
1956 . . . . . . . .. 3107 30 6 594 64 656 6 10 357
1987 . . . . . . . .. 8 577 41 9 806 47 2397 12 20 780
1958 . . . . . .. .. 10 363 30 14612 34 1801 7 26776
1959 . ., . . ... 17 304 43 20478 50 2952 7 40 734
960 . . . . ., ... 20714 41 26239 52 3600 7 50 553

Foente: CONSULTEC, O Tronsporte Rodovidrio ne Bresil {(Rio de Janeiro, 1962).

de la construccién de la carretera Tarija~Bermejo. La
deuda contraida por este concepto ascendfa en diciembre
de 1959 a2 7.5 millones de délares y, segin los convenios
existentes, serfa cubierta con entregas de petréleo.

3, Brasil

La principal fuente de recursos para el financiamiento de
las obras viales en el Brasil es ¢l impuesto tinico sobre
combustibles y lubricantes establecido en 1940. En 1945
se cre6 el Fondo Rodoviario Nacional, al cual se asigna
€l 75 por ciento del producto del impuesto inico 27 que es
iccaudado directamente por el Banco del Brasil y aplicado

27 El 15 por ciento del impuesto dnico se destina a Petrobras y €l
10 por ciento a Ja Red Ferroviaria Federal. Del total asignado al Fon-
do Rodovidrio Nacional, el 60 por ciento se distribuye entre los esta.
dos, Distrito Federal y los municipios, y el 40 por ciento es para el
Departamente Nacionat de Estradas de Rodagem.

por el Departamento Nacional de Estradas de Rodagem,.
organismo dotado de autonomia administrativa y finan--
ciera.

Como en muchos otros paises, en el Brasil se come-
tié el error de fijar el impuesto tinico en un valor mone-
tario fijo, sin prever la aceleracién del proceso inflacionano-
que en forma sostenida fue reduciendo el valor real del
producte de ese impuesto. Por lo tanto, fue necesario que:
los poderes pablicos destinaran una parte creciente de sus.
recursos gencrales a la conservacién y expansién de la redi
vial, suplementando los ingresos del impuesto dnico. Es.
asi como este impuesto, después de suministrar en 1947
el 64 por ciento de los recursos publicos destinados a ca-
rreteras, fue reduciendo graduwalmente su aporte hasta el
30 por ciento en 1956. Ese aiio se modific el impuesto-
tinico transforméindolo en ad valorem, lo que le permiti:
recuperar parcialmente su importancia como fuente de re-
cursos para vialidad. A pesar del considerable crecimiento:

Cuadro 112

BRASIL: ESTIMACION DE LOS IMPUESTOS PAGADOS POR LOS VEHICULOS MOTORIZADOS
(Millones de cruceros de 1960)

Impuesto a las

Afio Ir:nguesto Impuesto a la Impuesto ol ventas y con- Licencia Total =
tnico # importacién consumo signaciones

1950 . . . . .. 6645 1674 1005 2247 795 12 366
R 6 808 3551 1521 4 668 840 17 388
1952 . . . . .. 7487 2570 1430 4583 1004 17 074
1953 . ... L. 11 384 523 961 2535 1966 17 369
1954 . . . . .. 7 609 770 1331 3744 980 14 434
1955 . . . . .. 5 707 243 1504 3663 @ 1125 12 242
1956 . . . . .. 4582 271 1771 4138 809 11 568
1957 . . . . .. 11 809 146 5144 8254 1218 26 571
1958 . . . . .. 12178 1088 6 248 9872 1185 30 571
195 . . . . .. 15541 540 7097 12976 970 37124

Forntz: La misma del cuadro 1I1.

a Excluye la parte del impuesto fGinico sobre combustibles y lubricantes destinads a Petrobrds, que ha variado entre 1527 y 2742 miliones de cruceros en 1960,
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det Fondo Rodovidrio Nacional en los dltimos afios, las
necesidades de la red vial obligaron a los poderes puiblicos
a apelar a los recursos generales en mayor medida (véase
el cuadro 111).

Ademis del impuesto 1nico sobre combustibles y lu-
bricantes existen los siguicntes impuestos que recaen so-
bre los usuarios del transporte automotor: i) a nivel fede-
ral, impuestos de importacién y consumo sobre los vehicu-
los, repuestos, accesorios y neumaticos; #) a nivel de esta-
dos, impuestos de venta y consignaciones sobre los mismos
bi¢nes; #i) a nivel municipal, impuesto de licencia. Por
falta de datos e informaciones directas es muy dificil cono-
cer €l monto exacto de esos tributos en el pasado. En el
cuadro 112 se presenta una estimacién del rendimiento de
los impuestos que gravan a los vehiculos motorizados.

El aporte directo de los usuarios no bha sido suficiente
para financiar todas las cbras de vialidad requeridas, por
lo cual Ja comunidad ha venido contribuyendo en el Bra-
sil con una parte importante de los recursos utilizados.
(Véase el cuadro 113.} A este respecto cabe sefalar que
las obras viales en el Brasil incluyen un porcentaje bastan-
te elevado de caminos de penetracién, 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,?® al no utilizarse €l impuesto sobre la
plusvalia o tasas que recaen sobre las propiedades adyacen-
tes a la camretera, hace que la comunidad financie parte
de esas obras viales, en beneficio de los propietatios de
la tierra, que gozan de las ventajas de la valorizacion re-
sultante de las inversiones piiblicas,

Por ltimo, aunque autorizado por la constitucién, el
sistema de peaje no ha sido utilizado atin en €l 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 construccién y mantenimiento.

El financiamiento externo para la ejecucion de obras
viales ha tenido hasta ahora una importancia muy peque-
fia en el Brasil. En la actualidad sélo se encuentran vi-

28 Consultec, O Transporie Rodoviirio no Brasil, pp. 5-44.

Cuadro 113

BRASIL: DISTRIBUCION DEL GASTO PUBLICQO
EN VIALIDAD
(Mitlones de cruceros de 1960)

Contribucién de  Recursos gene-

los vehiculos rales Gasto

Ao Por P total
Valor MU Valor T (Valor)

1950 . . 12366 649 6677 35.1 19 043
1951 . . 17388 835 3439 16.5 20 827
1952 . . 17074 678 8113 322 25 187
1953 . . 17369 60.3 11444 39.7 28 813
1954 . . 14434 528 12831 47.2 27 325
1955 . . 12242 506 11973  49.4 24 215
1956 . . 11568 5l 11081 489 22 649
1957 . . 26751 76.1 8170 239 34921
1958 . . 30571 668 15166 33.2 45 737
1959 . . 37124 729 13806 27.1 50930

Fuente: Véase el cuadro 111,

gentes un préstamo del Banco Internacional por la suma
de 3 millones de délares, otorgado en 1953, y varios prés-
tamos del Eximbank anteriores a 1960 para financiar la
adquisicién de maquinana de construccién vial, los cuales
totalizan 2.9 millones de délares; en 1963 la ADI otorgd
dos préstamos por un total de 12.5 millones de dolares,

4. Colombia

En el financiamiento de las obras de vialidad en Colom-
bia, los usvarios del sistema de carreteras contribuyen en
muy escasa medida en forma dixecta. La mayor parte de
los gastos efectuados por entidades gubernamentales por
concepto de construccién, mejoramiento, conservacion y
operacién de las carreteras se financia con rentas generales
y con empréstitos internos o externos.

La posesién y el uso de los vehiculos motorizados so-
portan los siguientes gravdmenes: impuestos a la gasolina,
matricula de vehiculos e impuestos similares y derechos
de peaje. El impuesto a la gasolina es de cuatro centavos
por galén de gasolina vendida. Mensualmente las compa-
filas distribuidoras reparten entre los departamentos el to-
tal del impuesto recolectado en proporcién a la distribu-
cién geogrifica de las ventas globales durante el mes
anterior, Estos fondos se destinan a la construccioén y con-
servacién de carreteras. Ademds, ECOPETROL (la com-
paiiia petrolera estatal) paga de sus utilidades de opera-
cién 6 centavos por galén de gasolina vendida por todas
las compafiias en el mercado interno. Estos fondos se re-
parten en la misma forma y tienen ¢l mismo destino que
¢l impuesto directo. En comparacion con otros paises, 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 articulo podria ser una fuente
potencial de mayores recursos. Ademds, los departamen-
tos reciben del gobierno nacional las regalias pagadas por
las compaiiias productoras de petréleo crudo, que se des-
tinan a Ja constiuccién y mantenimiento de cameteras.

Los vehiculos automotores estin sujetos a los siguientes
gravimenes: derechos de matricula, impuestos de renova-
cién de placas, impuesto de transferencia e impuesto de
propiedad o de operacién. Sin embargo, ninguno de estos
impuestos estd destinado exclusivamente a la construccién
o conservacién de carreteras,

Las tarifas de peaje en Colombia son extremadamente
bajas en comparacién con las de otros paises. Hay en to-
tal 941 km de carreteras de peaje, administradas por 6
juntas. El 10 por ciento de la recaudacién total se destina
a educacién y el resto a cubrir los gastos de recoleccién
del impuesto y a la conservacién de las carreteras de peaije;
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:

Millones de

pesos

Matricula e impuesto de placas (estimacién) . . 23
Impuesto de propiedad y traspase (estinacion) . 35.0
Impuesto de gasolina al menadeo (4 cent/galén}. 14.0
Impuesto de gasolina Ecopettol {6 cent/galén) . 21.0
Derechos de peaje . . . . . . . . . .. L. 9.6
Tota. . . . . . . . . .. ..., 819



En ese mismo afio, los gastos del gobierno nacional por
concepto de construccién y conservacion de carreteras fue-
ron aproximadamente 324 millones de pesos, lo que pone
de relieve la escasa contribucién de los usuarios del trans-
porte automotor al financiamiento de las obras de vialidad.

Colombia es uno de los paises latinoamericanos que
ha recibido més ayuda externa de las institucienes interna-
cionales de crédito para el financiamiento de sus obras
viales. En julio de 1963 se encontraban vigentes cuatro
préstamos del Banco Internacional de Reconstruccidn y
Fomento, concedidos entre 1951 y 1961, por un total de
66.85 millones de délares, y un crédlto de la Asociacién
Internacional de' Fomento —filial del Banco— por 19.5
millones, lo que hace un total de 86.35 millones de dé-
lares.

5. Chile.

Antes de 1960 el sistema de financiamiento de las carrete-
ras en Chile presentaba una situacién dificil de analizar,
por el enorme niimero de disposiciones legales que al res-
pecto existian.. Se planteaba, ademis, 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 dicté un decretoley destinado
a solucionar el problema creado por la diversidad de leyes

y decretos que regian ¢l financiamiento y la construccién
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 Direccién de
Vialidad son las siguientes:

a) Impuestos sobre bienes raices: existe un impuesto
sobre el avalto de los bienes raices ubicados en el pais, un
impuesto adicional que grava a los predios rurales ubica-
dos en comunas atravesadas o servidas por caminos para
cuya construccién se hayan contratado o autorizado em-
préstitos, y un impuesto adicional que pagan los predios
urbanos que tienen acceso a caminos cuya construccién
se haya financiado mediante la contratacién de un em-
préstito,

b) Derechos adicionales sobre el arancel aduanero que
gravan a la gasolina y otras esencias para motores.

¢} Un recargo de 10 por ciento sobre los derechos de
importacién de los vehiculos automotores, asi como.de sus
repuestos y accesorios.

d) Erogaciones en dinero efectuadas por particulares
y municipalidades para Ia construccién, mejorarmento y
conservacién de caminos o para la compra de maquinarias
y elementos de movilizacién.

¢) Una suma equivalente al doble de las erogacmnes
en dinero hechas por los particulares, pard lo cual Ia ley

! ) Cuadro 1 14

CHILE DISTRIBUCION DE EGRESOS DE LA DIRECCION DE VIALIDADA :
(Miles de- escudos de 1960)

1955 1956 1957 1958 1959 1960

1952 1953

L Inversiones. . . . .. .. ... 27512 23726

1. Construccién de caminos . . . 21857 18509

a) Oficina central . . . . . . 18754 16039
b) Oficinas provinciales . ... . 3103 2470 .

2. Megjoramiento de caminos .- . . 2492 2157
3. Construccién de puentes . - . . 2208 2289

a) Oficina central . . . .. . 1641 1735

b} Oficinas provinciales . . . . 567 554

. 4. Adquisicion de maquinarias . . 955 . 771
a) En délares u otras divisas . - — 614

b) En moneda naciopal. . ... ° 953 157

AL Gastos de comservacién . . . .. 3312 3422

1. Conservacién de caminos, . 2641 2687

2. Reparacién y conservamén de )

puentes. . . . . . . . . . 671 735

Il Sucldos, movilizacién y vidticos . . 2715 2458
IV. Otros gastos generales . . . . . . 4715 3798 -

" Total egresos. . St ...l 38254 33404

18746
14746

12731 8308
2015 1892 3318 2792 1778  Z318 1628

1299 1 446 1496 1510 1586 2277 2361
1927 1530 - 2633 2710 3593 . 2411+ 3443
1555 1321 2205 2397 3040 2092 3ille

38560

13838 19980 25193 34237 41638 .
10200 14203 19125 24588 34810 - "31841
10885 16333 22810 32492 30213 %

372 209 428 313 553 319 332
774 662 1648 1848 4470 2140 915
613 538 1619 1332 3532 1946 728
161 124 29 516 938 194 187

3278 2426 2790 2895 3005 3656 4975
2679 2159 2490 2699 2698 3286 4387

599 267 300 196 307 370 588
1987 1710 1614 2234 2407 2494 2919

2704 4424 2512 3951 4503 6268 5150
26715

122398 26896 34273 44152 54056 51604

FuenTe: Ministerio de Obras Piblicas, Direcelén de Vislidad.
a Se exzcluyen las iuversionss en comstruccién de oerddromos.

b Incluya 3 B4D 000 escudos correspondientes A recomstruccién de obrus dufisdas por los sismos de meyo de 1260
¢ Incluye 148 000 escudos correspondientes n recomstruccidn’'de puentes dafiados por los gismos de maye de 19G0.
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de presupuesto de cada afio prevé una suma estimada, la
que podra 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 prestacién de servicios efec-
tuadas el afio anterior, la que deberd ser invertida en ¢l
objeto que los erogantes sefialen y que se financiard con
cargo a rentas generales de la nacion,

g) Fondos recaudados por €l cobro de peaje en puen-
tes y taneles.

h) Fondos provenientes de la aplicacién de multas y
del arriendo de las maquinarias de la Direccién de Viali-
dad, asi como de la enajenacién de ciertos materiales, he-
rramicentas y maquinarias.

i) Fondos provenicentes de ciertas leyes que se dictaron
con fines determinados. _

De acuerdo con el nuevo sistema establecido en la ley
de presupuesto de 1959, todos les fondos producidos por
las distintas leyes especiales destinadas a financiar las obras
viales —con excepcion de la llamada Ley del Cobre cuyo
producto se distribuye entre provincias determinadas—
quedan a la libre disposicién del gobierno por intermedio
de la Direccién de Vialidad para ser invertidos en las ca-
rreteras de mds alta significacién econémica para €l pais.
En esta forma se mejoré considerablemente el problema
fundamental de rigidez excesiva en cuanto a las fuentes
de recursos y sus usos, que impedfa o hacia sobremanera
dificil la transferencia de fondos entre proyectos o regio-
nes determinadas. Este problema dificultaba también la
formulacién de planes a largo plazo.

Sin embargo, la base del financiamiento de carreteras
parece ser todavia inadecuada, Ne ha sido posible anali-
zar ¢l rendimiento de todos los impuestos regulares, dere-
chos de aduana ¢ 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 Desatrollo elaborado por
la Corporacién de Fomento se afirma, al comentar el sis-
tema de financiamiento de las carreteras, que tanto el pre-
cio de la gasolina come la parte que de €l representan los
impuestos son bajos en relacién con el nivel general de
precios prevalecientes en Chile. Se dice también que pro-
bablemente los propietarios que se benefician con la plus-
valia de sus tierras debido al mejoramiento de-las carre-
teras, podiian pagar impuestos mis altos destinados a fi-
nanciar el programa general de caminos. :

En el cuadro 114 se recogen los egresos de la Direccién
de Vialidad, expresados en moneda constante, los que re-
flejan con bastante aproximacién también los ingresos. Pue-
den observarse dos perfodos bien definidos: entre 1952 y
1956 la tendencia es regresiva, con una disminucién apre-
ciable de los recursos reales, en tanto que a partir de 1957
Ia tendencia se invierte. Sin embargo, los recursos dispo-
nibles para la Direccién de Vialidad han sido siempre in-
suficientes, a juzgar por las sumas destinadas a conser-
vacién.

Hasta 1960, todas las inversiones de la Direccién de
Vialidad se financiaban con recursos internos. A partir
de 1960 y debido, por una parte, a los sismos de ese afio
que obligaron a invertir ingentes sumas en la reconstruc-
cién 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 asi como se obtuvieron fon-

Cuadro 115

CHILE: RECURSOS EXTERNOS OBTENIDOS EN 1960
Y 1961 PARA FINANCIAMIENTO DE CARRETERAS
(Millones de délares)

Origen de los recursos Monto

Convenio sobre excedentes agricolas con Estados Unidos 3.5
Convenio con Misién Econémica para 1a zona devas-

tada por sismos. . . . . . . . . ... .. .. 30.3
Préstamo de la Asociacién Internacional de Fomento
para caminos transversales en la zona devastada . . 19.0

Préstamo del Banco Internacional de Reconstruccién y
Fomento para adquisicién de mmaquinaria de conser-
vacln. .. L L L e e e e e e 6.0

Donacién de Estados Unidos para caminos de la zona
devastada .

Fuenre: Direccion de Vialidad, Ministerjo de Obras Piblicas,

dos de convenios con la Misién Econémica 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 €l Ecnador son muy sumarias. De ellas
se desprende que los recursos utilizados para la construc-
cién 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 nacién; como estos fondos
han sido insuficientes se ha contado también con recursos
cxternos.

‘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 primercs son de caricter nacional v el tercero —de
bajo rendimiento— se circunscribe a la provincia de Chim-
borazo, pues se destina a la construccién de una carretera
determinada de esa provincia. En cuanto. al pumcr im-

- puesto ala gqsolma cuyas tasas son variables segun la re-

gién del pals, se destina a pagar los intereses y amortiza-

~cién de una emisién de bonos délares para vialidad y los

de un préstamo de 14.5 millones de délares otorgado por

. €l Banco Internacional de Reconstruccién y Fomento para

1a construccién de carreteras.

Existen, ademé4s, fondos provenientes de la participa-
cién en el producto 'de algunos impuestos que gravan con-
sumos ajenos al transporte, entre los que deben seifialarse
los siguientes: 1) impuesto de 0.10 sucres a las bebidas
gaseosas; el 30 por ciento del rendimiento de este impues-
to s¢ destina a la construccién de una carretera determi-
nada y su aplicacién se limita a cinco provincias; i) el
producto del impuesto del banano, establecido en 1960,
también estd destinado a financiar los trabajos de una ca-
rretera determinada; i) la participacién de 1.88 por cien-
to en el rendimiento de los impuestos arancelarios, esta-
blecida en 1957, se destina como los antenores a la
construccién de una carreters determinada.

131



El Ecuador ha recurrido también al financiamiento
externo para la ejecucién de sus obras viales. Ademis del
préstamo ya mencionado del Banco Internacional por la
suma de 14.5 millones de délares, 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 miilones y un préstamo de la
Agencia para €l Desarrollo Internacional (ADI) por 2.7
millones. Ast, los préstamos para carreteras que el Ecuador
se encuentra pagande actualmente totalizan 42.9 millones
de ddlares.

7. Paraguay

En el caso del Paragunay, los antecedentes con que se cuen-
ta sobre e} sistema de financiamiento de sus obras viales
son muy escasos. El Ministerio de Obras Piblicas dispone,
para la ejecucién de sus obras, de ingresos provenientes
del presupuesto general de gastos de la nacién y de recur-
sos obtenidos por medio de leyes especiales.

La ejecucién de caminos vecinales en €l Paraguay estd
a cargo de la Direccién General de Juntas Viales con la
colaboracién estrecha de comisiones vecinales creadas es-
pecialmente. Los recursos con que cuentan para realizar
sus programas son los fondos provenientes del Tributo de
Liberacién del Servicio de Conscripcién Vial y de la Tasa
de Trinsito, recandada por comisiones vecinales, asi como
donaciones y aportes de los vecinos interesados en algunas
obras viales. No se dispone de cifras relativas al rendi-
miento de las mencionadas fuentes de recursos.

En octubre de 1961 el Paraguay recibié un crédito de
seis millones de dolares de la Asociacién Internacional
de Fomento para mejoramiento y conservacién de carre-
teras.

8. Perd

Los recursos financieros puestos a disposicién de la Direc-
cion de Caminos del Pert para la ejecucién de obras de
construccion y mantenimiento de carreteras pueden clasi-
ficarse en cuatro categorfas segiin su origen: i) ingresos en
virtud de leyes; i) asignaciones especiales; iif) empréstitos;
y iv) otros ingresos. En el cuadso 116 puede observarse
la evolucién —entre 1951 y 1960— de los recursos pro-
venientes de las diversas fuentes sefialadas.

Los ingresos en virtud de leyes constituyen la mas im-
pertante fuente de recursos, los que se obtienen de los im-
puestos a la gasolina y de una asignacién de un porcentaje
fijo del impuesto del Timbre Unico. En los tres dltimos
aftos del decenio analizado, estos ingresos en virtud de le-
yes representaron entre ¢l 70 y el 78 por ciento del total
de los ingresos de la Direcciéon de Caminos, lo que consti-
tuye una indicacién de su importancia.

El impuesto a la gasolina era, a fines de 1961, de 0.95
soles por galén para el tipo de 66 octanos y de 1.25 soles
por galén para la de 84 octanos; esta 1iltima tasa se apii-
caba también a la gasolina importada de 95 octanos, Du-
rante ¢l periodo de 1951 a 1960 el impuesto aumentd 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 S5 millones de soles
en 1951, a poco mas de 240 millones en 1960 (de 54.1 a
97.8 millones de soles en 1950). En el Pert los precios de
la gasolina estin sujetos a control por parte del gobierno
y se encuentran en un nivel bastante bajo en relacién con
los que prevalecen en la mayoria de los paises latinoame-
ricanos.

Segiin una ley promulgada en mayo de 1952, el 33 por

Caadro 116

PERU: ORIGEN DE LOS INGRESOS DE LA DIRECCION DE CAMINOS
{Millones de soles de 1950)

1951 1952 1953 1954 1955 1956 1957 1958 1959 1960
. Ingresos en virtud de leyes, . . . 47.1 59.6 1041 1117 127.6 1266 1404 1821 1507 1360
a) Impuestos a la gasolina . . (47.13 {541} (60.0) (669) (81.6) (79.3) (90.1) (1324) (107.6) (97.8)
b) Timbre dnico (33 %). . . . (—)  (35) (44.1) (44.8) (46.0) (47.3) (503) (49.7) (43.1) (38.2)
. Asignaciones especiales . . . . . 775 1458 15.8 28.9 63.6 59.9 65.1 7.1 1.9 4.7
. Empréstitos. . . . . . . . .. — — 155.0a  87.0® 60.2¢ 1914 2214 2084 101le 243t
. Otros mmgresos . . . . . . . . . 10 0.8 0.6 —_ - 1.8 4.6 498 38.5 13.1
a) Fondo Nacional de Desarrolle
econbmico. . . . . . . . (—) {(—) {(—) {(—) {—) (—) (22.5) (43.5) (204) (64)
b} Punto IV . . . . .. . .. = = =) =y (=) (=) (=) (83 (15]) (=)
c) Ingresos varios . . . . . . . (1.0y (0.8) (0.6) (—) {(—) (1.8) (2.1 {—) (3.0} (6.7)
Tatal de ingresos. . . . . 1256 2062 2725 2276 2514 2074 2523  259.8 2012 175.1

Fugnts: Coverdale & Copitts, Esrudio de Carreteras del Perit, op. cit.
a [nternational Petroleum Company.
b Baneos locales.

¢ Préstamo bonos de obres piblicas y Banco Imternacional de Recoustruccidn y Fomento (BIRF).

4 BIRF,
e BIRF, Compafiia Cemento y Caja Depdaiton.
f Compafiia Cemento y Cuja Depositon y Chase Manhottan Bank.
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ciento de los ingresos por concepto de Timbre Unico se
destind a la ejecucién del Plan Vial (que incluia carreteras
y ferrocarriles). Esta ley proporcioné en 1960 cerca del 22
por ciento de los ingresos de la Direccién de Caminos.
Hasta 1960 no se habian asignado fondos a los ferrocarri-
les y por lo tanto, todo el producto de 1a ley estaba a dis-
posicion de la Direccién de Caminos. Sin embargo, para
el decenio 1961-70 se habian previsto cerca de 203 millo-
nes de soles destinados a amortizacién e intereses de un
préstamo concertado para la extensién de una linea férrea
y la compra de equipo ferroviario. Esta cantidad viene a
representar el 16 por ciento de los ingresos calculados por
¢l mencionado concepto durante el decenio a que se hace
referencia,

A los ingresos en virtud de leyes siguen en importan-
cia las asignacioncs especiales hechas en los presupuestos
generales. Estas asignaciones cspeciales han sido otorga-
das de vez en cuando por el Congreso, generalmente con
un propésito determinado, y por lo tanto no constituyen
ingresos generales para el uso de la Direccidén de Caminos.
En los dltimos afios del decenio 1951-60 habian disminui-
do mucho, pero en 1961 se asigné 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 st empleo por la Direccién de Caminos, prin-
cipalmente durante los afios 1953, 1954 y 1955. Como la
mayor parte de los préstamos recibidos vencen en plazos
relativamente cortos, el servicio de deudas de la Direccién
de Caminos aumentd muy ripidamente 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 sélo han servido para
aplazar los problemas financieros, en lugar de resolverlos.
Parece que en futuros préstamos que se obtengan para la
construccién o la conservacién de carreteras, el gobierno
ha decidido que los servicios de deuda se cargarén al pre-
supuesto general y no al presupuesty de la Direccidn
de Caminos, circunstancia que permitird disponer de ma-
yores reeccursos financieros para el mejor desarrollo del
sistema de carreteras,

Los préstamos del exterior recibidos por ¢l Peri y que
actualmente cstan en vigencia proceden del Banco Inter-
nacional y del Eximbank. El primero otorgd tres présta-
mos entre 1955 y 1961, con un monto total de 20.5 millo-
nes de dolares, y el segundo concedi6é en 1960 un préstamo
por 20 millones de délares para financiar la adquisicién
de maquipana de construccion de carreteras y otros prés-
tamos por Z.1 millones.

El concepto designado como otros ingresos no tuvo
practicamente importancia como fuente de recursos hasta
1957, cuando se establecié el Fondo Nacional de Desarro-
llo Econ6mico que proporciona dinero para la construccién
de caminos secundarios cuya necesidad y prelacién son de-
terminadas por las Juntas Depariamentales. Este renglén
incluye también donaciones del Gobierno de los Estados
Unidos para la construccién de una carretera determinada
¢ INgresos varios.

¥l cvadro 116 que presenta los ingresos de la Direc-
cién dec 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 disposicion de la
Direccién de Vialidad para la construccién y manteni-
miento de carreteras no proceden de fuentes destinadas
a tal efecto, sino que corresponden a asignaciones del Te-
soto de Obras Piblicas, que proporciona ademds los recur-
sos para las restantes reparticiones del Ministerio de Obras
Pablicas.

El referido Tesoro esta integrado por ¢l producto de
los siguientes recursos permanentes:

a) El 60 por ciento de los graviamenes a los combus-
tibles, grasas y lubricantes; ]

b) Un impuesto adicional a la Contribucién Inmobilia-
ria, que se aplica sobre toda propiedad rural; _

¢) Un impuesto adicional a la Contribucién Inmobi-
liaria, que grava a toda propiedad que dé¢ frente a rutas
calificadas como nacionales;

d) Un impuesto adicional a la Contribucién Inmobi-
liaria, que recae sobre toda propiedad que dé frente a la
Carretera Interbalnearia;

e¢) Impuestos sobre el precio de venia de las cimaras
y neumdticos, asi como sobre el recauchado de estos ul-
timos;

f) Porcentajes de las ganancias liquidas de los juegos
de azar;

g} Impuesto anual que grava a los camiones, semi-
remolques y remolques, segin el nimero de ejes y segin
su capacidad de carga;

h) Impuesto sobre el ingreso por prestacion de servi-
cios de las empresas de autobuses interdepartamentales y
de turismo;

i) Los ingresos obtenidos por el estado por concepto
de concesiones o permisos para extraccién de arena, canto
rodado y otros materiales en las costas del territorio na-
cional, bancos, cauces y ribera de los rios, atroyos, lagos,
etc., de dominio piblico naciomal;

i) El producto de los peajes en rutas y puentes nacio-
nales;

k) El canon de riego;

1) Ventas de titulos, cauciones de valores y demds efec-
tos andlogos;

m) Contrbucién de la Administraciéon 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 Publicas, por disposicién 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 Publicas, 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 mo
s6lo sobre los usuarios, sino también sobre los beneficiarios
indirectos de las obras viales. Entre ellas cabe mencionar
las que en la enumeracién anterior se identifican con las
letras a), ¢}, d), e), g}, h) v j).

El Uruguay ha debido recurrir también al financia-
miento externo para la realizacién de sus obras viales mas
grandes. A fines de 1962 obtuvo dos préstamos destinados
a tal objeto. El primero, por la suma de 18.5 millones de
délares, le fue concedido por el Banco Internacional de Re-
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Cuadro 117

MEXICO: EROGACIONES EN LA CONSTRUCCION Y CONSERVACIGN DE CARRETERAS FEDERALES
Y EN COOPERACION CON LOS ESTADOS
(Millones de pesos)

1952 1953 1954 1955 1956 1957 1958

1950 1951

1. Construccién de carreteras federales . . 185.3 179.0
2. Conservacién de carrcteras federales . . 39.3 44.4
3.Puentes., . . .. . . oL 0oL ., 26.7 39.4
4, Cooperacidén con los estados. . . . . 78.4 128.6
a) Fondos federales . . . . . . . . 53.6 85.8
b) Aportacién de los estados. . . . . 24.8 42.7

5. Administracién. . . . . . . . . . . 6.2 6.1
Total. . . . . . . . . . . . .. 3359 397.5

345.2

300.7 317.0 2929 183.5 254.1 2218
60.8 79.8 86.1 106.9 1534 145.3 134.5
32.5 27.3 43.5 29.7 36.3 30.4 369

143.0 124.5 141.1 158.6 194.6 2944 337.0
1049 74.1 93.1 1254 146.4 236.5 270.5
38.1 504 48.0 33.1 48.2 57.9 66.6
7.6 5.0 13.7 141 16.8 31.4 44.2
589.1 5404 6014 602.2 584.6 755.6 794.4

FuenTe: Sccretaria de Obrae Piblicas, Memorio de Labores, 1958-19539.

construccién y Fomento, y el segundo por €] Banco Inter-
americano de Desarrollo por un total de 4.1 millones de
délares,

10. México

No 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 cardcter general.

El financiamiento de las obras de construccién y con-
servacién 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 vehiculos, neumaticos
y chmaras y el producto de algunas leyes especiales. Se ha
recurrido también al sistema de peaje para ayudar al finan-
ciamiento de la construccién y conservacién de carreteras
directas, optativas para el vsuario, asi como de puentes que
sustituyen el empleo de vados o chalanas. La aplicacién
de este sistema, que procura una distribucién algo mas jus-
ta de los costos entre los usuarios directos, esti en manos
de un organismo publico descentralizado.

Las obras viales de los estados se financian con apor-
taciones iguales del gobierno federal y de los gobiernos
locales; sin embargo, cuando los recursos asi reunidos son
insuficientes para afrontar obras que por su interds econé-
mico y social o por su urgencia es indispensable acometer,
el gobiemno federal, en la medida de sus posibilidades, se
encarga directamente de la construccién.

Por lo que respecta a los caminos vecinales, la cons-
truccién se financia por partes iguales entre el gobiemo
federal, los gobiernos de los estados y los particulares. En
ocasiones, €l aporte de los particulares reviste la forma de

contribuciones de fuerza de trabajo o de materiales para
construccién, y no necesariamente de dinero,

De manera general, se puede decir que en México ¢l
transporte por carretera estd muy subvencionado, ya que
los impuestos sobre tenencia de vehiculos, expedicién de
licencias, y especialmente los impuestos sobre combusti-
bles, representan una cantidad muy inferior a lo erogado
en construccién y mantenimiento de carreteras,

El cuadro 117 presenta la evelucién de las erogaciones
en carreteras federales y en ccoperacién con los estados,
entre 1950 y 1958, ' '

México ha recurrido también al financiamiento exter-
no pata costear sus programas de cameteras. El Banco In-
ternacional de Reconstruccién y Fomento Ie ha concedido
tres préstamos con este objeto. El primero, otorgado en
octubre de 1960 por la cantidad de 25 millanes de délares,
sufraga parte del costo de construccidn o reconstruccién de
3 150 kilébmetros de vias troncales. El segundo, por 30.5
millones de délares, fue otorgado en junio de 1962 y ayu-
da al financiamiento de la ampliacién del sistema de trans-
porte de peaje. Finalmente, en septiembre de 1963, se
concerté un préstamo por 40 millones de délares destina-
dos a financiar la construccidn, terminacién o reconstruc-
cién de 6 650 kilémetros de caminos y la adquisicién de
equipos de conservacién y de lzboratorio. Del Eximbank,
México recibié en 1959 un préstamo de 7.1 millones de
délares para la construccidn de carseteras y, posteriormente,
préstamos de corto plazo por 2.7 millones. Por tltimo, €l
Banco Interamericano le concedié en 1963 dos préstamos
por 30.5 millones de délares y 1la ADI uno por 22 millo-
nes. El total de casi 151 millones de délares recibido por
México lo transforma en el pais que mas créditos externos
ha recibido en América Latina.

C. FINANCIAMIENTO EXTERNO DEL SECTOR TRANSPORTE

En los apartados anteriores se ha visto el grave problema
que significa para los paises latinoamericanos €l financia-
miento de sus sistemas ferroviarios y viales y més adelante
se analizan las cuantiosas inversiones en moneda nacional
y en divisas, indispensables para cumplir los planes de reha-
bilitacién, modernizacién vy ampliacion de los sistemas de
transportes en varios paises latinoamericanos. Brevemente
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se detallan aqui 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 concuiso externo un ele-
mento particularmente importante frente a las exigencias
de mejoramiento y ampliacién de los medios de transporte
latinoamericanos. La cuantia global de las inversiones que



se requieren contrasta, en primer lugar, con la dificultad
de movilizar mayores recursos internos, sobre tode tratin-
dose de obras de largo periodo de maduracién y de activi-
dades con un elevado coeficiente de capital. El déficit
financiero que viene registrindose en la explotacién de los
sistemas ferroviarios impide que éstos puedan atender con
recursos propios a la renovacién y mejoramiento de equi-
pos y vias, a la par que la ampliacién y mejoramiento de
las redes viales queda entregada pricticamente en su tota-
lidad a las posibilidades de financiamiento fiscal. Por 4l-
timo, las inversiones en transporte, y sobre todo las que
se asocian al aumento y renovacién de los equipos, suelen
tener un alto contenido de importaciones, de manera que
su materializacién no depende sblo de que se retinan los
recursos financieros internos, sino ademds de la evolucién
de la capacidad para importar y la situacién del balance de
pagos. .

Frente a tales exigencias, los pafses latinoamericanos
han contado con una ayuda importante, aunque insufi-
ciente, de organismos de crédito internacionales, de algunos

paises de fuera de la regi6n 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 dltimamente algunas instituciones de
financiamiento han previsto también inversiones en mo-
neda local.

En el cuadro 118 se resumen Jos préstamos concedides
a América Latina por cuatro instituciones crediticias —el
Banco Internacional de Reconstruccién y Fomento, su fi-
lial 1a Asociacién Internacional de Fomento, el Banco In-
teramericano de Desarrollo y el Banco de Exportacién e
Importacibn— 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 informacién suficiente2® Debe sefialarse, sin embargo,

20 Los préstamos vigentes en las fechas seiialadas no incluyen Tos
que habian sido amortizados en su totalidad por los prestatarios, aunque

Cuadro 112

AMERICA LATINA: PRESTAMOS EXTERIORES PARA TRANSPORTES¢
' {Millones de ddlares)

] . ‘ o Trasporte ; Aémpuerto’s B
 Instituciones, fechas Ferrocarriles 7 Carreteras automotor . Puertos aeronavegaci 6:1 Total -
y plazos Conce: Utili-  Conce- Utili-  Conce- Utili- Conce- Utili-  Conce- Utili Conce- Utili- |-
didos zados  didos - zados didos zados  didos zados didos zados didos zados
BIRF . . . . ... .. 1756 131.0 358.3 1783 — — . . 252 217 — — 559.1 331.0°
a) Anteriores a 1960 . 1269 1258 1369 1357 — — 252 217 — — 289.0 2832
Largo plazo . . . . 1269 125.8 734 722 — — 252 217 — - 225.5 219.7
b) 196063 . . . .. 487 52 2214 426 @ — — - . —  — —  — 2701 478
Largo plazo . . . . 487 52 2114 395 —_ - = —_ — — 260.1 447
Asociacién Internacional de
Fomento .
b} 1960-63 Largo plazo — — 674 96 —_— = = —_ —_ —_ 674 96
Banco Interamericano de
Desarrcllo
b) 196063, . . . . . S 82 09 - - 92 — - - 174 09
Largo plaze . . . . — — 79 09 - — 9.2 — — — 171 09
Eximbank. . . . . . . . 4429 436.6 186.6 130.3 71 3.0 274 226 404 371 7044 6296
a) Anteriores a 1960 . 3614 359.5 1023 975 0.1 0.1 250 217 138 123 5026 491.1
Largo plazo . . . . 262.6 262.2 89.5 85.0 — — 250 217 L.5 — 378.6 3689
b) 196063. . . . . . 815 771 843 328 7.0 29 24 09 266 248 2018 1383%
Largo plazo . . . . 485 478 52.1 9.6 — — — — — — 100.6 574
Total. . . . . . 618.5 567.6 620.5 319.1 7.1 3.0 61.8 443 404 37.1 13483 9711
a) Anteriores a 1960 . 488.3 485.3 239.2 2332 0.1 0.1 50.2 434 13.8 123 7916 774.3
Largo plazo . . . . 3895 388.0 162.9 157.2 — 50.2 434 1.5 — 604.1 588.6
b) 1960-63. . . . . . 130.2 823 381.3 859 7.0 29 11.6 0.9 266 24.8 556.7 196.8
Largo plazo . . . . 97.2 530 3388  59.6 — — 9.2 — — — 4452 112.6

FuexTes: Memorias nnuales de lss reapectivas inetituciones de crédito.

& Pristomos autarizadas y vigeates ol 30 de junio de 1963 para el Banco Internaeional de Reconstruecién y Fomento (BIRF)} y Ia Asoclacién Internacionsl de Fo
mento; 3J1 de diclembre de 1963 para el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) y 31 de enero de 1964 para el Banco de Exzportacién e Importacién
{Eximbank). Se han considerado como de largo plazo los préstatnos en periodos de amortizacién superiores a 10 aiios.
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que las fuentes de recursos externos indicadas en €l cuadro
son las mis 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 délares, de los
cuales 604 millones fueron con plazos de amortizacién su-
periores a 10 afios. En el cuatrienio 1960-63 se concedie-
ron 557 millones de délares de los cuales 445 fueron con
mis de 10 afios de amortizacion. La extension de los pe-
riodos considerados muestra que en los Gltimos afos se ha
acentuado la ayuda crediticia otorgada por las institucio-
nes de crédito para €l 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-
1as, y en proporcién muy inferior (5 por ciento de las an-
teriores) a los puertos. Sumas modestas se han invertido
también en la aviacién civil y muy poco, y a corto plazo,
en la adquisicibn de vehiculos automotores, mientras el
transporte maritimo no ha gozado de créditos.

Los préstamos para ferrocarriles —otorgados en espe-
cial 2 México y el Brasil y, también, aunque en menor
proporcién, 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 Gltimos afios, situacién que no se refleja adecuada-
mente ¢n las cifras del cuadro 118, en que no se incluyen
para el periodo 1960-63 una serie de préstamos destinados
a esta finalidad por un monto total de alrededor de 170
millones de dblares.8° Ademds, debe tenerse en cuenta la
gran liberalidad con que se han comenzado a otorgar en
los Gltimos afios préstamos de la Asociacién Internacional
de Fomento (AIF) y la Agencia para el Desarrollo Inter-
nacional {ADI),

Esta politica de acentuar el otorgamiento de créditos
para carreteras y disminuir y casi anular los créditos para
la rehabilitacién de los ferrocarriles, posiblemente se debe
a que es més ficil para los paises presentar proyectos con-
cretos de carreteras, que en general no vulneran intereses
creados, y muy dificil decidir un programa concreto para
la rehabilitacién de los ferrocarriles por la complejidad de
los factores econémicos, sociales, laborales y hasta politi-
cos que perturban las soluciones. Indirectamente, la po-
litica crediticia de las instituciones fordneas agrava ain

su importe no debe ser muy grande. Asimismo, no sc ha podido ob-
tener informacidn de préstamos dircctos de algunos gobiemos europeos
y del financiamiente a mediano plazo de firmas proveedoras de equi-
pos ¥ materiales.

80 D¢ publicaciones dispersas sc ha obtenido informacién sobre
el otorgamiento de los siguientes préstamos para carreteras y obras
viales (en millones de dblarcs): Argentina, 30.5 de la ADI y el BIRF
en conjunto; Bolivia, 7.2 de la ADI; Brasil, 12.5 de la ADI; Ecuader,
2.7 de la ADI; Honduras, 9.0 dc la ADI; México, 40.0 del BIRF,
22.0 de la ADI y 30.5 del Banco Interamericano de Desarrollo (BID);
Per(, 15.7 de la ADI y ¢l Eximbank; Venczuela, 12.7 del BID.
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mis la situacién financiera de los ferrocarriles y torna més
dificil el que se pueda lograr la importante e indispensable
solucién de los problemas ferroviarios, que, como s¢ ha
visto en el capitulo anterior, influye notablemente sobre
los déficit fiscales v 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 perio-
do 1960-63 sélo se ha utilizado un 35 por ciento, propor-
cién 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 periodos de ejecucién, esa
situacién pudiera reflejar cierta insuficiencia de la capaci-
dad operativa de los paises para aprovechar debida o ripi-
damente los créditos otorgados.

Por ltimo, en el cuadro 119 se presentan los présta-
mos externos que le han sido concedidos a cada pais lati-
noamericano v su utilizacién. 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 délares, 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); Pera (75 millo-
nes, 54 a largo plazo); Chile (45 millones a largo plazo) y
Brasil (46 millones, de los cuales s6lo 12.5 millones a largo
plazo). En 1960-63 sélo recibieron préstamos para ferro-
carriles: Colombia, Chile, México y Perd. Por la baja
utilizacion de los préstamos importantes a largo plazo que
han recibido se destacan especialmente: la Argentina, el
Perti y Venezuela.

La carencia de cifras sobre las inversiones reales reali-
zadas por los paises latinoamericanos en los Gltimos afios
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 significaria alrededor del 6.2 por ciento de
las necesidades de inversiones brutas en el sector transpor-
tes en el mismo periodo, en el caso de que éstas se estimen
razonablemente en el 3.5 per ciento del preducto bruto.
Por otra parte, los préstamos a largo plazo {superiores a
10 afios) significarian alrededor del 5.2 por ciento,

De acuerdo con la necesidad de inversiones programa-
das vy teniendo en cuenta que en la mayoria de los casos
éstas no cubren las necesidaces totales del sector transpor-
tes, el promedio anual de los préstamos concedidos signi-
ficaria para la Argentina el 5.3 por ciento de las necesi-
dades totales de inversion y el 10 por ciento de las nece-
sidades de divisas; para Colombia el 14.5 por ciento y 26
por ciento respectivamente; dara €l Brasil ¢l 1.8 por ciento
de las inversiones totales y para Venezuela el 10.3 por
ciento.



Cuadro 119

AMERICA LATINA: PRESTAMOS EXTERNOS PARA EL SECTOR TRANSPORTE#
{Millones de ddlares)

Ferrocarriles ' Carreteras Varios Totdl
Pais, fecha y plazo Conce-  Utili- Conce-  Utili- Conce-  Utili- Conce-  Utili-
didos zados didos  zados didos  zados didos zddos
Argentina
a) Anteriores a 1960 . . . . 85.0 83.5 2.8 2.5 — — 87.8 86.0
by 1960-63. . . . . . ... — — 98.9 278 0.5 0.5 99.4 28.3
Largo plaze . . . . . . . — — 70.2 8.4 — — 79.2 8.4
Bolivia
a) Anteriores a 1960 . . . . - — 334 334 — —_ 334 334
Largo plazo . . . . . . . - = 33.4 334 — — 334 334
b) 196063. . . . . .. .. — —_ 7.2 — 0.1 —_ 7.3 —
Largo plazo . . . . . ., _— — 7.2 — — _— 7.2 —
Brasil
a) Anteriores a 1960 . . . . 172.6 1722 ' 59 5.9 36.0 32.7 214.5 210.8
Largoplazo . . . . . . . 1657 1653 i — - 25.0 11.7 - 1907 1770
b) 196063. . . . . . . . . 19.8 19.8 12.5 — 13.8 13.8 46.1 336
Largo plazo . . . . . . . — — 12.5 — ‘ — —_ 125 —
Colombia
a) Anteriores a 1960 . , . . 40.9 39.8 474 47.4 — —_ 88.3 87.2
Largo plazo . . . . . . . 409 39.8 16.5 16.5 — —_ 574 56.3
by 196063, . . . . . . .. 354 5.2 39.0 94 200 10.8 94.4 25.4
Largo plazo . . . . . . . 354 5.2 39.0 2.4 9.2 — 83.6 14.6
Costa Rica
a) Anteriores a 1960 . -, — — 215 200 — 215 20.0
Largo plazo . . . . . . . — 21.5 20,0 —_ — 215 20.0
b) 1960-63. . . . . . . .. —_ —_ 14.2 26 — — 14.2 2.6
Largo plazo . . . . . . . — — 14.0 24 — — 14.0 24
Chile
a) Anteriores a 1960 . . . . 2.7 2.7 —_ — 1.5 — 4.2 2.7
Largo plazo . . . . . . . 2.7 2.7 — — L5 — 4.2 2.7
by 196063. . . . . . . .. 20.0 19.7 25.0 4.8 0.2 0.2 45.2 4.7
Largo plazo . . . . . . . 200 19.7 25.0 4.8 — — 45.0 24.5
Cuba -
Anteriores a 1960 ... . . — — — — 0.1 0.1 01 0.1
Fcuador
a) Anteriores a 1960 . . . . L.5 1.5 40.2 40,1 13.0 12.9 54.7 54.5
Largo plazo . . . . . . . 1.5 1.5 327 326 13.0 129 47.2 47.0
by 1960-63. . . . . . . .. — —_ 2.7 — 0.2 0.2 29 0.2
Largo plazo . . . . . . . — — 27 — — — 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
by 196063, . . . . . . . . — — 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} 196063, . . . . . . .. — — 10.5 2.6 : 0.5 0.5 11.0 31
Largo plazo . . . . . . . — — 10.5 2.6 — — 10.5 2.6

(Continita)



Cuadro 119 (Continmacidn)

AMERICA LATINA: PRESTAMOS EXTERNOS PARA EL SECTOR TRANSPORTE e
{Millones de délares)

Ferrocarriles Carreteras Varios Total
Pais, fecha y plazo Conce-  Utili- Conce-  Utili- Conce-  Utili- Conce-  Utili-
didos  zados didos  zados didos  zados didos  zados
Hait§
a} Anteriores a 1960 largo plazo - — 2.6 2.6 — - 26 2.6
b) 1960-63, largo plazo . . . — — - 04 0.3 — — 04 0.3
Honduras
a) Anteriores a 1960 . . . . — - 11.3 10.8 — — 11.3 10.8
Largo plazo . . . . . . . — — 7.1 6.6 —_ — 7.1 6.6
b) 1960-63, largo plazo . . . — — 21.8 33 — —_— 218 3.3
México )
a) Anterores a 1960 . . . . 184.1 184.1 7.1 7.1 — —_ 1591.2 191.2
Largo plazo . . . . . . . 178.7 1787 — — — — 178.7 178.7
b) 196063, . . . .. ... 35.5 35.1 150.7 11.6 4.0 — 190.2 46.7
Largo plazo . . . . . . . 28,5 28.1 148.0 11.6 — —_ . 176.5 397
Nicaragua
a} Amteriores a 1960 . . . . — 9.0 8.7 3.2 3.2 12.2 119
Largo plazo . . . . . . . — —_ 2.0 1.7 3.2 3.2 5.2 45
b) 1960-63. . . . . . . .. — — .20 20 — — 20 2.0
Panam4
a) Anteriores a 1960 . . . . — — 18.7 16.0 0.2 0.2 18.9 16.Z
Largo plazo . . . . . . . — — 12.8 10.1 — — 12.§ 10.1
b) 1960-63. . . . . . . .. — — 9.0 5.6 — -— 9.0 5.6
Largo plazo . . . . . . . — — 7.2 4.1 — — 7.2 4.1
Paraguay
a) Anteriores a 1960 . . . — — — 11 11 i1 1.1
b} 1960-63, largo plazo . .. — — 6.0 0.1 — — 6.0 0.1
Perih
a) Anteriores a 1960 . . . . L5 L5 5.0 5.0 9.0 5.6 15.5 12.1
Largo plazo . . . . . . . — — — — 9.0 5.6 9.0 5.6
b) 196063. . . . . . . .. 19.5 2.5 53.3 8.9 2l 0.6 749 12.0
Largo plazo . . . . . . . 13.3 — 41.2 5.7 — — 54.5 5.7
Repiblica Dominicana
196063 . . . . .., .. — — 4.0 — — — 4.0 —
Urugoay
1960-63, largo plazo . . . — — 226 — — — 22.6 —
Veneznela
1960-63, largo plazo ., . . —_ — 76.3 6.8 — — 76.3 6.8

FoewTes: Memorics anusles de las respectivas inatituciones de erédita.

a Préstamos autorizados y vigentes sl 30 de junio de 1963 del Banco Internacionel de Recomstruceién y Fomento (BIRF) ¥ la Asociacién Internacional de Fumen-
to; 3! de diclembre de 1963 del Bamco Interamericanc de Desarrolio {BID) y 31 de enero de 1964 de¢l Banco de Exportocidn e Importacién (Eximbank). Se han
considerado como de largo plazo los préstamos con periodos de amortizacidén superiores a 10 afios. En los préatamos concedidos psra carreteras se han agregada loa
indicedes en la mota 32, No se dispome de informacién sebre las cantidades utilizedas de estos iilitmos préstamos pero deben ser pequefias, ya que ln totalided fue.
ron otorgados ca 1962-63.
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Capitulo V

TRANSPORTE MARITIMO

Introduccion

E] presente capitulo muestra la evolucién de las flotas mer-
cantes de América Latina durante el perfodo de posguerra
y su estado actual, la situacién de las principales empresas
navieras latinoamericanas y los servicios que atienden, la
composicién de las conferencias maritimas que operan en
el 4rea, el volumen y distribucién geogrifica del comercio
exterior y el trifico marftimo intra y extra zonal, Ja inci-
dencia de los fletes en el comercio intermacional y en la
balanza de pagos, los principales problemas que afectan
al transporte maritimo de América Latina y la politica na-
viera en los pafses de la Asociacién 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,! cuanto porque
en la mayorfa de los paises de la regién no se publi-
can estadisticas oficiales sobre la materia o son incomple-
tas, anacrénicas y a veces contradictorias. Se ha debido,
pues, recurrir a fuentes privadas y en especial a las em-

1 El dltimo estudioc de CEPAL que abarca un andlisis integral
del transporte maritime se refiere a la situacién de 1952-53 y se in-
cluyé en el Estudio del comercio interamerivano (E/CN.12/36%/Rev.1),
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 cooperacidn.?

Este capitulo se refiere solamente a los nueve paises
de América del Sur que poseen flotas mercantes —Argen-
tina, Brasil, Colombia, Chile, Ecuador, Paraguay, Perg,
Uruguay y Venczuela— y a México, tanto por ser los mas
importantes desde el punto de vista del transporte ma-
ritimo cuanto por no haber suficientes antecedentes dis-
ponibles sobre los demis.

No se ha incluido a Panami entre las marinas mer-
cantes latinoamericanas por tratarse de una flota de “ban-
dera de conveniencia’”, “bandera sombra” o “bandera de
complacencia”,® como se llama indistintamente a aquellos

2 Merecen especial mencién ¢l Imstituto de Estudios de la Marina
Mercante Argentina, la Comissio de Marinha Mcrcante do Brasil y la
Asociacién Nacional de Armadores de Chile.

3 En América Latina, también Honduras y Costz Rica tienen bar-
cos extramjeros registrados bajo sus banderas, sin mayores exigencias
respecto a nacionalidad del propietario y de las tripulaciones, pero el
gobierno de este dltimo pais declaré en 1962 que no admitiria nuevas
matriculas 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 Panam4 con 3.9 millones; entre am-
has tienen tres veces mis tonelaje que ¢l conjunto de los 10 paises lati-
noamericanos analizados en el presente estudio.

Cuadro 120

AMERICA LATINA: MERCADERIAS CARGADAS Y DESCARGADAS DE COMERCIC EXTERIOR POR VIA
MARITIMA EN LOS PRINCIPALES PAISESa 1949.62
{Millones de toneladas métricas)

1949 1953 1958 1962
Pudis Car- Des- Car- Des- Car- Des- Car-  Des
ga- carge- Totdl ga- carga- Total ga- carge- Total ga-  carga-  Total
das das duas das das das das das
Argentina . . . . 5.9 11.9 17.8 7.2 9.0 16.2 8.5 14.0 225 11.7 7.3 13.0
Brasil . . . . . 3.7 7.2 109 4.4 11.8 16.2 8.3 14.2 22.5 12.3 16.8 20.1
Colombia . . . 3.6 0.7 4.3 5.3 15 6.8 4.7 1.0 5.7 5.5 1.5 7.)
Chile . . . . . . 5.1 2.0 7.1 4.7 2.3 7.0 5.9 21 8.0 9.2 27 114
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 37 1.3 5.0 6.6 0.9 7.5
Perd . . .. . . 1.8 0.6 24 2.7 0.9 3.6 4.6 1.1 57 8.6 2.1 10.7
Venezuela 63.5 2.3 67.8 89.1 1.8 90.9 143.0 3.0 146.0 171.2 2.2 1734
Total América La-
tinag. . . . . . 58.9 255 1144 117.4 285 1459 179.7 37.0 2167 226.2 34.0  260.2
Total mundial . . 510.0 680.0 930.0 1230.0
Porciento América
Latina sobre to-
tal mundial . . 22.2 21.5 233 21.1

Foexte: Naciones Unidas, Statistical Yeorbook, 1962 y 1963.
a No ee incluye el Perogony y el Uruguay por cerecerse de datos.

139



pabellones que amparan a naves de propiedad de armado-
res no nacionales, tripuladas por personal extranjero y a
las cuales no se hace mds exigencia que el pago de un pe-
quefio derecho de matricula y de una médica contribucién
anual por tonclada de registro.

1. Evolucién general y desarrollo de las
flotas mercantes

Durante ¢l periodo considerado en el presente estudio, que
abarca de 1949 a 1963, el volumen fisico del comercio ex-
terior por via maritima de América Latina ha experimen-
tado un notable impulso, especialmente en sus exporta-
ciones, péro ese auge no ha traido aparejado un aumento
proporcional de las marinas mercantes respectivas.

En efecto, €l comercio exterior por via maritima de
América Latina subié de 114 a 260 millones de toneladas
métricas entre 1949 y 1962, esto es en un 127 por ciento
(154 por ciento en las mercaderias cargadas y 33 por cien-

Cuadro 121

EVOLUCION DE LAS FLOTAS MERCANTES
DEL MUNDO, 1949-63
(Miles de toneladas de registro bruto)a

Porciento
Puais 1949 1956 1963 aumento
194963
1. Paises maritimos ©
Estados Unidos . . . 27814 26146 23133 17
Gran Bretafia. . . . 18093 19546 21565 19
Nomega . . . . . . 4916 8035 13669 178
Tapébn . . . . . .. 1564 4076 9977 538
Gregia, . . . . . . 1329 1307 7094 434
Italia . . . . . .. 2443 4197 5605 129
Unién Soviética, . . 2097¢ 2636 5434 159
Paises Bajos . . . . 2990 4 006 5227 75
Framcia . . . . . . 3070 3943 5216 60
Rep. Federal de Ale-
maniz . . . . . 300 3198 5050 1533
Suvecia. . . . . .. 2048 2922 4176 104
Dinamarca . . . . 1170 1695 2418 107
Espafia . . . . . . 1193 1438 2007 68
Subtotal . . . . . 69027 83145 110571 60
2. Otros paises desarrolla-
dos ‘
Canadd . . . . . . 2097 1 504 1796 —14
Finlandia . . . . . 479 752 926 93
Polomia . . . . . . 193 337 G25 375
Bélgica . . . . . . 436 540 718 65
Australia . . . . . 538 606 557 4
Nueva Zelandia . . . 201 250 244 21
Suiza . . . . . .. 47 111 176 274
Subtotal . . . . . 3991 4 100 5342 34
3. Banderas de convenien-
ciad
Liberia . . . . . . 47 5584 11391 24136
Papamd . . . . . . 3016 3926 3 894 29
Libano . . . . . . 3 20 907 30133
Honduras . . . . . 409 386 103 =75
Subtotel . . . . . 3475 9916 16295 369
(Cornttinta)
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Cuadro 121 (Continuacién)

EVOLUCION DE LAS FLOTAS MERCANTES
DEL MUNDOQO, 194963
(Miles de toneladss de registro bruto)e

Porciento
Pais 1949 1956 1863 aumento
1949.63
4, Paises en desarrollc e
a) América Latina
Argentina . . . . . 814 1030 1 308 61
Brasil . . . . . . . 722 862 1227 70
Colombia . . . . . 29 63 114 293
Chile . . . . ... 175 249 286 63
Ecuador . . . . . . 14 19 23 64
Meéxico . . . . . . 114 1565 250 116
Paraguay. . . . . . 3 3 20 567
Perd . . . .. .. 88 98 117 33
Urngguay . . . . . . 63 73 91 44
Venezuela . . . . . 137 217 319 133
Subtotal . . . . . 2159 2799 3758 74
b} Asia
China {(Continental). 986 553 502
China (Taiwan) . . . 390 520 .
Filipnas . . . . . 92 134 406 341
Hong Kong . . . . 178 390 520 192
India . . . . . .. 395 580 1211 207
Indonesia . . . . . ER: 102 422 13967
Israel . . . . . . . 55 148 426 675
Pakistdn . . . . . . 38 154 299 687
Tarquia . . . . . . 312 601 724 132
Subtotal . . . . . 2059 3052 §030 144
¢} Atfrica
Rep., Arabe Unida . 105 128 242 130
Sudéfrica. . . . . . 169 167 231 37
Subtotad . . . . . 274 295 473 73
d) Eurcpa
Bulgaria . . . . . . 9 20 116 1289
Ifanda. . . . . . . 38 81 177 366
Portugal . . . . . . 515 537 674 31
Rumania. . . . . . 18 32 76 322
Yugoslavia . . . . . 209 319 965 369
Subtotal . . . . . 759 959 2 008 154
5. Total paises en des-
arrolle. . . . . . 5281 7135 11266 113
6. Total mundial . . . 82571 1052¢0 145863 77
7. Porcentajes:
Delsobre 6. . . . 83.6 79.0 75.8
de 2 sobre 6 . . . . 4.8 39 3.7
de 3sobre 6 . . . . 4.2 94 11.2
de 4 (a) sobre 6 . . 26 2.6 2.6
de Gsobre 6 . . . . 6.4 6.8 7.7

Fuente: Llioyd's Register of Skipping Stalistical Tables, 1963; United Nations
Sintistical Yearbook, 1963; Institute for Shipping Research, The World Ship-
ping Secene (Bremen, 1963), U.S. Department of Commerce-Maritime Adminis-
tration, The Handbook of Merchent Shipping Statistics, 1938,

a Al 30 de junio de rade afio; incluye ludss las naves de 100 & ma9 toncladas
de registre brulo.

b Iucluye todos los paises con mis de 2000000 de toueladas de registro bru-
to, exceple los de bandera de convenicacia, por orden de Jmportancia del 104
nelaje en 1963,

¢ Afio 1948,

d Incluye solamente los paises de handera de couveniencia sobre los euales hay
infermaciones para todo el perioda, por orden de tonelaje. .

¢ Incluye solamente los paises en desartollo sobre los cusles ha‘,_r informaciones
para 1oda ¢l periode por orden eslfabético demero de cada continente,

f Afio 1950.



to en 'as descargadas), como puede apreciarse en el cua-
dro 120, y su volumen fisico representa el 21 por ciento
del total mundial. Mientras tanto —segin los datos del
Lloyd’s Register Shipping, que comprende todas las naves
(incluso pesqueras, balleneras, remolcadoras, etc.) de 100
o mis toneladas de registro bruto—, el tonelaje de registro
bruto de las naves de la regién aumenté solamente en 74
por ciento entre 1949 y 1963 (véase el cuadro 121) y su
proporcion se mantienc en el 2.6 por ciento de la flota
mundial.

Aunque ¢l 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, nica-
mente Paraguay, Colombia, Venezuela y México han te-
nide aumentos porcentnales superiores al término medio
mundial. En cambio, algunos pafses maritimos tradicio-
nales han experimentado avances considerables, lo mismo
que otros pafses en desarrollo, particularmente del Asia,
como también puede verse en el cuadro 121. En ciertas
naciones maritimas —como Japén, Repiiblica Federal de
Alemania, [talia y Grecia— este auge es relativo porque
cotresponde en parte a recuperacién de las pérdidas sufri-
das darante 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 alti-
mos quince afios. Los aumentos proporcionalmente mds
importantes pertenecen a las “banderas sombras” de Libe-
ria y el Libano y a las nuevas flotas de Indonesia, Pakistin,
Israel y Filipinas.

Si se consideran sélo los buques mercantes maritimos
y fluviales de 500 o més toneladas de registro bruto y se
emplea como referencia el tonelaje de porte bruto {dead
weight), las marinas mercantes del 4rea han aumentado
sus efectivos entre 1949 v 1963 en poco mas de 2 millo-
nes de toneladas, esto es en 79 por ciento como prome-
dio. En cifras absolutas, las que mds han crecido han sido
la de la Asgentina y el Brasil, que subieron en 660 000
y 670 0G0 toneladas. Proporcionalmente, en cambio, €l
primer lugar en avance relativo 1o ocupa l2 mis pequefia
de las flotas, la del Paraguay, con 400 por ciento; el se-
gundo, Colombia con 323 por ciento y ¢l 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 €l Uruguay
con 34 por ciento.

Sin embargo, el aumento de tonelaje no es €l tnico
indice para medir el progreso de una flota mercante. Tan-
to o mds importante puede ser la renovacién de sus ele-
mentos, ya que al remplazar unidades antiguas y antieco-
némicas por naves modernas, de mayor velocidad, de més
tonelaje de porte bruto y con dotaciones mds reducidas, se
obtendria mayor capacidad de arrastre a menores costos.
Desafortunadamente se carece de antecedentes sobre ¢l
mejeramiento de las caracteristicas de las marinas mercan-
tes latinoamericanas en el periodo en estudio. Sélo se dis-
pone de informacién respecto 2 Chile donde, de 1949
a 1963, Ia 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 composicién de las flotas latinoameri-
canas por tipos de buques, ¢l cambio més notorio ha sido

la disminucién porcentual de los barcos de carga general,
que bajaron de 71 a 49 por ciento del total del tomelaje
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 tramsportes de graneles
(bulk carriers) aumentaron solamente de 4 a 5 por cien-
to. La misma tendencia a disminuwir la proporcién del to-
nelaje de cargueros y a aumentar la de barcos-cisterna se
advierte en el conjunto de las flotas mundiales, Durante
el pericdo, 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 dnico 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 flot2 mundial de buques
para graneles se¢ ha cuadruplicado entre 1946 v 1962, en
los paises de la region este aumento ha sido sélo de una
y media veces. En cambio, el tonelaje de los buques-
tanque latinoamericanos se ha triplicado en el perfodo del
presente estudio, en que subi6é de 675 000 a 2.28 millones
de toneladas de porte bruto, progreso que es mds sobre-
saliente en el caso del Brasil, cuya capacidad de transpor-
te de combustibles liquidos 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 ¢uanto a las causas del escaso desarrollo de sus ma-
rinas mercantes, por ahora s6lo 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 paises de la regién y particularmente en Ar-
gentina, Brasil, Chile y Venezuela. En cuanto a los trans-
portes de graneles, las marinas latinoamericanas no s¢ 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-
pansion del tonelaje mundial de los buques para graneles
proviene de la tendencia de las grandes empresas mineras
o siderdrgicas 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 ¢l objeto de
mantener el control sobre estos transportes para sus fines
industnales 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 mas importantes yacimientos de hierro —principal car-
ga en América Latina de esta clase de barcos— estin en
manos de consorcios industriales extrarregionales, la poli-
tica de éstos en materia de transporte maritimo ha favo-
recido a las “‘banderas de complacencia”, cuyo fletamiento
les ofrece mayores ventajas econdmicas que el empleo de
naves latinoamericanas.

Z. 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 5013000 tone-
ladas de porte bruto, temando en cuenta solamente los
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Cuadro 122

AMERICA LATINA: PRINCIPALES FLOTAS MERCANTES 2 SEGUN TIPOS DE NAVES, AL 31 DE DICIEMBRE DE 1963
{Miles de toneladas)

Total cargueros® Graneles ¢ Tanques
Pts Nimero  TRB TPB  Nimero  TRB TFB Nimero TRB  TPB Nimero TRB  TPB
Argentina . . . . . . .. .. C223 1205 1594 146 632 767 7 35 46 70 538 781
Brasil . .. . .. ... ... 277 1157 1658 220 706 990 9 42 60 48 409 608
Colombia . . . . . . . D 29 3 - 166 26 98 144 3 15 22
Chile .. .. ..., L ss 248 - 3%4 37 123 164 12 61 91 6 64 99
Ecuador . . . . . . . ... . 70 23 . 35 5 20 31 2 3 4
México L oL L. _ 46 246 354 20 49 61 2 7 8 4 190 285
Paraguay . . . . . . .. L 24 20 20 - 21 17 17 3 3 3
Peri . . . . . . . .. ... 43 155 229 31 110 160 - 1 3 6 11 42 63
Uruguay. . . . . . 17 91 138 12 - 49 73 5 42 65
Venezvela. . . . . . . . ... 42 321 465 17 56 74 5 27 40 20 238 351
Total América Latina . . . . . 763 3579 5013 535 1860 2481 36 175 25I 192 1544 2281
Porcentajes del tonelaje total . . 100 100 52 49 5 5 43 46
Panamd . . . . . . . . . ; 554 3872 5420 410 1774 2484t 144 2098 3147«
Total mundial . . . . . . . . 23667 141745 203083 19859 94954 130559 ¢t 3808 46790 72524¢
Porcentajes del tonelajz total . . 100 100 67 64 33 36

Fuente: Preparadn s base de informaciones de las principales empresns mavieras Iutmonmern:anag del Jostitnto de Estedics de la Marina Mercante (Buenos Aires), de la Comissio da Maricha Mercante do Brasil, de la Aso-
ciacién Nacional de Armadores de Chile y del Lloyd'.y Register of bh:p,pmg Statistical Table, 1963._

8 Buques mereantes maririmos y fluviales, de S00 o més toneladas de registro bruto.

" b Incluye barcos combinados de pasajeros y carga y bugues para carga refrigerada.

c Buques especiales para tramsporie de carge s granel (bulk carriers}).

d No se incluye en América Lating por ser bandera de complacencm .

¢ Estimado. L

{ Tncluidos los buques para transporle de carga a granel, -



barcos de 500 o mis toneladas de registro bruto.* {Véase
¢l 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 més de los 2/3 del tonelaje total de la regién,

Los porcentajes respectivos del tonelaje total de porte
bruto de los buques maritimos y fluviales de América La-
tina al 31 de diciembre de 1963 eran los siguientes:

Brasil . . . . . . .
Argentina . . . . .
Venezuela . . . . .
Chile. . . . . . .
México . :
Pera . . . . . ..
Colombia . . . . .
Uroguay. . . .

Ecuador. . . . . .
Paraguay. . . . . .

b A

o il bl
DOW D= D

oo
P |

La edad de las naves latinoamericanas varia marcada-
mente, no sélo de un pafs a otro sino dentro de cada pais,
segin las empresas a que pertenecen y los traficos que
atienden. Asi, si se toma en conjunto la flota latinoame-
ricana, su edad media al 31 de diciembre de 1963, era de
15.6 afios (véase el cuadro 123) lo que se compara des-
favorablemente con €l término medio mundial, que era
s6lo de 11.9 afios, y se acerca peligrosamente a la edad
critica de 20 aiios, después de la cual generalmente su

4 Para este estudio se ha tomado —aunque a primera vista parezea
arbitrario— el tonelsje minimo indicade, porque mo ha sido posible
establecer con exactitud las caracteristicas y servicios de las naves de
menes de 500 toneladas de registro bruto, entre las cuales no hay bu-
ques de tréfico exterior y s{ muchos remolcadores y otras embarcaciones
de servicio de puerto. Por lo demis, las estadisticas de la Comisién
Maritima de Jos Estados Unidos se refieren solamente a los buques de
1000 o mis toneladas de registro bruto y el atlas The World Shipping
Scene del Institute for Shipping Research (Bremem, 1963}, incluye
dnicamente a los barcos de 300 o mds toncladas de registro bruto,
mientras ¢l Lloyd’s Register of Shipping abarca a todos los buques, in-
cluso las embarcaciones auxiliares, de puertos y de pesca, de 100 o mis
toneladas de registro bruto. Segin estas mismas fuentes, los tonelajes
para los 10 paises latinoamericanos considerados en el presente estudio
serfan los siguientcs en las fecha que se indican:

PRINCIPALES FLOTAS MERCANTES
DE AMERICA LATINA
(Miles de toneladas)

Nime-
Fuente Fecha ro de TRB TPB
buques

United States Mari-

time Commission  31.12.62 5852 32318 45092
Institute for Ship-
ping Research. . 01.03.63 833 3 460 48518

Lloyd's Register of

Shipping . . . . 300663 1136¢ 3617¢

a Excluido Paraguay que no figura separadamente.

b Excluidos Ecuador y Paraguay en ¢l tonelaje de poite bruto.

¢ Excluidos Ecuador, Paraguay y Uruguay, que no figuran separada.
mente.

operacién es antieconémica. Sin embargo, las naves de
América Latina dedicadas al servicio exterior (dentro y
fuera de la regién) tienen solamente 11.9 afios como pro-
medio y entre ellas hay muy pocas mayores de 20 afios.
Esto se debe a que la mayoria de los buques de carga seca
atienden servicios de lincas regulares, en los que no es con-
veniente mantener barcos que hayan cumplido esa edad
porque las compaiifas de seguros imponen un recargo en
las primas de las mercaderias transportadas, de modo que
algunas conferencias maritimas prohiben a sus asociados
que mantengan en servicio buques que hayan traspasado
ese limite. Sin embargo, en el trifico argentino-brasilefio
todavia estin operando varias naves que han cumplido mis
de 40 afios de servicio.

Las edades medias menores de la regidn se encuentran
en las flotas del Paraguay (que al 31 de diciembre de
1963 tenia menos de 5 afios de edad y era una de las mis
modernas —si no la mas modema— del mundo, aunque
su tonelaje es pequefiisimo), Venezuela (8.8 afios) y Co-
lombia (10 afios) y las mayores en México (23.5 afios}, la
Argentina (casi 18 afios), el Uruguay y el Pard (ambas
cercanas a los 17 afios), mientras las de Chile y el Ecuador
tenfan alrededor de 12 afios y la del Brasil, 15. En los
préximos afios se presentaria, pues, un grave problema de
reposicién porque muchos buques cumplirfan el limite
frecuente de utilizacién econbmica.

Como punto de refarencia, conviene indicar que entre
las principales flotas del mundo, las mas modernas son las
de Noruega y Japén, que al 31 de diciembre de 1963 te-
nian 6 y 8 anos de promedio, respectivamente.

En lo que respecta al sistema de propulsién, el 58 por
ciento de las naves latinoamericanas son a vapor {en su
gran mayoria con miquinas reciprocas) 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 paises, 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. ‘

De los datos conocidos sobre combustible empleado y
que corresponden Unicamente a la Argentina, ¢l Brasil
y Chile, se deduce que alrededor de un 9 por ciento de
los barcos usan carbén todavia, mientras que en el mundo
s6lo un 4 por ciento consume este combustible en la ac-
tualidad. Las desventajas del empleo del carbén son tan
evidentes —mayor consumo de combustible en peso y vo-
lumen, enormes pérdidas de tiempo en rellenar carbone-
1as, excesivas dotaciones de personal de mdquinas, etc.—
que hoy pricticamente ya no s¢ construyen naves a carbén,

3. Principales empresas navieras y servicios
_que atienden

Con las informaciones proporcionadas por las principales
empresas navieras de América Latina y por ¢l Instituto de
Estudios de la Marina Mercante (Argentina), la Comis-
sdo de Marinha Mercante do Brasil y la Asociacién Nacio-
nal de Ammadores de Chile y los datos obtenidos del Lioyd's
Register of Shipping 1962-1963, se ha preparado un anexo
en ¢l que figuran los efectivos de las marinas mercantes de
los diez paises latinpamericanos considerados en €l presente
estudio, al 31 de diciembre de 1963, con indicacion de las
empresas a que pertenecen, la clase (vapor o motonave) y
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Cuadro

AMERICA LATINA: PRINCIPALES FLOTAS MERCANTES*

{Miles de toneladas

Menos de 5 afios

De 5 hasta menos De 10 hasta menos

Pais de 10 afios de 15 aitos
Nitmero TRB Nitmero TRB Niimero TRB
Argentina . e e 18 85 7 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
MEXICO . . . v - e e e .. . 9 75 5 31
Paraguay . . . . . . . . . . . .. 17 16 3 2
Perd . . . .. e e e 2 13 6 37 3 3
Uroguay. . . . . . e e e e 1 16 1 2
Venezuela . . . . . . . . . . .. 8 153 12 69 14 64
Total América Latina . . . . . . 125 805 77 397 121 738
Porcentaje por edade . . . . . . . 220 11.2 (32.2) 20.8
Total mundiala, . . . . . . . . . 4832 39 387 5076 33038 3440 13431
Porcentaje por edade . . . . . . . 278 233 (51.1) 13.0

FUEnNTE: Véaee el cuadro 122,

a Solamente buques de 500 o mis toneladas de registro bruta (meritimos y fluviales).

b Calculadg segiin tonelsje de registro bruto de cada buque,
¢ Porcemajes agecumulativos tntre parénlesis,
d Estimedo sobire la base de la ednd medis de cade periede.

¢l nombre de la nave, €l afio de construccién, ¢l tonelaje
de registro grueso, €l tonelaje de porte bruto y la veloci-
dad.5 (Véase el anexo 1.)

Como puede apreciarse en el cuadro 124, exactamente
la mitad del tonelaje de porte bruto se dedica al trifico
exterior y la otra mitad al cabotaje. Desde €l punto de vis-
ta del tipo de carga, €l 54 por ciento son barcos de carga
seca y ¢l 46 por ciento, buques-tanque. El 58 por ciento
de los cargueros se¢ emplean en el tréfico 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 importacién
y exportacién y en un 59 por ciento al trafico interno de
sus respectivos paises.

En cuanto al tamaiio de las naves, entre las que hacen
trafico 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 10000 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 traficos y a la economicidad de
la operacién naviera,

Si se analizan las empresas navieras de América Latina
en relacién con sus propietarios, resulta que el 59 por ciento
del tonelaje de porte bruto pertenece a entidades estatales

§ El valor de este anexo reside en la bsqueda y seleccidn de las
informaciones sobre las empresas navieras y los buques mercantes de
América Latina y es ¢l primer cstudio complete que se hace en la ma-
teria. Debe recordarse que en el Lloyd's Register of Shipping figuran,
por orden alfabético mundizl, todas las naves registradas, estén o no
en servicio, incluyende pesqueros, balleneros y embarcaciones de servicio
de puerto (remclcadores, dragas, etc.) que no pueden considerarse
estrictamente como buqucs mercantes.
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—-porcentaje que es considerablemente superior en ¢l Ecua-
dor, el Paraguay, México, el Brasil y €l 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 pais
son los siguientes, en miles de toneladas de porte bruto:

Tonelaje de  Porciento
las flotas sobre el
estatales total

Argenting . . . . . . . . 599 63
Brasil. . . . . . .. .. 1239 76
Colombias, . . . . . . . 28 17
Chile. . . .. ., ., .. 28 8
Ecuador® . . ., ., . . 31 89
México . . . . . . . .. 284 80
Paraguay, . . . . . . . . 17 85
Pera . . . . . . .. .. 156 68
Umguay. . . . . . . .. 97 70
Venezuela, . . . . . . . 64 14

Total América Latina . . 2 943 59

_ Entre las empresas navieras més grandes del area hay
sicte estatales, a saber: Flota Nacional de Petroleiros
(FRONAPE}, del Brasil, con 599 000 toneladas de porte

¢ La Flota Mercante Grancolombiana, aunque tiene un estatuto
juridico de corporacién piiblica, se ha considerado en Colombiz como
empresa privada, porque su capital corresponde en 30 por ciento a la
Federacién Nacional de Cafeteros de Colombia, entidad formada per
capitales privades; en el Ecuador, se Ia ha incluide entre las empresas
estatales porque el 20 por ciento restante de su capita), que corresponde
al aporte de ese pafs, pertenece al Banco de Fomento del Ecuador,
organismo del estado.
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SEGUN EDAD DE LAS NAVES, AL 31 DE DICIEMBRE DE 1963

de registro bruto)

De 15 hast De 20 hast ‘ , Edad me- Eded me-
e . zgs ;rﬂ:;enos e 2 ng :ﬁ ::enos De 25 afios y mds Total dia de la  dia y servi-
flota®  cio exteriord
Nitmero TRB Ntimero TRB Nimero TRB Nimero TRB (Nimero) (TRB)
67 365 20 - 126 67 186 223 1205 17.8 18.0
38 304 15 27 62 178 277 1157 14.7 74
6 17 1 1 29 113 10.3 9.1
9 48 1 8 10 21 55 248 119 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 3579 15.6 11.9
(54.0) 24.2 (78.2) 7.2 (85.4) 14.6 100
4403 23607 Z 841 17002 3075 10 280 23667 141745 1194
(64.1) 16.6 (80.7) 12.0 (92.7) 7.3 100

bruto, Lineas Maritimas Argentinas {ELMA), con 513 000,
Lloyd Brasileiro con 427 000, Yacimientos Petroliferos Fis-
cales, de Argentina (YPF) con 353 000, Petréleos Mexi-
canos (PEMEX) con 284 000, Companhia Nacional de
Navegagic Costeira, del Brasil, con 147 000 y Corporacién
Peruara de Vapores, con 118000. Estas siete empresas
poseen en conjunto més de 2.4 millones de toneladas de
porte bruto y ¢l 48 por ciento del tonclaje total de la re-
gién, Cuatro de ellas se dedican principalmente al trafico
exterict (FRONAPE, ELMA, LLOYD y la Corporacién
Peruana) y tres al cabotaje (YPKF, PEMEX y Costeira);
cuatro a carga general (ELMA, LLOYD, Costeira y Cor-
poracién Pernana) y las tres restantes a combustibles Li-
quidos.

Existen otras seis empresas que poscen més 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 pabellon ecuatoriano);
Creole Petroleum Corporation y Compaiifa Shell de Ve-
nezuela, ambas bajo bandera venezolana, con 143000 y
128 000 toneladas, respectivamente; PETROMAR, S. A.
de Navegacién de Argentina, con 125 000; la Compafifa
Sud-Americana de Vapores, de Chile, que es la empresa
naviera mis antigua del Continente, con 110 000, y Estre-
lla Maritima, S. A. de Navegacién, de la Asgentina, con
104 000 toneladas de porte bruto. De estas seis empresas,
que representan en conjunto el 15 por ciento del tonelaje
total de la regién, cuatro atienden traficos al exterior (la
Grancolombiana, la Crecle, la Shell y la Sud-Americana)
y las dos restantes operan en cabotaje; por otra parte, cua-
tro se dedican a transporte de petréleo y sélo dos (la Gran-
colombiana y la Sud-Americana) a carga general.

Las trece compaiiias mencionadas son duefias en con-
junto de mis del 64 por ciento del tonelaje total de la

regién. El 36 por ciento restante esti 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 proliferacién de empresas navieras en el sector
privado es especialmente notoria en el Brasil, donde, de
los 63 armadores que hay actualmente, 44 sélo tienen uno
o dos barcos; en la Argentina, en que mas de 20 armadores
poseen apenas una nave y en Venezuela, donde de los 14
armadores que existen, 7 son duefios de un solo buque.?

Un grupo importante en algunos paises 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 compafiias subsi-
diarias. Este sistema es empleado sobre todo por las gran-
des empresas petroliferas internacionales, que en el caso
de 1a Argentina poseen 22 buques-tangue con 218 000 to-
neladas de porte bruto, esto es €l 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 pais. En me-
nor escala, algunas empresas siderargicas y carboniferas 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; asi, la Compafiia Carbo-
nifera de Lota, en Chile, es principal accionista de la Na-

T Sin embargo, esta es una situacibn mundial. Seglin una encuesta
hecha por el Institute for Shipping Research, de Bremen, en enero
de 1955 ¢l 68 por ciento de todas las empresas maritimas del mundo
posefan sélo un bugue y representaban en conjunto apenas el 10 por
ciento del tonclaje de registro bruto total. Pero las cmpresas navieras
no constituyen una masa homogénea, pucs mientras en el trifico de
cabotaje dominan las pequeias compaiifas, €l servicio de lineas reguolares
de ultramar esti predominantemente en manos de grandes empresas.
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Cuadro 124

AMERICA LATINA: PRINCIPALES FLOTAS MERCANTES, SEGUN TRAFICOS QUE ATIENDENa
AL 31 DE DICIEMBRE DE 1963
(Miles de toneladas de porie bruto)

Servicio exterior Cabotaje

Puis Carga seca Carga liquida Total Carga seca Carga liguida Total Total
Nime-  Porte Nime- Porte Nime- Porte Nitme-  Porte Nume- Porte Nime-  Porie Niime- Porte
ro bruto 0 bruto 10 ‘bruto - 10 bruto 10 bruto 0 bruto 1) bruto
Argentina . . . . 106 656 106 656 47 157 70 781 117 938 223 1594
Brasit . . . . . . . 66 442 42 599 108 1041 162 607 7 10 169 617 277 1658
Colombia . . . . 21 128 ' 21 128 5 16 22 8 38 29 166
Chile . . . . . . 18 171 18 171 31 34 99 37 183 535 354
Ecuador . . . . . 5 3] 5 31 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
Pero . . . . . . 14 116 14 116 18 50 11 63 29 113 43 229
Uruguay. . . . . 1l 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
Totad . . . . . . 270 1729 59 933 329 20662 300 1002 134 1349 434 2351 763 50I3
Porcentajes del total b 34 19 53 20(54) 27(46) 47 100

Fuentes: Las mismas del ¢uadro 122,

a Buques mercantes maritimos y Fluviales, de 500 o méa taneladas de registro bruto.

b Porcentajes acumulativos por tipos de buques (de cargs seca y de corga Jiquida), emtre paréntesis.



viera Arauco, que le transporta su carbén, 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 liquidos, como YPF en Argentina, FRO-
NAPE en Brasil, PEMEX en México y ANCAP en
Uruguay,

Si se considera la propiedad de las naves y los servicios
y trificos que atienden, las empresas estatales dedican el
61 por ciento de su capacidad al servicio ptiblico o para
terceros y el resto al servicio particular; a su vez, operan
en un 60 por ciento en trificos 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 piblico
y s6lo 1/3 parte al servicio particular, mientras €l 43 por
ciento de su toneclaje sirve trificos de ultramar y el
57 por ciento atiende el cabotaje.

El cuadro siguiente, en miles de toneladas de potte
bruto, ilustra mejor la situacién expuesta:

Empresas Exterior  Cabotaje Total
Estatales
Servicio pfiblico . . . 1081 431 1512
Servicio particular . . 684 751 1435
1765 1182 2947
Privadas
Servicio ptiblico . . . 572 481 1053
Servicio particular . . 295 688 983
867 1169 2036
2632 2351 4983

En el anexo II se indican las principales empresas na-
vieras de cada pals de América Latina y los servicios que
operan, con ¢l nimero de naves y su tonelaje de porte
bruto al 31 de diciembre de 1963.

El servicio mejor atendido es aquel entre los paises
latincamericanos y los puertos del Atlantico de los Estados
Unidos, precisamente porque en ese sentido se mueve la
mavor corriente de carga gencral de comercio exterior de
los paises de la regién, siguiéndole después el norte de Eu-
r0pa, cuyo transporte también estd atendido relativamente
bien por buques propios. En general, €l cono sur de
América del Sur muestra mejor servicio naviero en barcos
de los respectivos paises, aunque es notoria la ausencia de
enlace entre los puertos de ese sector y los del norte del
continente asi como entre la costa sudamericana del Paci-
fico y los puertos mexicanos y centroamericanos del Golfo
de México.

4. Conferencias maritimas

La mayoria de las lineas navieras ® que atienden servicios

& Una “linea naviera” es una compafifa que opera un servicio pé-
blico de carga o pasajeros, cn un trifico determinado, con escalas de-
finidas y conocidas de antemano, que ofrece salidas a intervalos regu-
lares entre puertos especificos. Una misma linea 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 maritimas o conferencias de fletes. El objetivo basico
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 redinen
solamente a buques de linea (liners)? que operan en for-
ma regular en un mismo trifico; generalmente existen
conferencias separadas para trificos de llegada y de salida
en una misma ruta y s6lo una pequefia minoria incluye el
trafico en los dos sentidos.

El sistema de conferencias empezd a implantarse en
1875 para hacer frente a la fuerte competencia en el mer-
cado de fletes surgida al desarrollarse la navegacion a va-
por y desde entonces ha sido objeto de constantes criticas
y aun de exhaustivas investigaciones parlamentarias en al-
gunos paises (Gran Bretafia y los Estados Unidos, especial-
mente), por su caricter monopglistico y por algunas prac-
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 trifico internacional, pero se hace
necesario someterlo a cierta reglamentacidén para reducir
o neutralizar su excesivo poder y evitar actitudes poco ecui-
nimes que a veces perjudican al comercio en general o van
en desmedro de las marinas mercantes de los paises en
desarrollo.

Entre los acuerdos discriminatorios o arbitrarios de las
conferencias que han causado o causan detrimento a las ac-
tividades maritimas de los paises latinoamericanos merecen
sefialarse; dificultades para el ingreso de nuevos miembros,
especialmente a través de dilaciones en la tramitacién de
la solicitud de admisidn; 1° repzrto de determinados trafi-
cos entre los buques afiliados, con exclusién de las naves
latinoamericanas aunque pertenezcan a lz misma conferen-
cig; 11 pricticas destinadas a climinar a los competidores
independientes tanto individuales como de linea y a dis-
criminar a sus agentes y sus clientes,1? etc,

9 Se¢ conoce como buque de linea al barco de servicio piblico que
opeta en una ruta fija con programa regular de salidas y recibe carga
de cualquier embarcador para ser transportada a tarifas prefijadas e
iguales para tedos los clientes. La regularidad del servicio en una ruta
determinada y su desempeiic como transportador de servicio piblico
son las principales caracteristicas del buque de linea, sea que se dedi-
que al transporte de pasajeros y carga, o carga general. En cambio, el
barco volandere (tramp) es aquel que opera en viajes irregulares o sin
programa previo desde un puerte de embarque a un puerto de descarga,
transportando carga a granel, generalmente por cargamentos completos
de un solo embarcador a un misme consignatario, que no requiere
velocidad ni servicio regular ¥ cuyos fletes son convenidos al momento
de contratarse. Gran proporcién de los barcos volanderos son fletados
también con contratos por tiempo a corto o largo plazo (time charter).,

10 Una linea chilena tuvo que esperar mds de des afos para que
se aceptara su ingreso a la Conferencia entre Europa y Sudaménea,
que fue aprobado solamente una vez que la empresa logrd asegurarse
carga propia en el trifico por la reserva del 50 por ciento de las im-
portaciones dispuestas por el Gobierno de Chile.

11 La Conferenciz entre ¢l norte de Europa, Brasil ¥ el Rio de Ia
Plata mantiene un acuerdo segin el cual los armadores daneses, norue-
g0s 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 escandinaves. El mismo cempromiso se aplica a los
barcos argentinos afiliades, que no pueden cargar em puertos cscan-
dinaves, pero las naves de estos paises operan en Argentina con toda
libertad. Otro tanto sucede con la European South American & Ma-
gellan Conference, por lo que las naves chilenas tampoco pueden hacer
embarques en Suecia, Norucga y Dinamarca, sin que los barcos escan-
dinavos tengan restricciones en puertos chilenos.

12 En la investigacién hecha en 1962 por ¢! subcomité contra los
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A la vez, las conferencias emplean pricticas 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 ocasionzles y otro, mis bajo, para
los clientes habituales que firman contrato comprometién-
dose a despachar su carga exclusivamente por buques de
la conferencia durante un periodo determinade, general-
mente seis meses o un afio. 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 periodo
respectivo han embarcado sélo por naves de la conferencia.
Las conferencias explican estas pricticas como una forma
de evitar que los buques ajenos a la conferencia —especial-
mente los buques volanderos que pueden ofrecer fletes
mucho miés bajos en circunstancias deterrninadas por los
costos marginales— levanten parte de la carga con que
cuentan los buques de linea para mantener sus servicios
regulares. Al respecto, es cierto que la competencia ex-
cesiva 0 libre en un trifico maritimo 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
4rea estin dominadas por las compafifas de navegacién
extracontinentales y la inmensa mayoria tiene su sede fuera
de América Latina 13 —aunque mantienen comités en la
regién— hay la impresién en las esferas del comercio re-
gional de que, por lo menos en €l nivel de los fletes, no
muestran la debida preocupacién por los intereses latino-
americanos y particularmente por el fomento de las expor-
taciones de productos manufacturados o semimanufactura-
dos, cuya expansion es indispensable para el desarrollo eco-
némico de América Latina.

. Los paises latinoamericanos son absolutamente mino-
ritarios en las conferencias maritimas. Asi, las 34 confe-
rencias que atienden los principales traficos hacia afuera
de la regién (27 con Estados Unidos y 7 con Europa)
retinen en conjunto 121 empresas navieras, de las cuales
apenas 8 son latinoamericanas y sélo en 14 de estas con-
feréncias hay alguna linea de bandera regional.

Las conferencias que atienden los trificos entre Amé-

monopolios de la Cdmara de Representantes de los Estados Unidos, se
establecié —entre muchas casos de pricticas injustas o ilegales— la
‘oposicién que la respectiva conferencia maritima hizo a la linea ni-
caragiliense Mamenic (1957-1959) para tratar de desplazarla del trifico
con Europa, habiendo recumido incluso a los fletes de dumping al
rebajar en 45 por ciento las tarifas vigentes, hasta que posteriormente
la Mamenic logrd ingresar a la conferencia. {Congreso de los Estados
Unidos, The Ocean Freight Industry, dc 19 de marzo de 1962.) En e}
mismo informe se hace referencia a la presitn de la conferencia para
que los importadores boicotearan a la linca nicaragiicnce nombrada;
también se dan ofros ejemplos en que las conferencias han prohibido
a sus miembros que empleen como agentes a una compafifa que Tepre-
sente a un competidor no conferenciado, y ejercen otros tipos de pre-
sioncs.

13 Las tres superconferencias que agrupan a la casi totalidad de las
conferencias existentes en los trificos entre América Latina y los Esta-
dos Unides tienen su sede en este pais: el grupo de The Associated
Latin American Confercnces y ¢l de The East Coast of South American
Conferences en Nueva York y el de The Latin American Freight Con-
ferences en San Francisco; ademds, 1a Association of West Coast Steam-
ship Companies tiene su asiento en Cristébal, Zona del Canak; la
European/South American & Magellan Conference, en Liverpool;
la Qutward Continental/River Plate Conference en Amberes, etc.

14 Silo ha sido posible obtencr antecedentes completos sobre las
conferencias de los trificos con Estados Unidos y Canadd; se han reco-
gido informaciones casi completas acerca de las conferencias mds im-
portantes entre Europa y América Latina.
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rica Latina y los Estados Unidos y Canada 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 asociacin, factor que sirve de po-
deroso vinculo a las lineas afiliadas para una politica co-
mién y que contribuye a la concentracién del poder de
dichos organismos en el negocio maritimo. (Véase €l 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) €l grupo de The Associated Latin American Confe-
rence, formado por las 7 conferencias que rednen a las 13
lineas dedicadas a los traficos de la costa occidental de
Sudamérica y el Caribe con ia costa atlintica 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 nicaragiiense}, 5 americanas
y 3 de terceros paises; 15

b) el grupo de The Latin American Conferences, al
que pertenecen 11 conferencias y 27 lineas que operan los
puertos americanos y canadienses del Pacifico con los de
México, Centroamérica y Sudamérica, de las cuales una
es colombiana, 3 americanas, 2 canadienses y 21 de terce-
ros paises; y

c) el grupo de The East Coast of South America Con-
ferences, formado por 7 conferencias y 17 lineas que ha-
cen servicio entre la costa atlintica de Sudamérica y los
puertos americanos del Golfo de México y del Atlintico
y los canadienses del Atlintico; de estas lineas, 3 son lati-
noamericanas (argentina, brasilefia y urugnaya), 2 estado-
unidenses y 12 de otros paises.

En conjunto, en esas 25 conferencias participan 41 em-
presas: 8 latinoamericanas (una argentina, una brasilefia,
una chilena, dos colombianas, una dominicana, una nica-
ragiiense y una uruguaya), 8 estadounidenses, 2 canadienses
y 23 de paises ajenos a la regidn 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 isracli y 2 panamefias. En 19 de esas 25
conferencias interamericanas dominan sin contrapeso las

empresas de terceros paises —en especial las europeas— ya

que, comno es usual en todas las organizaciones de ese tipo,
cada miembro tiene derecho a un voto y las empresas de
un mismo pats signen una politica comun; en 5 de ellas
—todas del grupo a)— son mayoritarias las lineas estado-
unidenses y solamente en una (la Atlantic & Gulf/West
Coast of South America, del mismo grupo) las lineas lati-
noamericanas y las estadounidenses estdn en paridad.

En ¢l caso de las conferencias a que estin afiliadas las
empresas navieras dedicadas al negocio maritimo entre
América Latina y Europa, las mds importantes son las si-
guientes (véase nuevamente el anexo HI):

a) traficos entre €l Pacifico de Sudamérica y Europa:
European/South American & Magellan Conference, que
atienden los servicios entre Gran Bretafia y Europa con-
tinental (incluso ¢l Mediterrineo) y Colombia, Ecuador,
Pertt y Chile y viceversa, via Canal de Panami o Estrecho
de Magallanes y que estd compuesta por 11 empresas: 2
latinoamericanas (chilena y colombiana) y 9 curopeas
(2 alemanas, 1 francesa, 1 holandesa, 1 inglesa, Z italia-
nas, 1 noruega v 1 sueca);

b) traficos entre €l Atlintico de Sudamérica y Europa:

15 No se han incluido como latinoamericanas las empresas navieras
bajo registro de Panamé por tratarse de una bandera de complacencia.



i) Outward Continental/River Plate Freight Confe-
rence, que reune a las 11 empresas con servicios regulares
desde €l norte de Evropa a Brasil y el Rio 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 Plate Conference, formada
por las 9 empresas del trifico entre puertos de Gran Bre-
tafia 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 Conference, a la que
estan afiliadas las 18 empresas que cubren el trifico de
cargs general entre puertos argentinos (de Bahia Blanca
al mnorte), 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 carge) en lo que respecta al
trafico desde el Rio de la Plata a puertos de Gran Bretafia
¢ Irlanda del Norte; de las 18 lineas, 1 es argentina y 17
son europeas; ! alemana, 2 belgas, 3 francesas, 3 holan-
desas, 7 inglesas y 1 sueca;

iv} United Kingdom/Brasil Conference, compuesta por
las 6 empresas que sitven el transporte de carga general
desde los puertos del Reino Unido a los de Brasil, de Natal
al sur, de las cuales 1 es brasilefia y las 5 restantes in-
glesas;

v) United Kingdom and Continental/Nerth Brazil and
Amazonia Freight Conference, a la que pertenecen las 4
empresas que hacen regularmente el trafico de carga ge-
neral entre puertos de Gran Bretafia 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;

¢) trificos de Europa al Caribe y América Central:

Association of West India Transatlantic Steampship
Lires, que elne a las 25 lineas de servicio regular entre
puertos de Gran Bretafia y el continente europeo y los
del 4rea de las Indias Occidentales, Jamaica, Republica
Dominicana, México, América Central y puertos del Atlin-
tico de Colombia; 1 de esas lineas es colombiana, 6 son
estadounidenses, 2 alemanas, 1 belga, 1 espafiola, 1 dane-
sa, 1 francesa, 2 holandesas, 5 inglesas, 1 italiana, 2 norue-
gas y 2 suecas. '

En resumen, las 7 poncipales conferencias del trifico
entre América Latina y Eurcpa refuen cntre st a 47 em-
presas navieras: 4 latinoamericanas (1 argentina, 1 brasi-
lefia, 1 chilena y 1 colombiana), 6 estadounidenses y 37
europeas (3 alemanas, 2 belgas, 1 danesa, 1 espafiola, 4
francesas, 6 holandesas, 12 inglesas, 2 italianas, 4 norue-
gas y 2 suecas).

Ademis, existe por lo menos una conferencia que cu-
bre ¢l trafico entre la costa atlintica sudamericana y ei
Lejano Oriente —la Far East/River Plate and Brazil
Freight Conference— pero no se dispone de informacio-
nes sobre su composicién. Tampoco se tienen anteceden-
tes de conferencias que agrapen a las lineas que operan
otros servicios latinoamericanos extracontinentales, como
las que vinculan el Pacifico de América del Sur con el Le-
jano Oriente, trifico en que predominan las empresas na-
vieras japonesas.lt

18 Segiin The Ocean Freight Industry, op. cit. no hay informacién
disponible sobre ¢l nlGmero total de conferencias que operan en el
mundo, pero en las rutas que afectan directamente al comercio de los Es-
tados Unidos habia, en agosto de 1961, 105 conferencias de carga, 5 de

En los tréficos interlatinoamericanos sélo existen dos
conferencias:

a) la Conferencia Maritima de Armadores Argentinos
vy Brasilefios, a 1a cual estdn afiliadas 15 empresas navieras
argentinas y 5 o 6 brasilefias que atienden el servicio entre
puertos de ambos paises; v ,

b) la Conferencia del Trafico Maritimo Argentino-Chi-
leno, de la que forman parte 9 empresas: 1 chilena (Com-
pafila Chilena de Navegacién Interocednica) y 8 argenti-
nas (ELMA, Arizona, Compafiia Argentina de Navega-
cién de Ultramar, Comando de Transportes Navales, Aus-
tral, Navemar, Reconquista y Sociedad Anénima Impor-
tadora y Exportadora de la Patagonia) pero solamente la
Interoceanica y ELMA mantienen servicios regulares entre
pucrtos de los dos paises y las demds hacen viajes espo-
ridicos cuando hay demanda de bodegas en el trdfico y
especialmente cuando hay exporfacién de trigo argentino
a Chile.

Pese a los inconvenientes que presenta el sistema de
conferencias maritimas y mientras no se logre cambiarlo
en cl sentido de dar mayores garantias a los gobiernos y 2
los usuarios, resulta muy importante para la economia y el
desarrollo de los paises latinoamericanos que sus propias
empresas navieras participen en dichos organismos y pue-
dan defender los intereses regionales. 'También seria con-
veniente que las sedes de las conferencias que atienden los
servicios maritimos del drea estuvieran en los paises lati-
noamericanos de mayor movimiento en el respectivo tri-
fico, como una forma de influir mas directamente en sus
decisiones en cuanto ellas puedar: afectar al comercio exte-
tior de la region. A este respecto ¢l Brasil es el mico pafs
latinoamericano que ha podido conseguir en 1962 el tras-
lade de la sede de oficinas centrales de conferencias que
se relacionan con su comercio exterior.l?

La actuacién de las lineas latinoamericanas en las con-
ferencias de que forman parte ha servido para oponerse a
algunos recargos v alzas de tarifas que les parecian injusti-
ficados o para lograr que se rebajen los fletes de determi-
nados productos basicos de exportacién. Asi por ejemplo,
la Flota Mercante Grancolombiana obtuvo de las confe-
rencias europeas y americanas que se rebajaran las tarifas
para el transporte de café 1® y gracias en gran parte a la
Compaiita Sud-Americana de Vapores, de Chile, los fletes
de conferencia de este pais han permanecido estables du-
rante larges afios y cu algunos cascs han sido rebajados
para fomentar nuevas exportaciones {por ejemplo, el caso
de las planchas y barras de acero cuyo flete de Chile a
Luropa es de 25.20 délares micntras que de Europa a la

pasajeros ¥ 1 de petroleros (desde Venezucla}; ademds, existian en esa
fecha 45 conferencias que atendfan los trificos hacia y desde Europa
y 18 que operaban en el comercio exterior del Japén.

17 Segim el Anuario del Instituto de Estodios de la Marina Merean-
te (Argentina 1963}, “desde un tiempo a ests parte ha habido un
movimiento en Brasil tendiente a traerse a Rio de Janeiro las sedes
de las conferencias que se relacionan con ¢l comercio exterior del pais;
asf, en diciembre de 1962 fueron trasladadas a Rio de Janeiro lay ofi-
cinas centrales de tres conferencias: Brazil-United States-Canada Confe-
rence; Mid-Brazil-United States-Canada Conference y North Brazil-Unl.
ted Statcs-Canada Freight Conference'.

18 “No puede ocultarse la constante lucha de la Flota [Mercante
Grancolembiana] para lograr la estabilizacién de los fletes maritimos,
pues mientras en otros palses los costos de fletes de exportacién de café
han aumentado en mis de un 130 por ciento en los ultimos 10 afos,
para Colombia el anmento no llega al 33 por ciento en el mismo
periodo”. Dr. Enrique Soto Nufiez, Jefe de Relaciones Poblicas de la
Federacién Nacional de Cafeteros, Flota Mercante Grancolombiana.
15 aftos de soberania macional en los mares del mundo, 1946-1961.
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costa occidental del Pacifico es de 79.80 délares). También
la compafiia 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 pais una excepcién en la materia
en América Latina, lo que, naturalmente, también se debe
a las condiciones portuarias relativamente buenas que
mantiene.1®

A fin de hacer frente a las tendencias monopolisticas
de las conferencias maritimas, en algunos paises se han
adoptado medidas para obtener un control adecuado de
ellas y en particular para lograr la determinacién de con-
diciones de transporte y tarifas de fletes que tengan en
cuenta los intereses nacionales2® Asi, en Australia funcio-
na desde 1929 la Australien Overseas Transport Associa-
tion (AOTA), que combinz en una sola organizacién for-
mal la representacién 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 maritimo entre Aus-
tralia y Europa, aunque puedan haber sido ya acordados
entre los armadores y los intereses sectoriales, Iin Nueva
Zelandia, ¢l New Zeeland Overseas Shipowners' Allotment
Committee negocia los fletes con los organismos guberna-
mentales que controlan la exportacién de los principales
productos neozelandeses; ademas, el gobiemo tiene poder
para controlar los fletes desde Nueva Zelandia en buques
que transportan correo con subsidio fiscal. En la India se
organizé en 1959 una oficina de Investigacién de Fletes
dependiente de 1a Direccién General de Marina Mercante
para investigar reclamos del comercio sobre fletes injustos
o andémalos y falta de instalaciones maritimas, y también
se constituyd en 1955 un comité consultivo de intereses
maritimos en €l comercio exterior, bajo la presidencia del
Ministro de Transporte, a fin de proporcionar un foro para
la discusién de problemas maritimos y de fletes entre el
gobierno y los armadores de ultramar, Por su parte, ¢t Go-
bierno de Pakistin cre6 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 compafifas navieras extran-
jeras, etc,, y después de estudiadas, plantear los casos a las
empresas maritimas o a las conferencias respectivas con
miras a suprimir las dificultades presentadas. En el Japom,
la Ley de Transporte Maritimo de 1949 da al gobierno

19 A fines de 1962, segin el Anuvaric del Instituto de Estudios
de Ja Marina Mercante Argentina para 1962, existian en los tréficos
argentings los siguientes recargos: 1} Outward Continental/River Plate
Conference, 3.00 délares desde febrero de 1962; 2) River Plate/United
States-Canada Freight Conference, 2.00 délares desde mayo de 1962;
3) United States/River Plate Conference, 2.00 dblares desde abril de
1962; 4} River Plate Brazil/Far East Conference, 5 por ciento sobre
los fletes a partir de abrl de 1962. Fn el Brasil, debido a 1a mala
condicion de los poertos, rigen desde hace afios diversos recargos que
varfan segfn mejore o empeore la situacidn; asi, sobre el recargo gene-
ral de 60 chelines por tonelada de carga que regia en 1962 para Rio
de Jancito, 1a United Kingdom/Brazil Conference habia implantada
un recargo de 20 por ciento sobre los fletes, que fue elevado a 35 por
ciento en julio de 1963; la Confercneia Estados Uridos-Brasil-Rio de
la Plata mantovo durante largo tiempo un recarge de 35 por ciento
para la carga destinada a Rio de Janeiro, que suspendié temporalmente
en septiembre de 1963; la misma Conferencia rebajé en noviembre de
1963 a 20 por ciento €l recargo de 35 por ciento al puerto de Santos
por haber disminuido €] congestionamiento portuario.

20 Véase Problems of Shipping and Ocean Freight Rates in the
ECAFE Region (E/CONF.46/26) 14 de encro de 1964, presentado
a la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo.
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atribuciones para ejercer un amplio control sobre las com-
pafiias navieras nacionales y extranjeras y proteger hasta
cierto punto los intereses de los usuarios v le ha permitido
desarrollar su politica de fomentar la industria maritima,
por una parte, y de promover las exportaciones, por 1a 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 fijacién de fletes
de conferencia o de buques volanderos que coloquen a los
exportadores japoneses en posicion desventajosa frente a
sus competidores extranjeros; ademds, las conferencias tie-
nen la obligacién de informar al gobierno sobre sus acuer-
dos y de dar a conocer piiblicamente sus tarifas.

El pais que ha ido mas lejos en su control de las con-
ferencias maritimas ha sido los Estados Unidos, cuya le-
gislacién de 1916 prohibe las rebajas diferidas, el uso de
“buques de batalla” para alejar a los competidores y las
discriminaciones injustas contra los embarcadores v da am-
plias atribuciones a la Comisién Maritima Federal para
hacer cumplir las disposiciones legales. ™t En 1958, a raiz
de un pleito jndicial sobre la validez de las tarifas duales, el
Congreso de los Estados Unidos decidié revisar la legisla-
cién al respecto y procedié a realizar exhaustivas investiga-
ciones sobre las pricticas de las conferencias, que duraron
més de cuatro afios (febrero de 1959 a junio de 1963).22
La nueva legislacién (Ley Piblica 87-346) reglamenta la
concertacién de contratos sobre tarifas duales, fijando en
15 por ciento como méximo la diferencia entre las tarifas
de contrato v de no contrato; da a 1la Comisién Maritima
Federal atribuciones para asegurar que las conferencias cs-
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
plblico; autoriza a la Comisién para investigar y anular
los fletes de conferencia que sean discriminatorios entre
personas, lugares y tipos de trificos y para rechazar las ta-
tifas 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-
ritimas que atiendan el comercio exterior de los Estados
Unidos deberin presentar sus tarifas y reglamentos a la Co-
misién y notificarla con 30 dias de anticipacién sobre cual-
quier cambio en las tarifas.

Algunas de estas disposiciones legales de los Estados
Unidos han sido objeto de considerable controversia y cri-
ticas en los circulos gubernamentales y navieros de los prin-
cipales paises maritimos, por estimar que harian mis com-

21 Véase el estudio preparado por la Economist Intelligence Unit,
Londres, a peticidén del Secrctario General de la Conferencia de las Na-
ciones Unidas sobre Comercio y Desarrcllo, Ocean Shipping and Freight
R;tes and Developing Countries (E/CONF.A46/27) 28 dc enero de
1964,

22 Los antecedentes respectivos estin contenidos en las siguientes
publicaciones del Congreso de los Estados Unidos: Steamship Confe-
rence Study, hearings hefore 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 {Housc of Representatives, 86th Congress, 1959, 5
vollimenes); 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 Ccean
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 hefore the Joint Economic Committee (Congress of the United
States, 88th Congress, 1963).



plicada e ineficiente la operacién de las conferencias ma-
ritimas y que el Gobierno de los Estados Unidos carece
de atribuciones para adoptar medidas unilaterales en una
materia internacional como el transporte maritimo. La
situacién se ha tomado tan tirante que, por recomenda-
cién del Consejo de Ministros de Transportes de la Comu-
nidad Econémica Europea, las empresas navieras europeas
que atienden los trificos con los Estados Unidos se han
negado a proporcionar a la Comisién Maritima Federal
los antecedentes que les exige sobre costos del servicio, lo
que ha traido la imposicién de severas multas a dichas
compaiifas.

Entre los problemas del transporte maritimo que han
preocupado desde hace afios a los paises latinoamericanos,
se encuentra, precisamente, éste de poder contrarrestar el
poder exagerado que vienen ejerciendo las conferencias
maritimas. Asi, en la Reunién de Expertos Gubernamen-
tales de América Latina en Politica Comercial (Brasilia,
encro de 1964) y en la de representantes de los gobiernos
que rtevisd sus conclusiones (Alta Gracia, marzo de 1964),
se establecié un frente comin latinoamericano para la
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y
Desarrollo. En lo que respecta al problema especifico de
las conferencias maritimas, las aspiraciones de América
Latina, tal como quedaron formuladas en Brasilia y Alta
Gracia pueden concretarse en dos: I) que se cree un sis-
tema de consulta previa y obligatoria para asegurar a los
gobiernos su participacién eficaz en las decisiones de las
conferencias y empresas maritimas relativas a los fletes y
condicicnes 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-
sideré debidamente estas aspiraciones de los paises latino-
americanos, asi como el estudio especial preparado por la
Economist Intelligence Unit, de Londres, con la colabo-
racién dec la seccion de Transportes de la CEPAL, a que
ya sc ha hecho referencia, cuyas recomendaciones fue-
ron en buena parte incorporadas en el proyecto de re-
comendacién presentado por los paises en vias de des-
arrollo. También la secretaria de la Comisién Econdmi-
ca para Asia y el Lejano Oriente (CEALO), presenté
un estudio 2 sobre problemas de transportes maritimos y
fletes en la regién, en el que, entre otros asuntos se hacia
hincapié en la necesidad de establecer un sistema adecuado
y efectivo de consulta —a niveles gubernamentales y co-
merciales— para el examen y la negociacién de las cuestio-
nes relativas a fletes maritimos.

La Conferencia, después de discutir largamente sobre
dos proyectos de recomendacién que sintetizaban las po-
siciones de los paises en desarrollo y de los paises desarro-
llados, sin que se pudiera llegar a acuerdo, aprobé por
unanimidad una resclucién de compromiso sobre bases
para un entendimiento en cuestiones relativas al transpor-
te maritimo (Recomendacién A.IV.22)2¢ En esta reco-
mendacién, todos los paises convinieron en que el sistema
de conferencias maritimas es necesario para asegurar tarifas
estables y servicios regulares, pero que su funcionamiento
adolece de dcfectos y, para mejorarlo, deberia establecerse

23 Véase United Nations Conference on Trade and Development:
Problems of Shipping and Ocean Frcight Rates in the ECAFE Region,
op. cit.

24 Véase en el anexo TV una evaluacién de los resultados de la
Conferencia sobre Comercio y Desarrollo en materiz de transportes ma-
ritimos.

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 podrian
plantearse una serie de cuestiones que han sido objete de
aspiracions y quejas de los paises latinoamericanos, como
la publicacién de las tarifas de las conferencias, la notifi-
cacidn con una razonable antelacién de los aumentos en
los fletes, 1a regulacién de las condiciones relativas a tari-
fas duales y rebajas diferidas, la adecuacién de los servicios
maritimos en las diversas rutas, las medidas de fomento
de las exportaciones de los paises en desarrollo y del co-
mercio interregional y la racionalizacién de las rutas y fletes
maritimos segin las exigencias del desarrollo.

5. Comercio exterior y transporte maritimo

Durante el periodoe 1957-1961 el promedio anual del vo-
lumen total del comercio exterior de los pafses considera-
dos en ¢l presente estudio -—las nueve naciones sudame-
ricanas sefialadas y México— alcanzd a 229 millones de
toneladas: 15 millones que corresponden al intercambio
reciproco de los 10 pafses entre si, 186 millones a expor-
taciones hacia terceros paises v 28 millones a importacio-
nes desde estos dltimos.

En ¢l cuadro 125 se da un resumen de las exportacio-
nes de dichos paises segin su distribucién geografica, las
que se detallan a su vez por paises en los cuadros 126 a
135; €l cuadro 136 sintetiza las importaciones totales
también segin las diferentes zonas geogrificas y los cua-
dr95 137 a 146 muestran el correspondiente desglose por
paises.

El cuadro 147 resume dichas estadisticas de comercio
exterior del irea.

Llama la atencién en primer término el escaso porcen-
taje del intercambio reciproco, 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 proporcién 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 petréleo de Venezuela y Colombia a las refine-
rias de Aruba y Curazao y este gran volumen de carga
—mids 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 €l desequili-
brio de las cargas de intercambio con terceros paises, ya
que el volumen fisico de las expertaciones es siete veces
mayor que el de las importaciones, fenémeno que obedece
de manera primordial al hecho de que los paises latino-
americanos exportan materias primas e importan produc-
tos manufacturados; si se excluyen los combustibles liqui-
dos, cl desequilibrio es de 3 a 1.

Las tinicas cifras disponibles de perfodes anteriores que
permiten medir la evolucién del comercio exterior de esta
regién son las correspondientes a América del Sur para el
afio 19522 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 periodo
1957-61 se comprueba que mientras las exportaciones han

25 Véase Comisién Econdmica para América Latina, Estudio del
Comercio Interlatinoamericano (E/CN.12/36%/Rev.], abril de 1956).
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Cuadro 125
AMERICA LATINA: a2 EXPORTACIONES SEGUN DISTRIBUCION GEOGRAFICA, 1957-1961

(Miles de toneladas)

Regién de destino

1957 v

1958 b

1959

1960

1961

Promedio 1957-1961

ARGENTINA: EXPORTACIONES SEGUN DISTRIBUCION GEOGRAFICA, 1957-1961

(Miles de toneladas)

Tone- Porcen-
laje taje
Almundo. . . .. ... 192 235 184 753 200 241 212 934 213 826 200 797 100.0
A América del Sur y México. .~ 14821 15 077 15483 15970 12 831 14 836 74
A América Central y Antillas . 48 806 53371 57 061 58 283 59 481 55 401 7.6
A América del Notte. . . . . 85 345 78 668 86 563 89 561 84 484 84924 42.3
A Europa. . . . . SR 40 006 34 854 36 207 42707 46616 40078 200
Afdsia. . ... .. ..., 1542 1645 1952 2371 4788 2460 1.2
Adfrica . .. ... ... 1432 880 2687 3596 4948 2709 1.3
A Oceanfa . . ... . . . 73 253 262 417 647- 370 0.2
A destino 1o especificado . . . 10 5 26 29 32 20 —
o Toraye i At Syl AL it Eeundo, Mésico, Paraguay, Per, Urugany y Venomuela.
b Exclu.ye Uruguay. .
Cuadro 126

Promedio 1957-1961

. e : Porcenta-
Puis o regidn 1957 1958 1959 1960 1961 '];OT. ie sobre el
I total
Total mundial . . . . . HPRR 77769 8557.0 89553 9371.3 7 297.1 83915 100.0
‘América del Sur . . . . . . . 1602.0 1556.3 1862.7 2 067.5 941.1 1605.9 19.1
Brasil . . . . . ... .. . 937.7 1097.3 13744 12211 263.1 978.7 11.7
Colombia . . . . . . . .. 0.2 0.3 0.6 0.8 0.4
Chile . . . . . . . . ... 260.2 93.8 1334 269.9 203.9 192.2 23
Ecpador. . . . . . . . .. : 0.0 0.0 0.0 0.1
Paraguay. . . . . . . . .. 94.5 103.2 115.1 109.7 104.1 105.3 1.3
Perd . . . . . .. .. .. 2585 120.8 79.6 218.5 160.7 167.8 1.9
Uruguay. . . . . . . . .. 15.5 48.0 82.3 203.8 107.8 91.5 1.1
Venezuela . . .. . . . . . 6.1 17.3 219 22.2 229 18.1 0.2
Otros . - - . . . .. ... 283 - 75.9 55.7 1.7 77.7 51.9 0.6
América Central y Antillas , . | 17.3 17.6 14.2 174 13.3 0.1
México . . . . . . . . ... 2.5 21 2.6 3.9 2.2
América del Norte. . . ., . . . 2437 2835 228.1 205.7 183.4 2239 2.8
Buropa . . . . . . . ..., 5 684.3 6311.1 6372.0 63733 53437 60169 71.7
Asid, . . . . ... ... .. 116.1 302.5 362.4 599.7 703.9 4169 5.0
Africa, . . . . . ... ... 74.6 57.3 54.8 42.5 56.6 57.2 0.7
Océania . . . . . . . . ... 1.0 1.0 04 0.6 0.8 0.7
Unién Soviética, . . . . . . . 35.4 453 55.2 65.2 46.3 49.5 0.6

Fuxr'arls: Anuorios de Comercio Exterior, Argentina, 1957-1961,
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BRASIL: EXPORTACIONES SEGUN DISTRIBUCION GEOGRAFICA, 1957-61
(Miles de toneladas)

Cuadro 127

Promedio 1957-1961

; ; .. . Porcenta-
Pais o regién 1957 1958 1959 1960 1961 ‘I;Ofle' je sobre el
are total
Total mundial . . . . . . . . 7712.8 82974 98584.3 10 607.9 12684.7 98434 100.0
América del Sur . . . . . ., 1 146.7 1220.1 794.4 1095.3 11154 1074.4 109
Argentina , . ., . . . ., 8813 908.1 538.2 798. 886.6 802.5
Colombia . . .. .. ... 0.0 0.1 0.8 0.3 10.2 2.3
Chile . . . . . .. .. .. 34.5 75.0 30.5 95.0 420 55.4
Ecuador. . . . . . . . . . 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Paraguay . . . . . .. .. 2.3 4.5 4.3 3.1 2.7 3.5
Pera . .. . ... . ... 0.2 0.2 0.2 0.7 2.1 0.7
Uraguay. . . . . . . . . . 193.8 176.1 1939 187.8 161.7 182.6
Venezuela . . . . . . . .. 28.1 53.6 25.0 7.1 7.5 24.2
Otros . . . . . . . . ... 6.5 2.5 1.0 3.2 2.6 3.2
América Central y Antillas . . . 28.0 937.1 12315 577.7 829.9 730.8 74
México . . . . . . ..., . 0.1 0.1 0.0 0.3 0.1 0.1
América del Norte . . . . . . 32582 24614 33530 34004 3258.3 3146.3 32.0
Europa . . . . .. . . ... 2 886.2 30443 38993 4 697.8 6483.4 4 202.2 427
Asia. . . . . . ... ... 279.6 426.2 509.5 752.0 900.2 579.5 59
Africa. , . . . . ... . .. 1079 156.3 92.6 46.6 95.5 99.8 1.0
Oceanie . . . . . . . ., . .. 6.1 19 4.0 37.8 19 " 10.3 0.1
Fuonte: Estatistica de Comercip Exterior do Brosil, 1957-1961,
Cuadro 128

COLOMBIA: EXPORTACIONES SEGUN DISTRIBUCION GEQGRAFICA, 1957-1961

{Miles de toneladas)

Promedio 1957-1961

: ; Porcenta-
Pais o regién 1957 1958 1959 1960 1961 Tlo,?e. ie sobre el
are toidl

Total mundial . . . . . . . . 4915.1 47704 55386 58054 52545 5256.8 100.0
América del Sur . . . . . . . 265.0 175.3 180.5 2939 . 295.2 242.0 4.6

Argentina . . . , . . . ., 104.3 0.0 0.1 0.2 0.2 209

Brasil . . . . . . . . ... 15.3 0.1 0.1 0.2 0.9 3.3

Chile . . . . . . . . ... 65.4 72.3 56.6 17.2 4.8 433

Ecuador. . . . . . . . .. 1.1 0.3 0.3 0.3 1.8 0.3

Paraguay . . . . . . . .. 0.0 -_— — —

Pert . . .. .. .. ... 65.7 96.4 108.3 267.7 271.7 162.0

Uriguay. . . . . . . . .. —_ 0.0 0.1 0.0 0.1

Venezuela . . . . . . . . . 13.2 6.2 12.0 2.7 12.7 0.4

Otros . . . . . .. . ... 0.0 _— 3l 5.6 30 23
Américg Central y Antillas . . . 23528 20320 662.1 631.3 905.2 131638 25.0
México . . .. . . . . ... 1.0 6.9 0.8 4.5 6.3 3.9 —
América del Norie . . . . . . 1 455.9 1757.9 22719 23445 1702.6 1906.6 36.3
Eurcpa . . . . . . . . ... §39.0 794.9 24198 2522.3 23390 1783.0 34.0
Asta. . . . . . .. ... .. 0.5 2.2 2.6 74 4.0 33
Africa. . . . . . . . . . .. 0.9 1.2 09 1.1 1.8 1.2
Oceanfa . . . . . . .. ... — — - 0.3 0.4 —

Fuantz: Anworios de Cemercio Exterior, Colombia, 1957.1961,
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CHILE: EXPORTACIONES SEGUN DISTRIBUCION GEOGRAFICA, 1957-1961
{Miles de toneladas)

Cuadro 129

Promedio 1957-1961

Pais o regién 1957 1958 1959 1960 1961 Tﬁf‘e' ,.1: i:f;?:‘; z
1e total
Total mundial . . . . . . . . 54315 58517 6 640.7 7 047.5 8376.9 6 669.7 100.0
América del Sur . . . . . . . 412.1 385.8 586.9 480.9 476.2 468.4 7.0
Argenting . . . . .. ... 207.1 253.2 423.2 346.2 337.8 313.5
Brasil . . . . . . . . ... 76.3 65.7 103.1 72.7 89.9 81.5
Colombia . .. ... ... 5.4 4.7 2.9 5.0 1.2 3.8
Ecuador. . . . . . . . .. 12.6 9.2 8.1 53 3.1 7.7
Paraguay . . . . . . . . . 0.0 0.6 0.0 0.9 0.0 0.3
Perd . . . . . . . . .. 44.0 30.8 26.6 329 20.5 31.0
Uruguay . « « « v+« « - 54.1 8.1 124 8.2 8.1 18.2
Venezuela . . . . . . . . . 7.4 9.8 4.6 35 83 6.7
Otros . . . . . . . . . . . 5.2 3.7 6.0 6.2 7.3 57
América Central y Antillas . . . 30.4 26.5 331.6 632.5 £83.3 3209 4.8
México . . . . .« . . . .o 9.1 2.3 17.1 10.2 8.3 10.8 0.2
América del Norte . . . . . . 3 646.8 4 167.5 43437 3881.3 3690.2 39459 59.2
Europa . . . . . « . . . . . 1179.3 1149.3 1110.3 16079 14335 1296.1 19.4
Asid. . . . . . e s 924 54.2 187.9 375.2 216838 575.6 8.6
Africa. . . . . . . . .. .. 499 41.8 57.2 50.9 0.0 40.0 0.6
Oceartid . . . . . . « . « « + 11.5 17.3 6.4 86 16.6 12.1 0.2
FornTe: Anuariog Estadisticor de Comercio Exterfor, Chile, 1957-1961.
Cuadro 130

ECUADOR: EXPORTACIONES SEGUN DISTRIBUCION GEOGRAFICA, 1957-1961

{Miles de toneladas)

Promedio 1957-1961

. Porcenta-
Pais o regién 1957 1958 1959 1960 1961 '1;0{19. ie sabre ¢l
ae total
Totel mundid . . . . . . . . 997.1 980.6 1081.1 10837 1009.9 10305 100.0
América del Sur . . . . . . . 126.2 1329 94.4 80.1 74.8 101.6 99
Argentina . . . . . . . . . 53.1 569 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. . . . . . . . .. — — —_ — —
Pert . . ... ... ... 299 6.5 5.7 5.7 10.3 116
Urngoay. . . . . . . . . . — — — — —
Venezuela . . . . . . . - . — 34.7 18.5 31.8 6.5 18.3
Otros . . . . . . . . . .. 2.0 — —_ 0.2 — 04
América Central y Antillas . . . 6.3 2.8 4.3 6.0 79 5.5 0.5
México . . . . . . . . ... —_ — — 0.5 0.9 — —
Américe del Norte . . . . . . 559.4 454.3 608.7 698.6 604.8 585.2 56.8
Ewrgpa . . . . . . . . . .. 299.5 370.0 3409 283.2 3069 320.1 31.1
Asid, . . . . . . . ..o 4.3 20.6 32.6 15.1 14.3 175 17
Africa. . . . . . . .. . .. — — 0.1 — 0.1 — —
Ceeania . . . . .« . . . . . . 0.9 —_ 0.1 0.2 0.2 — —

Fuente: Anuaries de Comercio Exterior, Ecuador, 1957-1961,
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Cuadre 131
MEXICO: EXPORTACICNES SEGUN DISTRIBUCION GEOGRAFICA, 1957-1961

(Miles de toneladas)

Promedio 1957-1961

Pais o regién 1957 1958 1959 1960 1961 Tone. 1_1;' oreenta,
e total
Total mundial . . . . . . . . 7 690.6 7945.4 8973.6 9070.2 10 067.6 §749.5 100.0
América del Sur . . . . . . . 27.3 20.0 474 26.6 333 299 0.3
Argentima . . . . . . . .. 1.8 1.5 6.8 1. 2.0 2.8
Brasidl . . . . . .. .. .. 3.0 39 1.4 9.1 12.1 5.9
Colombia . . . . . . . .. 124 34 3.2 25 4.0 5.1
Chile . . . . . . . . ... 33 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 6l1.1 52.1 169.1 129.7 108.1 1.2
América del Norte . . . . . . 67769 7023.5 7 906.4 7 365.2 8 500.5 75144 846.0
Europa . . . . . . . . . .. 569.2 537.6 532.3 922.6 473.2 607.0 6.9
Asig. . . . . . . ..., 98.0 155.9 7931 369.1 670.3 317.3 3.6
Africa. . . . . . . .. ... 30.5 72.8 66.6 107.0 120.0 79.4 09
Oceanfd . . . . . . . . . . . 60.4 74.5 80.7 110.6 140.6 933 1.1
FuenTtE: Revista de Estadistlea Mexicana, 1957-1961.
Cuadro 132

PARAGUAY: EXPORTACIONES SEGUN DISTRIBUCION GEOGRAFICA, 1957-1961

(Miles de toneladas)

Promedio 1957-1961

: : Porcenta-
Pais o region 1957 1958 ‘ 1959 1960 1961 Tlo,.w. ie sobre ¢l
ae total
Total mundial . . . . . . . . 316.6 341.6 2362 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 34 4.3 5.8 8.1 4.8 1.6
Chile . . . . .. . . ... 2.4 0.5 0.2
Ped . . . . . . .. . .. 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
Otios . . . . . . .« « . . 0.0 0.0 4.4 09 0.3 1.1 0.4
México . . . . . . . . ... 0.3
América del Norte . . . . . . 37.5% 39.7 43.7 45.3 434 419 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 26.0 294 32.4 20.6 6.7

Fucnte: Banco Central del Paraguny, BHoletin Estodistico Mensual, 1957-1961,

155



Cuadro 133

PERU: EXPORTACIONES SEGUN DISTRIBUCION GEOGRAFICA, 1957-1961

(Miles de toneladas)

Promedio 1957-1961

Pais o region 1957 1958 1959 - 1960 1961 Tone-  Lorcente
laie fe sobre el

1 total

Total mundiad . . . . . . . . 6 191.6 4595.1 570%9.0 81106 8 894.0 6 700.0 1000

América del Sur . . . . . . . 10501 684.4 835.8 677.7 449.3 739.6 11.0
Argentina . . . . . . . .. 2489 84.4 250.1 176.1 183.6 188.6
Brasil . . . . . . . .. .. 90.6 61.0 68.3 109.3 94.5 84.7
Colombia . . . . . . . .. 20.5 2.0 3.8 26 2.6 6.3
Chile . . . . ... .. .. 495.6 463.4 448.3 335.0 148.4 378.2
Ecvador . . . . . . . . .. 99.5 36.0 241 17.4 50 364
Paraguay . . . . . . . .. 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Uruguay. . . . . . . . .. 31.7 1.0 1.5 2.0 2.2 7.7
Venezvela . . . . . . . .. 16.8 1.0 4.1 4.8 6.7 6.7
Otros . . . .« . v 0. 46.5 36.1 35.6 30.5 6.3 31.0

América Central y Antillas . . . 33166 2399.6 3053.1 4 406.0 3652.6 3365.6 50.2

México . . . .o 2.6 19 4.8 10.1 11.4 6.1 0.1

América del Norte . . . . . . 697.1 711.2 711.0 1009.5 1324.1 890.6 13.3

Europa . . . . . . . . . .. 549.8 508.1 768.6 11109 12874 845.0 126

Asta. . . . . ..o 525.3 214.2 290.2 1.0 1.1 206.4 3.1

Afriea. . . . . . ..o 0.9 431 11.0 §70.1 2016.2 588.3 8.8

Oceania . . . . . . . . . .. 49.2 321 34.5 25.3 1519 58.6 0.9

FUueNTE: Anuarios de Comercio Exterior, Perid, 1957-61.

Cuadro 134

URUGUAY: EXPORTACIONES SEGUN DISTRIBUCION GEOGRAFICA, 1959-19612

{Miles de toneladas)

Promedio 1957-1961

Pais o regidn 1959 1960 1961 Tone- :POrcenta-
, laie je sobre el
1 total
Totel mundiala .. . . . . . . . . . 2527 577.3 718.9 516.3 100.0
América del Sur . . . . . . . . .. 63.1 365.7 447.0 2919 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
Eecvador . . . . . . . . . . .. 0.1 0.0 0.1
Paraguay . . . . . . F 0.4 27 2.5 19 0.4
Perd . . . ... ... ..... 10.5 0.1 0.1 3.6 0.7
Venezuela. . . . . . . . . . .. 0.5 0.0 0.0 0.2
Otros. . . . . .« v o v o .- 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 . . . . . . . . . 133 22.3 37.0 24.2 4.7
Europa . . . . . . . . . . . ... 1719 1879 227.5 195.8 379
Asta . . . . . ..o oL oL 3.6 1.2 6.6 3.8 0.7
Africa. . . . . . . . ... .o . 0.6 0.0 0.0 0.2
Qceania. . . . . . . . . . . . .. 0.0 0.0 0.0

Fuente: Boletin Estadistico del Banco Comercial del Uruguay, 1959-61.

a Cifres aproximadas; excluye exzportaciones de abimales em pie, cueros curtidos y iripas bovinas.
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Cuadro 135
VENE’ZUELA: EXPORTACIONES SEGUN DISTRIBUCION GEQGRAFICA, 1957-1961

{Miles de toneladas)

Promedio 1957-1961

p . ' Porcenta-
Pais o regién 1957 1958 1939 1960 el Tlor-m je sobre el
aje total

Total mundial . . . . . . . . 150691.3 143 413.5 152 969.9 160 961.1 159 181.2 1534434 100.0
América del Sur . . . . . . - 9845.2 10 645.7 10.858.2 10 660.8 8772.7 10182.5 6.6

Argentina . . . . . . . .. 3908.4 41152 4 847.1 37277 2601.0 38399

Brasit . . . . . ... ... 4279.3 5169,5 4 623.6 4539.1 4777.0 4677.7

Colombia . . . . . . . . . 41.5 286 13.2 13.2 64.2 32.2

Chile . . . . . . .. ... 511.7 310.1 425.7 549.0 427.7 444.9

Ecvador. . . . . . . . .. 5.8 65.4 110.4 182.0 151.7 128.8

Paraguay. . . . . . . . .. 2.8 2.8 5.5 297.8. 39.1 69.6

Perd. . . ., . . ... ... 100.4 22.8 118.1 141.5 76.6

Urugeay. . . . . . ., . . . 995.2 954.1 809.9 12339 570.5 912.8

Otros . . . . . . . . ... 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Ameérica Central y Antillas . . . 429264 47 861.6 51 708.3 518476 53321.8 49 533.1 323
Meéxico . . . . . . ... .. 116.3 05 16.0 0.1 0.0 266
América del Norte . . . . . . 68 670.5 61 769.4 67 083.0 70 587.8 65139.6 ' 6646500 434
Buropa . . . . . . . . ... 27907.6 22 033.5 20 494.2 24 903.3 28 636.7 247951 16.2
Asia. . . . . ... ... .. 425.8 468.6 270.6 250.2 317.7 346.6 0.2
Africa. . . . . . . . . ... 1166.9 508.1 24034 24775 2658.0 18428 1.2
Oceanie . . . . . . ... .. 144.3 126.1 136.2 233.8 334.7 195.0 0.1
Fuente: Boletines de Comercio Exterior, Venezuela, 1957-1961,

Cuadro 136

AMERICA LATINA: = IMPORTACIONES SEGUN DISTRIBUCION GEOGRAFICA, 1957-1961

(Miles de toneladas)

Pramedio 1957-1961

Regién de origen 1957 b 195801 1959 1960 1961 Tone- Porcen-

laje taje
Del mundo . . . . . . . L, 42 359 41019 43 555 41 234 39912 41 616 100.0
De América del Sur y México. . 12314 13 261 15 480 14 875 12 641 13714 33.0
De América Central v Antillas. | 4 594 4616 4 364 3475 3 847 4179 16.0
De América del Norte . . . . . 14679 11 064 11752 12 063 10974 12 106 29.1
De Europa. . . . . . .. .. 5570 7329 7711 7 000 7453 7012 17.0
DeAsta .. . . ... .... 4155 1630 2130 2145 2110 2434 5.8
De Africa . . . . . . .. .. 964 2852 1957 1 475 2810 2012 4.8
De Oceania . . . . .. . .. 11 141 150 168 17 97 0.2
De origen no especificado. . . . 72 126 11 34 60 61 0.1

Fuente: Anugrios de Comercio Exterior, 1937-1961,

a Incleye solamente Argentina, Bresil, Colombia, Chile, Ecusdor. México, Psraguay, Perdi, Uruguay y Venezueln.

b Excluye Urugunay.
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Cuadre 137
ARGENTINA: IMPORTACIONES SEGUN DISTRIBUCION GEOGRAFICA, 1957-1961

{Miles de toneladas)

Promedio 1957-1961

p . Porcenta-
Puis o regién 1957 1958 1959 1960 1961 Toe e sobre el
1€ total
Total mundial . . . . . . . . 140442 14 420.2 13 094.6 10599.2 9784.0 12 388.4 100.0
América del Sur . . . . ., . . 5603.7 5936.6 6 246.3 5738.2 4625.3 5 630.0 454
Brasil . . . .. ... ... 8269 873.5 560.0 749.1 906.3 783.2 6.3
Colombia . . . . ... .. 104.4 0.0 0.0 0.1 209 0.2
Chile .. . .. ... ..., 180.0 264.5 332.4 363.7 322.5 292.6 24
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
Perg, . . . .. ... ... 259.4 116.6 191.6 219.3 156.7 188.7 1.5
Urngoay, . . . . . . . . . 29.1 37.2 285.6 468.0 164.0 1.3
Venezpela . . . . . . . .. 3831.2 40751 4 815.3 3804.5 24274 3790.7 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 1507.4 705.5 707.4 1341.7 10.8
México . . . . . .. .. .. 1.2 1.5 6.9 2.1 2.3
América del Norte . . . . . . 20325 446.2 604.4 1122.8 12440 1090.0 8.8
Europa ........... 1790.2 3 863.7 2810.6 2410.8 29522 27655 22.3
Asig. . .. ... .. . ... 26544 173.7 149 4 201.1 176.3 671.0 5.4
Africa, . . . . . . . ..., 29.9 19785 847.0 209.0 38.3 620.5 5.0
Qeceanta . . . . . . . . . .. 5.1 135.0 135.5 155.5 1.8 86.6 0.7
Unidn Soviética. . . . . . . . 254 792.5 49.4 26.6 180.8 1.5
FuentE: Anucrio de Comercio Exterior, Argentina, 1957.1961, .
Cuadro 138

BRASIL: IMPORTACIONES SEGUN DISTRIBUCION GEOGRAFICA, 1957-1961

{Miles de toneladas)

Promedio 1957-1961

Pais o regién 1957 1958 1959 1960 1961 Tone-  loreente
laie je sobre el

] total

Total mundial . . . . . . . . 135135 14 202.6 14346.6 15608.8 15 858.5 14706.0 160.0

América del Sur . . . . . .. 5580.5 65367 5908.6 6034.1 4 894.5 57909 394
Argentina . . . . . . . .. 962.7 1073.5 13049 12049 244.1 958.0
Colombia . . . . . .. .. 34.4 0.1 0.1 0.1 0.8 7.1
Chile . . . . . ... ... 76.2 60.1 83.6 79.5 81.7 76.2
Fevador. . . . . . . . . . 0.0 0.0 0.0
Paraguay. . . . . . . . .. 1.9 0.0 1.1 10.0 16.0 5.8
Pert. . . . . .. ... .. 98.8 56.5 60.8 92.8 79.1 776
Uropguay. . . . . . . . . . 106.7 108.3 8.6 2.8 7.6 46.8
Venezuela . . . . . . . . . 4 287.1 52334 4 448.9 4641.0 4 463.9 46149
Otros . . . . . . . . ... 12.7 4.8 0.6 30 13 4.5

América Central y Antillas . . . 19159 2404.2 2074.1 23388 2045.7 21557 14.7
México . . . . . . . . ... 0.6 4.8 1.1 10.7 3.4 4.1

América del Norte . . . . . . 2604.7 20026 2087.5 2765.0 33417 2 560.3 17.4

Europe . . . . . . . .. .. 11473 10809 1469.2 17386 17723 14417 9.8

Asia, . . . . .. ..., 1385.2 13154 1736.0 15927 15394 15137 10.3

Africa, . . . . . .. ... 879.2 857.9 1070.1 11289 22613 12395 8.4
Oceania . . . . . . . . . .. 0.1 0.1 0.0 0.0 0.2 0.1

Fusnre: Estotistics de Comercio Exterior do Brasil, 1957-1961.
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Cuadro 139
COLOMBIA: IMPORTACIONES SEGUN DISTRIBUCION GEOGRAFICA, 1957-1961

(Miles de toneladas)

Promedic 1957-1961

Pais o regién 1957 1958 1959 1960 1961 Tone- ’.1: orcenta.
laje total

Total mundial . . . . . . . . 1 469.9 16337 991.6 12095 1441.0 1229.1 100.0
América del Sur . . . . . . . 64.9 65.9 14.5 14.5 64.9 449 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 21

Chile . . . . . ... ... 6.0 5.0 1.7 49 1.5 3.8

Eceador. . . . . . . . .. 16 4.2 5.7 2.6 26.5 11.1

Paraguay. . . . . . . . . . — —

Perd . . . . .. .. ... 339 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 33 24.8 18.6

Ottos . . . . . . . .. .. 0.0 - 0.0 0.0 0.5 0.1
América Central y Antillas . . . 2921 70.5 68.9 122.3 150.7 1409 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
Euwropa . . . . . . .. ... 323.1 270.8 219.4 359.0 450.0 324.4 26.4
Asig. . . . . . . ... ... 7.1 17.6 29.4 37.1 19.1 28.1 22
Africa. . . . . . .. .. .. 1.5 1.0 0.3 0.2 0.9 0.8 0.1
Oceanta . . . . . . . . . .. 0.4 0.2 0.2 0.1 0.1 0.2
Fuente: Anuario de Comercio Exterior, Colombia, 1957-1961,

Cuadro 140

CHILE: IMPORTACIONES SEGUN DISTRIBUCION GEOGRAFICA, 1957-1961
{Miles de toneladas)

Promedio 1957-1961

p . Porcenta-
Pais o regidn 1957 1958 1959 1960 1961 ']Eorw. je sobre el
aje total
Total mundial . . . . . . . . 22413 2127.1 3147.6 32397 3187.9 2788.7 100.0
América del Sur . . . . . . . 329.5 2274 293.7 3871 12699 501.5 18.0
Argentina . . . . . . . .. 64.1 70.2 123.2 150.6 283.2 138.2
Brasil . . . . . . . . . .. 18.2 36.1 17.8 61.8 549 378
Colombia . . . . . . . .. 3.9 0.0 0.0 0.4 10.6 3.0
Ecvador. . . . . . . . .. 12.7 13.9 304 427 18.1 23.6
Paraguay . . . . . . . .. 0.0 0.0 0.7 1.8 0.2 0.5
Peord . ... .. ... .. 199.0 85.8 116.8 115.0 321.2 167.6
Uruguay. . . . . . . . . . 18.5 58 0.0 0.1 2.5 5.4
Venezuela . . . . . . . . . 0.2 0.0 0.0 10.2 570.8 116.2
Otros . . . . . . . . . .. 129 156 4.8 4.5 8.4 9.2
América Central y Antillas . . . 58.9 39.2 5.2 4.1 541.8 129.8 4.7
México . . . . . . . .. - 1.0 1.6 2.1 2.7 10.2 3.5 0.1
América del Norte . . . . . . 1610.8 1517.0 25273 2495.0 947.7 18196 65.3
EBuropa . . . . . .. . ... 2286 322.4 300.1 325.2 350.5 305.4 10.9
Asia, . . . . . . . .. ... 11.8 19.1 18.5 24.5 65.4 279 1.0
Africe. . . . . . ... .. 0.5 0.3 0.7 0.9 2.0 09
Qceanta . . . . . . . . . .. 0.2 0.1 0.0 0.2 0.4

FueNtEe: Anuaric de Comercio Exterior, Chile, 1957.1961.
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ECUADOR:

Cuadre 141

IMPORTACIONES SEGUN DISTRIBUCION GEOGRAFICA, 1957-1961

(Miles de toneladas)

Promedio 1957-1961

: . - Porcenta-
Puis o regibn 1957 1958 1959 1960 1961 TIOTFQ_  sobre ol
ae total

Totel mundial . . . . . . . . 209.9 227.1 231.1 256.8 278.9 240.8 100.0
América del Sur . . . . . . . 13.0 25.8 i3.6 15.1 47.4 23.0 9.6

Argentina . . . . . . . ., — — — 0.4 — 0.1

Brassl . . . . . . . . . .. 0.1 — — — —

Colombia . . . . . . . .. 0.9 0.7 0.7 0.3 08 0.7

Chile . . . . .. .. ... 10.7 10.0 7.9 5.7 1.6 7.6

Paraguay . . . . . . . . - — — — — —

Perd . . . . . ... ... 1.3 7.5 2.7 8.5 429 12.6

Urogoay., . . . . . . . .. — — — 0.1 0.1

Venezuela . . . . . . . .. —_ 7.6 2.3 0.1 —_ 20

Otros . . . . . ... ... — — — — —
América Central y Antillas . . . 1.3 0.6 4.0 0.3 0.4 1.3 0.6
México . . . . . . . . ... 0.8 08 0.4 0.5 0.7 0.6 0.2
América del Norte -, . 1171 121.5 1314 145.0 135.2 130.0 54.0
Euwropa . . . . . . . . . .. 73.0 72.7 759 88.3 87.6 79.5 33.0
Asig. . . . . . . .. 4.7 5.2 4.1 6.0 57 5.1 2.1
Aftica. . . . . . . .. . .. — 0.5 1.7 1.6 19 1.1 0.5
Oceanie . . . . . . . . . . .

I
I
l

l

Fuente: Anucrio de Comercio Exterier, Ecuador, 1957.61,

Cuadro 142

MEXICO IMPORTACIONES SEGUN DISTRIBUCION GEOGRAFICA, 1957-1961

{Miles de toneladas)

Promedio 1957-1961

: : Porcenta-
Puis o regién 1957 1958 1959 1960 1961 TIO,!e_ ie sobre ol
ape total
Total mundial . . . . . . . . 55139 4602.7 4 090.4 3309.4 29327 4 089.8 100.0
América del Sur . . . . . . . 111.3 18.5 21.7 29.1 29.0 419 1.0
Argenting . . . . ., ., .. 2.2 5.5 2.1 3.1 3.7 3.3
Brasil . . . . . . .. ... — — — — —_
Chile . . . . . . ... .. 8.8 5.8 4.3 12. 8.3 8.0
Colombia . . . . . .. .. 1.4 3.9 1.8 — — 14
Pertd . ... . . ... .. 1.2 1.7 4.6 6.6 6.9 4.2
Otros . . . . . . . .. .. 97.7 1.6 89 6.7 10.1 250
América Central y Antillas . . . 125.5 16.5 35.6 21.6 25.4 44.9 1.1
América del Norte . . . . . . 4 867.2 4194.3 31628.7 2 846.7 2511.0 3 609.6 88.3
Europa . . . . . . . .. .. 343.0 340.3 348.5 370.2 3245 345.3 8.5
Asid, . ., . . . . .. ... 10.7 16.2 46.6 32.7 33.4 279 0.7
Africa. . . . . . . . .. .. 509 11.8 2.6 2.4 2.2 14.0 0.3
Oceamia . . . . . . . . . .. 5.3 5.1 6.7 6.7 7.2 6.2 0.1

Foente: Anuario da Comereio Exterior, México, 1957-5% v 1961, Compendio Estadistico Mexicano, 1960.
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Cuadro 143
PARAGUAY: IMPORTACIONES SEGUN DISTRIBUCION GEOGRAFICA, 1957-1961

(Miles de toneladas)

Promedio 1957-1961

, . Porcenta-
Pais o regidn 1957 1958 1959 1960 1961 T;::-w- ‘e sobre ol
1 total
Total mundial . . . . . . . . 192.2 2229 227.2 244.9 2739 2322 106.0
Ameéric adel Sur . . . ., . . 798 103.3 106.7 1039 1119 101.1 435
Argentina . . . . . . . .. 79.7 924 1023 100.4 108.1 96.6 41.6
Brasil . . . . . . . . . .. 0.0 2.8 3.2 24 0.0 1.7 0.7
Chile . . . . . . . . . .. 0.0 0.5 0.0 0.3 0.0 0.1
Perd . . . . . . . . ... 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Umgoay., . . . - . - . . . 0.1 7.6 1.2 08 38 2.7 1.2
Otros .+ .« =« v« . 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
América Central y Antillas . . . 614 71.3 75.1 67.8 67.2 686 296
México . . . . . . . . . .. 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
América del Norte . . . . . . 32.2 16.1 113 93 108 159 6.8
Europa . . . . . . . . . .. 171 20.8 21.2 279 2319 22.2 9.6
Asig. . . . . . . e 0.0 1.2 1,5 1.6 0.0 09 0.4
Otos « + « « v « v v v en s 1.7 10.2 114 4.4 60.1 235 10.1
Fuents: Banco Central del Pazaguny, Boletin Estadistico Meneual, 1957-61.
Cuadro 144

PERU: IMPORTACIONES SEGUN DISTRIBUCION GEOGRAFICA, 1957-1961
(Miles de toneladas)

Promedio 1957-1961

Pais o regitn 1957 1958 1959 1960 1961 Tone.  Yorcentd
laie je sobre el

d total

Total mundiad . . . . . . . . 1427.4 11844 1269.2 1648.0 19731 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 19 0.6
Colombia . . . . . . . .. 65.6 97.6 171.6 236.3 266.9 167.6
Chile . . . . . . .. ... 40,7 27.8 253 266 12.5 28.6
Ecuador. . . . . . . . . . 30.7 9.7 9.6 12.8 15.2 15.6
Pagaguay. . . . . . . . . . 0.0 0.1 1.7 0.2 08 0.6
Uroguay. . . . . . . . . . 8.4 43.0 0.0 72.2 0.1 247
Venezuela . . . . . . . . . 116.7 0.1 1.4 — 180.3 59.7
Otros . . . . . . . . . .. 4.0 2.6 24 0.8 1.7 23

América Central y Antilles . . . 85.8 50.0 85.3 152.0 1532 105.3 7.0

México . . . v 2 v o« 0o e 0.9 0.7 26 1.6 14 14 0.1

América del Norte . . . . . . 566.2 602.7 556.1 550.6 646.9 584.5 39.0

Europa . . . . .« .« . .. 288.0 2379 263.5 343.6 399.2 3064 204

Asig. . - . . . ... L 344 24.2 34.0 45.7 723 42.1 2.8

Africa, . . . . . .. ... 19 2.1 29 3.1 5.1 3.0 0.2

Qceania . . . . . . . . . . . 0.2 0.8 4.7 4.6 5.1 3.1 0.2

FuEnTE; Anuario de Comercio Exterior, Perd, 1957.61.
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Cuadro 145
URUGUAY: IMPORTACIONES SEGUN DISTRIBUCION GEOGRAFICA, 1959-1961 a

(Miles de toneladas)

Promedio 1959-61

. . Porcenta-
Pais o regitn 1959 1960 1961 Tlor}e' je sobre el
4e total
Total mundial . . . . . . . . . ., 3243.0 2 857.0 2026.0 2708.6 160.0
Total Américadel Sur . . . . . . . . 24524 1902.7 834.4 1729.8 639
Argentina . . . . . . ... . .. 7.3 164.1 108.0 99.8 3.7
Bragn . . . . ... ... .. .. 203.0 143.3 1271 157.8 5.8
Chile . . . . . . .. ... ... 59.5 38.5 8.9 35.6 1.3
Ecvador. . . . . . . . . . ... 0.0 0.0 0.0
Paraguay. . . . . . ., . . . .. 7.5 24.5 199 17.3 0.6
Pert . . . . . . . . ... ... 1.4 1.9 2.0 1.8
Venezuela ., . . . . . . . . . .. 3.7 15290 568.5 1417.0 524
Otros . . . . . . . ., . . ... 0.0 1.4 — 0.5
México . . . . . . . . .. .. .. 0.1 1.8 0.5 0.8
América Central . . . . . . . . . . 337.7 56.6 112.4 168.9 6.2
América del Norte . . . . . . . . . 93.0 2210 132.0 148.6 55
Buropa . . . . . . . ... .. 3124 528.0 396.8 4124 15.2
Africa. . . . . ..., 19.0 98.9 4669 1949 7.2
Asiay Oceania . . . . . . . . . . . 284 48.0 83.0 53.1 2.0
Fvente: Boletin Estodistica del Banco Comerciol del Urugusy, 1959-61.
a Cifros aproximadas; me jucluye vehiculos motorizados y maguinaries.
Cuadro 146

VENEZUELA: IMPORTACIONES SEGUN DISTRIBUCION GEOGRAFICA, 1957-1961

(Miles de toneladas)

Promedio 1957-1961

: ; Porcenta-
Pais o regién 1957 1958 1959 1960 1961 T;;’?g- je sobre ¢l
1€ total
Total mundidl . . . . . . . . 3747.0 2998.0 29136 2260.8 21554 28150 100.0
Américq del Sur . . . . . . . 60.4 69.7 80.0 73.0 48.3 66.3 24
Argentina , . . . ., . . ., 19.6 189 24.1 24.5 24.8 224
Brasil . . . . .. ... .. 129 35.0 24,7 7.4 7.8 17.6
Colombia . . . . . . ... 4.6 5.6 4.8 1.5 2.0 3.7 ‘
Chile . . . . . ... ... 6.9 9.3 31 3.7 54 5.7 .
Ecvador. . . . . . . . .. 0.0 0.0 19.0 31.8 2.2 10.6 !
Paragpay, . . . . .. . .. 0.0 0.0 0.0 0.1 0.0 0.0 i
Pert . . . . . ... ... 16.4 09 4.2 39 6.1 6.3
Umguay. . . . . . . . .. 0.0 0.0 0.1 0.1 0.0 0.0
Otros . . . . . . .., .. 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
América Central y Antillas . . . 1514 78.0 1704 6.0 42.3 89.6 3.2
México . . . . . . ... .. 15.5 2.6 12.0 4.2 5.8 8.0 0.3
América del Norte . . . . . | 20682 1 556.5 1455.6 12315 12809 1518, 54.0
Europa . . . . . . . .. .. 1334.8 1118.5 1097.7 759.8 658.6 993.8 353
Asia. . . ., L. oL, 46.2 572 82.3 155.4 85.7 854 3.0
Africa. . . . .. ... ... 13.1 30.3 31.2 158 0.5
Oceaniz . . . . . . . . . .. 2.5 0.6 2.6 1.2
Otros paisesa . . . . . . ., 70.5 1155 37.2 13

Fugnte: Boletines de Comercio Exterior, Venezuela, 1957.1961.

a Incluye importaciones de menor volumen correspondientes m paises de los cinco continentes.
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Cuadro 147

AMERICA DEL SUR Y MEXICO: COMERCIO EXTERIOR, PROMEDIO 1957-1961
{Millones de toneladas)

Intercam-
Destino u origen bio reci- Exporta- Importa-  Intercam-  p,. i
cidn cién bio total
proco
América del Sur y México . . . . .. . o000 L 14.8 — — 14.8 6.5
América Central y Antillas . . . . . . . . .. ... .. — 554 4.2 59.6 26.1
América del Notte. . . . . . . . . . . . . ... ..., — 84.9 12.1 97.0 424
Europa. . . . . . . . .. . .. .. — 40.1 7.0 47.1 206
Asia, Africa y Oceanfa . . . . . . . . . . . . ... .. — 5.6 4.5 101 4.4
Totel. . . . . . oo e 14.8 186.0 27.8 2286 100.0

subido en 83 por ciento, las importaciones sélo 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: €l comercio intersudame-
ricano pasé del 5 al 7 por ciento del total, el comercio con
Estados Unidos subi6 del 37 al 40 por ciento, las transac-
ciones comerciales con Europa s¢ elevaron del 12 al 20
port ciento y con Asia, Africa y Oceania aumentaron del
3 a casi el 5 por ciento; en cambio el transporte de
petrdleo a la regién del Caribe, si bien subié de 49 a 55
millones de toneladas, bajé porcentualmente de 42 a 28 por
ciento del movimiento total.

La importancia que tiene el transporte maritimo para
América Latina puede apreciarse mejor si se considera que
la casi totalidad de su comercio exterior se hace por esa
via, el medio mds natural de su intercambio reciproco y el
tnico posible para cargas extracontinentales, salvo para pe-
quefias partidas de mercaderias nobles que pueden sopor-
tar el flete aéreo actual. Para los nueve paises sudameri-
canos incluidos en el presente estudio, el barco —maritimo
y fluvial, por no ser posible en estos momentos separar

ambos medios— sigue siendo el vehiculo casi exclusivo de
comercio exterior. No se dispone de estadisticas detalladas
sino de algunos paises para el periodo 1957-61 pero las
correspondientes al afio 1962 que se seiialan en €l cua-
dro 148 son representativas de un fenémeno permanente:
como término medio el 97 por ciento del volumen total
del comercio exterior de América Latina se hace por el
sistema acudtico, a través del cual los nueve paises sud-
americanos transportan entre €l 89 y el 100 por ciento, co-
rrespondiendo el porcentaje menor a Colombia y €l mayor
a Venezucla y Per. 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.

No es de extrafiar ¢l alto porcentaje del comercio ex-
terno que se transporta por agua si se toma en cuenta
que la mayoria de los grandes centros productores y con-
sumidores de América Latina estin a orillas del mar o a
pocas millas del océano, que el comercio intrarregional es
periférico, que las distancias son enormes en un continen-

Cuadro 148

AMERICA LATINA: TRAFICO MARITIMO Y FLUVIAL DE COMERCIO EXTERIOR, 1962
{Millones de toneladas)

Exportaciones Importaciones Comercio exterior

Pais Por via ma- . Por vig ma- . Por via ma- .

ritima y P;rlcinme ritima y P:rfentz;e ritima y P;erfentzyle
Fluvial & el to fluvidl # el tot fluvial 2 tot
Argentina . . . . . . . .. 11.7 98 7.3 96 19.0 97
Brasil . . . . . . . . . .. 12.1 93 16.7 99 28.8 99
Colombia . . . . . . . .. 4.8 89 12 91 6.0 89
Chile .. . . .. ... .. 9.3 100 2.8 97 12.1 99
Ecuador . . . . . . . . .. 1.1 99 0.5 99 16 99
México . . . . . ... .. 6.6 60 09 27 7.5 52
Paragomay. . . . . . . . .. 0.3 97 6.2 86 0.5 92
Perd . . . . . . .. ... 8.7 100 2.1 99 10.8 100
Urugoay. . . . . . . . . . 0.3 99 2.3 96 26 96
Venezuela . . . . . . . .. 171.2 100 2.3 160 173.5 100
Totel . . . . . . . . .. 226.1 98 363 92 262.4 97

Fuentes: Argeating: Conaejo Nacional de 1a Marina Mercante; Chile: Subsecretarin de Tranaportes; Ecuador; Boletin del Banco Central del Ecuandor, 1962; demds pai-

sed: Anuerivs de comercio exterior.

a El intercambio reciproco de loo paises latincamericamos considerados ae halla duplicado por estar incluido tanto en las exportaciones como en las importaciomes.
Si se elimina lz duplicaeidn, el total del intercambio se reduce de 2624 0 249.0 millones de toneladas.
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Cuadro 149

COMERCIO INTERSUDAMERICANO, PROMEDIO, 1957-1961
{Miles de toneladas)

Uru- Vene-

Destino A Col E P
TBEN" Brasil OlOM: Chile us ard- Pertt o Totd
Exportador tina bia or Buay guay zuel
Exportaciones a América del Sur

Argentina . . . . X 949.1 0.5 216.8 0.0 105.9 179.6 102 4 18.3 1572.6
Brasil . . . . . . 802.5 X 2.3 55.4 0.0 3.5 0.7 182.6 24.2 1071.2
Colombia . . . . 20.9 3.3 X 43.3 0.8 — 162.0 - 94 239.7
Chile . . . . .. 313.5 81.5 3.8 X 7.7 0.3 31.0 18.2 6.7 462.7
Ecuader . . . . . 272 — 8.9 35.2 x — 116 - 183 101.2
Paraguay. . . . . 174.2 4.8 — 0.5 — X 0.0 18.1 — 197.6
Pera . . . . .. 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
Vengzuelh . . . . 3839.9 48777 32.2 4449 128.8 69.6 76.6 912.8 x 101825
Totadd . . . . . 55765 5833.8 542 11744 173.7 182.4 4718 12418 837 147923
Origen Argen- Brasil Colom- Chile Ecua- Para- Perts Ury- Vene- Totd

Importador tina bi dor guay guay zuela

Importaciones desde América del Sur

Argentina . . . . x 760.6 209 299.6 259 1751 206.8 2050 37196 54135
Brasit . . . . . . $58.0 X 7.1 76.2 0.0 5.8 77.6 46.8 46149 578604
Colombia . . . . 0.4 2.1 x 38 11.1 — 8.6 02 18.6 44.8
Chile . . . . . . 138.2 37.8 3.0 x 23.6 0. 167.6 5.4 115.2 492.3
Ecuador . . . . . 0.1 — 0.7 7.6 X — 12.6 — 2.0 23.0
Paraguay. . . . . 96.6 1.7 0.1 X 2.7 1011
Per . . . . .. 1549 0.6 167.6 286 15.6 0.6 X 24.7 59.7 452.3
Uraguay. . . . . 102.2 173.5 28.7 0.0 168 1.5 x 13003 16230
Venezuela . . . . 22.4 17.6 3.7 5.7 10.6 0.0 6.3 0.0 X 66.3
Total . . . . 14728 993.9 203.0 450.3 56.8 198.8 481.0 284.8 98313 140027

Fuexte; Anuarios de comercie exterior, 1937-1961.

te tan dilatado, que existen graves obsticulos naturales
(cordilleras, desiertos, selvas inexploradas) y que sus vias
férreas y camineras internacionales son escasas.

En lo que se refiere al intercambio reciproco de los
nueve paises sudamericanos considerados, puede apreciarse
en el cuadro 149 que en el periodo 1957-1961,26 casi el 70
por ciento {10.2 millones de toneladas) correspondi6 a
exportaciones de Venezuela, compuestas exclusivamente
de combustibles liquidos, con destino casi en su totalidad
a la costa atldntica (la Argentina, el Brasil, y, en menor
proporcién, €l Uruguay). También es ficil observar otra
caracterfstica interesante: la concentracion del intercam-
bio de carga seca en el cono sur, en que se movi6 el 77
por ciento de los 4.6 millones de toneladas a que alcanzé
en €l periodo el intercambio intersudamericano. La mitad
de este trifico se hace entre la Argentina y el Brasil y €l

26 Segn los anuarios de comercio exterior de los paises sudame-
ricanos considerados en el presente estudio, sus exportaciones a Amé-
rica del Sur promediaron 14.8 millones de toneladas en el perfado 1957-
1961 mientras las importaciones desde América del Sur, que debian ser
sensiblementc iguales, anualmente alcanzaron sélo a 13.7 millones; la
diferencia se debe a que las cstadisticas de las exportaciones de algunos
paises no corresponden con las de las inportaciones de los palses res-
pectivos; son notorios en €l cuadro 31 los casos de Chile y Venezuela
y de Chile y Pend, en que hay marcadas divergencias en las cifras re-
ciprocas de intercambio.
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resto principalmente entre la Argentina y Chile, la Argen-
tina y el Uruguay y la Argentira y el Pert.

Salvo entre la Argentina y el Brasil, en que existe una
relativa compensacién de cargas en ambos sentidos, en los
demas trificos hay un notable desequilibrio, que es mas
notorio entre Chile y €l Pertl, cuyo trafico en el quinquenio
analizado fue doce veces mayor hacia el sur que hacia el
norte. También entre Chile y la costa atlintica hay un
gran desnivel; durante los afios indicados el peso de las ex-
portaciones chilenas a la Argentina, el Uruguay y el Brasil
duplicé el de sus importaciones de dichos paises.

Sin embargo, no es suficiente conocer el volumen to-
tal del comercio de un pais o de una regién para evaluar
el desequilibrio de carga desde ¢l punto de vista de los
transportes, sino que es indispensable analizar su composi-
cién segan el tipo de nave que requiere su acarreo.

En efecto, segin su naturaleza, las cargas de transporte
maritimo se clasifican en cuatro categorias: a) combusti-
bles liquidos, que se transportan en buques-tanque, gene-
ralmente de un puerto de embarque a uno de destino y
cuyos espacios por lo comin se aprovechan en un sélo
sentido del trafico, aunque Gltimamente han empezado 2
operar barcos mixtos metaleros-petroleros {ore-oil carriers)
capaces de llevar combustibles liguidos en un sentido y mi-
nerales o granos en el otro; b) graneles, carga sin envase



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 mas se transpor-
tan en los traficos de América Latina son minerales de hie-
1o, cereales (trigo y maiz, en especial}, carbbn y fertilizan-
tes crudos y manufacturades (incluso salitre); ¢) carga
general, compuesta de mercaderia surtida, cominmente de
mediano y altc valor unitario, que se transporta en parti-
das de variable tonelaje, pero que por el volumen del con-
jurntto, las renovaciones a lo largo de la ruta y la constancia
de su movimiento, constituye la base en que descansan
las lineas regulares de navegacién en cualquier trafico; y
d) carga refrigerada, compuesta sobre todo por carnes y fru-
tas frescas, que requiere de espacios especialmente acondi-
cionados —cn buques frigorificos dedicados sélo a este
fin {reefers) o en naves de transporte de carga general—
para la conservacion de los productos.

Al desglosar las cargas del comercio exterior total de
la regién, s¢ observa que en 1962 el 68 por ciento corres-
pondié a combustibles liquidos y el 32 por ciento a carga
seca, porcentajes que en 1961 fueron de 69 y 31 por cien-
to respectivamente. Aunque la proporciéon de combusti-
bles liquidos en el comercio total de América Latina ha
venido disminuyendo desde 1952, en que constituia €l 78
por ciento, representa *odavia un porcentaje bastante ele-
vade, gracias sobre todo a las exportaciones de petrbleo
de Venezuela que han ido aumentado afio con afio y que
en 1962 alcanzaron a 157 millones de toneladas del total
de 161 millones para toda la regién. En el comercio in-
trarregional, los combustibles liquidos han mantenido un
volumen fisico sobre los 9 millones de toneladas anuales,
pero su proporcién en el total ha descendido de 76 a 69
por ciento, mientras la carga seca ha subido de 24 a 31
por ciento.

El cuadre 150 de la composicién de las cargas de im-
portacién y exportacion en los afios 1961 y 1962 puede
considerarse tipico de la situacién.

Nétese que si se eliminan los combustibles liquidos el
tonelaje total del comercio exterior de los diez paises con-
siderados se reduce de 249 millones de toneladas a ape-
nas 79 millones (59 de cxportacidn, 16 de importacién y
4 de intercambio reciproco) pricticamente la totalidad
del cuat se hace entre los paises sudamericanos, ya que las
exportaciones e importaciones entre México y la regién
son insignificantes {70 000 y 42000 toneladas, respecti-
vamente, en 1962}. A la vez, cambia la distribucién geo-

grifica si se excluyen los combustibles liguidos, pues el
movimiento de carga seca con América Central y las
Antillas es infimo de modo que esta regidn pasa a ocu-
par el tltimo lugar entre las que reciben exportaciones de
la regién, América del Norte baja su relacién porcentual
y Europa la aumenta, lo mismo que Asia, Africa y Oceania.

Aparte del tipo de nave que se necesita para el acarreo
de las diversas cargas segin su naturaleza, el transporte
difiere también en cuanto al servicio que requieren los
distintos productos. Asi, el acarreo de combustibles li-
quidos, que puede programarse con mucha antelacién, es
atendido habitualmente por empresas navieras subsidiarias
de las grandes compaiiias productoras de petrélec o por
naves fletadas por éstas a largo plazo; ¢l transporte de
productos a granel, que generalmente es esporadico 0 es-
tacional y dificil de contratar con suficiente anticipacién,
no precisa de rapidez ni de itinerarios mi estd 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 pequeiias
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 lineas cuyo mantenimiento es in-
dispensable para el normal desarrollo del comercio exte-
rior de estos paises. Muchos de los barcos de linea dispo-
nen de espacio frigorifico 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 frigorificos especia-
les. También los barcos de linea transportan muchas ve-
ces productos a granel en cantidades que no alcanzan a
constituir cargamentos completos.

Si se analiza €l transporte maritimo de la zona com-
prendida en el presente estudio —y en especial el de
América del Sur— de acuerdo con la composicién de las
cargas, se aprecia que los trificos difieren completamente
entre st. En lo que toca a los combustibles liquidos, como
ya se ha dicho, la casi totalidad de las exportaciones de
petrdleo y sus derivados corresponde a Venezuela (en 1962,
157 millones de toneladas sobre un total de 161 millo-
nes); Venezuela exporta petrblec principalmente a los Es-
tados Unidos y Europa, ya sea directamente o a través de
Aruba, Curazao y Trinidad.

La mayor parte de los 42 millones de toneladas a que

Cuadro 150

AMERICA DEL SUR Y MEXICO: TRAFICO MARITIMO POR TIPOS DE CARGAS, 1961 Y 1962
{Millones de toneladas)

Combustibles liquidos Carga seca Total .
Trdfico Porciento
1961 1962 1961 1962 1961 1962
Intercambio reciproco . . . . . . . 9.2 9.3 29 4.2 121 13.5 5.4
Exportacién . . . . . . .. .. 143.5 153.2 53.3 50.4 196.8 2126 854
Importacién . . . . . . . . .. 9.6 7.1 16.2 15.8 25.8 22.9 9.2
Intercambio fotal . . . . . . . . 162.3 169.6 724 79.4 2347 249.0 1000
Porciento sobre el total . . . . . . 69.0 68.0 31.0 32.0 100.0 100.0

Fuente: Preparade sobre la hase de datos de los annarios de comerclo exterior de 1961 ¥ 1962 de los respectivos paises e informaciones del Institato de Estodios de
la Marine Mercente {Argentina), do la Subsecrelarin de Transportes de Chijle y le loa correspousales de la CEPAL.
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ascendi6 en 1962 la exportacién de graneles de América
del Sur correspondié 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 Perii, destinados principal-
mente a los Estados Unidos y el Japén), siguiéndole los
cereales argentinos (cerca de 6 millones de toneladas, de
las cuales un millén a América Latina y el resto princi-
palmente a paises europeos) y los fertilizantes (un millén
de toneladas de salitre de Chile, a los Estados Unidos y
Europa); a su vez, México exporté un millén de tonela-
das de azufre, y otro millon de sal comtn (en gran parte
a otros contineutes). En cuanto a la importacién de gra-
neles, en 1962 llegb a sicte millones de toneladas, corres-
pondiendo principalmente al carbén (2.5 millones, en su
mayoria de los Estados Unidos, para la Argentina, el Bra-
sil v Chile), a cercales (3.2 millones, también en su ma-
vor parte de los Estados Unidos, destinados en un 70 por
ciento al Brasil) y a fertilizantes (alrededor de un millén
de toneladas, de las cuales 600 000 al Brasil y el resto a
Colombia, el Peri y Venezuela).

El movimiento de la carga general llegé en 1962 a cer-
¢a de 26 millones de toneladas, de las cuales 2.2 millones
de intercambio reciproco (maderas, azdcar, papel, algo-
dén) casi 14 millones de exportacién a terceros paises
(café, harina de pescado, cobre, azicar, algodén) y 10
millones de importacién desde estos tiltimos (principal-
mente maquinarias y productos manufacturados). El trans-
porte desde y a paises sudamericanos de este tipo de carga
se realiza principalmente en las siguientes corrientes de
trafico: a) Atldntico: la mis 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 ¢s la que va de 1a Argentina al norte con la carga
parte hacia €l Golfo de México y hacia la costa atlintica).
Las importaciones de los paises del Atlantico Sur de Sud-
américa se mueven por las mismas corrientes, en sentido
contrario; b} Pacifico: la carga general proveniente del Pa-
cifico 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 Perd— sigue hacia el norte y des-
pués de atravesar el Canal de Panamd toma dos direccio-
nes: una hacia Luropa 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 atldn-
tica). Las mercaderfas surtidas de importacién de Chile,
Bolivia, el Perq, el Ecuador y la costa del Pacifico' 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 via del Estrecho de
Magallanes; y ¢) el Caribe: €l trafico de los puertos colom-
bianos y venezolanos del Caribe no se entronca en las
grandes corrientes onginadas por el comercio exterior de
América del Sur, sino que se¢ realiza separadamente. Su
principal corriente de mercaderia surtida es de importacién
desde los Estados Unidos y en segundo lugar desde Europa;
las exportaciones de este tipo de carga desde la regién son
muy €scasas.

Aunque el volumen de carga refrigerada que se trans-
porta en la regién representa apenas el uno por ciento del
total (2.3 millones de toneladas en 1962), su importancia
relativa ¢s muchisimo mayor porque los fletes de los pro-
ductos refrigerados son bastante mis altos que el prome-
dio. Los trificos mis importantes de este tipo de carga
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son la exportacién de bananos del Ecuador y Colombia,
particularmente a los Estados Unidos y Europa (en 1962,
un millén de toneladas, de las cuales 800 0G0 desde el
Ecuador); la exportacién de came argentina, sobre todo
a mercados europeos (500 000 toreladas en 1962); y el
intercambio de frutas frescas, especialmente entre la Ar-
gentina y el Brasil,

6. Comercio maritimo intersudamericdno

Como ya se ha sefialado, el intercambio intersudamexica-
no 27 —que también se desarrolla casi en su totalidad por
via maritima y fluvial— alcanza apenas a un 7 por ciento
del comercio exterior total de la regién. Ese trifico pre-
senta continuos altibajos, que muestran su inestabilidad; 28
asi, hubo una disminucidén acentuada de 15.0 millones de
toneladas en 1960 a 12.1 millones en 1961, seguida luego
de una recuperacidn parcial en 1962, en que llegé a 13.4
millones de toneladas, cifras muy superiores a las de 1952,
cuando el trifico intersudamericano sélo alcanzé a 7.9 mi-
llones de toneladas.

Al mismo tiempo, han ocurrido cambios apreciables en
la composicién de este trfico, como lo ilustran las cifras
siguientes:

Millones de toneladas
1952 1959 1960 1961 1962 1959-62
Combustibles liquides. 6.3 11.3 107 92 93 141

Tipos de cargas

Graneles. . . . . . 04 20 23 09 17 1.7
Carga general. . . . 1.0 14 19 19 121 1.8
Carga refrigerada . . 02 01 01 01 02 0.1

Total comercio reci-

proco . 7.9 148 150 121 134 138

El cuadro 151 muestra en detalle €l comercio marit-
mo intersudamericanc por tipos de carga y trificos durante
el periodo 1959-61 y el cuadro 152 da las cifras corres-
pondientes a 1962,

En ellos se observa el predominio constante de los
combustibles liquides, aunque en el dltimo afic su porcen-
taje bajé de 75 a 69 por ciento del total; los graneles si-
guen representado el 13 por ciento; la carga general subié
de 11 z 16 por ciento v la carga refrigerada aumenté de
1 a 2 por ciento. Esa composicion —que es similar a la
del comercio exterior total de América Latina— indica
la preminencia de las materias primas en el trifico intra-
regional, ya que entre petréleo y graneles forman el 82
por ciento de ese trifico.

27 Al analizar €] trifico interregional se ha preferido comcentrar
la atencidn en el comercio intersudamericano, es decir, entre Argenti-
na, Brasil, Colombia, Chile, Ecuador, Paraguay, Perd, Uroguay y Ve
nezuela, porque era posible la comparacién con perfodos anteriores y
porque la participacidn mexicana en las importaciones y exportaciones
interlatinoamericanas es insignificante.

28 La estabilidad del trifico depende de circunstancias imprevisi-
bles; asi por ejemplo, por la situacién cubana el Perd pado vender
toda su produccién azucarera a los Estados Unidos y dejé de ser el
abastecedor principal del mercado chileno; las variaciones en las cose-
chas y los convenios de excedentes agricolas suscritos con los Estados
Unidos en virtud de la Ley Piblica 480, han hecho cambiar radical-
mente los médulos tradicionales de adquisicién de trigo argentine por
parte de Chile.



Cuadro 151

COMERCIO MARITIMO INTERSUDAMERICANO POR TIPQ DE CARGA, PROMEDIO 1959-61

(Miles de toneladas)

Pdises importedores

Pdis exportador Arsen . Colom- . Para- , Uru- Vene- .
t§1 a Brasil bia Chile  Ecuador guay Pert guay uela Total
Argentina
Combustibles liquidos . . . . . . — — — — — — 3 3
Carga a granel . . . . . . . .. 83z — G0 - 78 144 19 1133
Carga genenal. . . . . . .. .. 55 — 50 — 30 s 108 17 265
Carga refrigerada . . . . . . . . 65 — 5 — — 4 2 4 80
Total . . . . . ... ... 952 1i5 108 153 132 21 1481
Brasil
Combustibles liquidos . . . . . . _— — — — — — 6 — 6
Carga a granel . . . . . . . . . 300 — 26 — — — 4 330
Carga general. . . . . . . . .. 441 4 29 — 4 1 171 13 663
Totd . . .. . . ... ... 741 4 53 4 1 181 I3 999
Colombia
Combustibles lquidos . . . . . . — —_ — — 216 — — 216
Carga general. . . . . . . . . . - 26 1 — — — 3 30
Total . . . . . . .. . . .. 26 1 216 3 246
Chile
Carga a gramel . . . . . . . . . 182 5 — — — — 2 — 189
Carga general. . . . . . . . .. 117 78 3 5 — 20 7 4 234
Carga refigerada . . . . . . . . 1 1 — — — 2 4 — 8
Total . . . . . .. .. ... 300 84 3 5 22 13 4 431
Ecuador 2
Paraguay
Carga general. . . . . . . . . . 153 6 1 19 179
Total . . . . . . . e e 153 6 1 19 179
Perd
Combustibles liquidos . . . . . . 84 50 132 1t 77
Cargaagranel . . . . . . ... 101 — —_ -— 101
Carga general. . . . . . . . ., 41 74 3 173 12 1 5 511
Total . . . . . . . . ... 226 124 3 305 23 1 2 5 689
Uruguay
Carga general. . . . . . . . .. 2 —_ — A
Total . . . . . . .. .. .. 2 — — 2 8
Venezuela
Combustibles Lguidos . . . . . . 3624 4597 27 465 147 114 50 866 9 890
Total . . . . . . . ... .. 5048 5765 37 465 147 114 50 §66 9890
Total
Combustibles lquidos . . . . . . 3708 40647 27 597 158 114 266 87¢ 10392
Carga a granel . . . . . . . . . 583 837 — 86 —_ 78 144 25 1753
Carga general. . . . . . . . .. 756 215 10 279 18 37 26 307 42 1690
Carga refrigerada . . . . . . . . 1 66 — 5 -— — ) 6 4 88
Total . . . . . . . . . ... 5048 5765 37 967 176 229 442 1213 46 13923

Fuentes: ALALC/CEP /GTT-2/1962 para Argentine (1959-60), Brasil, Colombia, Chile, Paragnay, Perii y Uruguay. Instituto de Estudfos de lz Marina Mercante Argen-
tina, pora Argentine (1961). Anuario de Cometrcio Fxterior, pata Venezuela.

a No boy dates,
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Cuadro 152

COMERCIO MARITIMO INTERSUDAMERICANO, POR TIPO DE CARGA, 1962
(Miles de toneladas)

Paises importadores

Pais exportador

Colont- Para- , Uru- Vene-

tma Brasil bia Chile Ecuador gudy Perit guay zuela Tatdl
Argentina
Combustibles liquides . . . . . . 116 3 95 214
Carga agramel . . . . .. ... 689 308 997
Carga gemeral. . . . . . . ... i8 4 122 0 66 1 68 24 303
Carga refrigerada . . . . . . . . 150 . 10 8 20 188
Total . . . . . . ... ... 973 4 132 ¢ 69 317 163 44 1702
Brasil
Combustibles liquidos . . . . . . 2 2
Carga a gramel . . . . . . ... 240 240
Carga general. . . . . . . . . . 497 0 22 0 8 2 82 1 612
Totad . . . . . . ... ... 737 0 22 0 10 2 §2 1 854
Colombia
Combustibles liquides . . . . . . 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 , . . . . .. . . 172 172
Carga general . . . . . . . . . . 112 82 2 3 0 26 6 8 239
Carga refrigerada . . . . . . . . 1 3 4
Total . . . . . . .. . .. 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 g i 17 226
Tota . . . . . . .. . ... 200 9 0 17 226
Pert
Combustibles liquidos . . . . . . 27 122 G 155
Carga a granel . . . . . . . . . 304 304
Carga general, . . . . . . . . . 19 38 5 146 5 7 9 229
Totad . . . . . . .. .. .. 350 160 5 152 5 7 9 688
Uruguay
Carga general. . . . . . . . . . 239 10 1 2 252
Total . . . . . . .. . ... 239 10 1 2 252
Venezuela
Combustibles liquidos . . . . . . 1553 5419 13 621 191 33 167 692 8 689
Carga geperal. . . . . . . . .. 72 28 6 5 5 116
Totad . . . . . .. .. ... 1625 5447 19 626 191 33 172 692 8 805
Total
Combustibles liquidos . . . . . . 1580 3657 13 644 191 38 385 787 — 912185
Carga a granel . . . . . . . .. 716 659 — — — — 308 — — 1713
Carga geveral, . . . . . . . . . 1166 185 22 302 10 76 120 180 57 2118
Carga vefrigerada . . . . . . . . 150 — 48 L} — 21 — 20 240
Total . . . . . . ... ... 3462 6681 35 99¢ 202 114 834 967 77 13366

YuenTES: Anucrios de comercio exterior para 1962; Estadistica Chilena, 1962; Boletin del Banco Cenwal, Ecuador; Instituto de Estodive de la Marina Mercante, Afget-
tina, 1961,



Cuadro 153

AMER!CA LATINA: LOS TRANSPORTES EN EL BALANCE DE PAGOS, 1961
(Miliones de ddlares)

Fletes s Seguros Oﬂgz;:;g:f ::: de Total
Pais Crédi- Débi- Crédi- Débi- Crédi- Débi- Crédi- Débi-
fos tos tos tos tos tos tos tos

Argentina . . . . . .. ... 58.6 1314 ¢ — 146¢ 69.8 83.6 126.4 229.6
Bolivia, . . . . . .. . . .. — 9.5 — 0.9 0.1 16 0.1 12.0
Brasil . . . . . .. . .. .. 54.0 136.0 — 9.0 34.0 230 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 29 4.3 13.6
Chile . . . .. .. ... .. 211 578 ¢ — 6.1¢ 6.5 i9.3 27.6 83.2
Bepador. . . . . . . . . .. 13.3 .. 0.5 20 15.8
El Salvador . . . . . . . . . — 9.7 ¢c — Lle 1.2 2.2 1.2 13.0
‘Guatemala . . . . . . . . . . — 11.0 — 1.1 29 4.2 29 16.3
Hati . . . . . . . . .. .. — 37¢ 04c 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¢ 0.3 6.4 0.3 70.3
Nicaragoa . . . . . . . . .. 8.1 10.0 — 0.6 1.5 8.2 9.6 18.8
Papama .. . . .. . . ... —_ 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 74
Perd. . . . . . . . . . ... 6.4 60.1 1.6 2.1 6.2 59 14.2 68.1
:Repitblica Dominicana . . . . . 1.6 4.2 0.1 14 2.7 29 +.4 8.5
Uregaay . . . . . . . . . .. 0.6 187 ¢ — 21¢ 1.4 0.6 2.0 214
Venezuela . . . . . . . . . . 1.5 129.1 — 11.7 18.8 19.9 203 160.7
Total . . . . . . .. . .. 2069 7337 2.0 68.8 174.5 2383 3834 10408

Fuznte: Fondo Monstario Internaclonal, International trensactions in the balonce of poyments of underdeveloped countries, septiembre de 1963 .
8 [ncluye los fletes por todos log medios de transporte, pero jegin se ba sedalado anteriormente, ¢l comercio esterior de Américn Latina so hace en un 97 por ciento

por via maritima,

b Este renglon de la cuenta de transportes inmciuye un conjunto heterogéneo de créditos y débitos y principalmente los pagos e ingresos relstivos a fle