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"DOS PALABRAS"

Dedicamos este minero de NOTICIAS DE LA CEPAL 
a otro de los  capítulos del estudio sobre e l 
Transporte en América Latina que han realizado 
los eJipertos del Programa Conjunto de Transportes 
CEPAL/QEA.

El trabajo es e l resultado del examen y análisis 
de los hechos más import;xntes de los quince años 
comprendidos entre 1945 y 1963*

Una entrega anterior de NOTICIAS DE LA CEPAL, 
o freció  un resumen del capítulo destinado a las 
marinas mercantes de los países latinoamericanos*

En una próxima oportunidad, se presentará una 
reseña de las observaciones ÿ conclusiones acerca 
del transporte por carretera.



Un estudio de Co:nisidn Sconômica para M êrica Latina, CEPilL, ï*evela e l  
estancaiciento y  la situacidn crìtica  de las redes ferroviarias de la  regidn*

SI EstudiOj preparado por e l Programa de Transportes GSPAL/OSA, reseña la evo®. 
lucián histérica de las redes ferroviarias latinoaraericanas, analiza la  situa
ción económica y financiera de los  ferroca rriles , y eismiina las causas y fac
tores de los d é fic it  ferroviarios , incluida la  consideración de las infraestruc
turas correspondientes,

Peiiaiecen ta les consideraciones a l priner trabajo completo que se haya rea li
zado sobre e l transporte en América Latina» De suerte que e l análisis en 
cuestión tiene e l  mérito de comparar los  distintos sectores y medir los  progresos 
y las fa lla s  que se registran en cada uno de e llo s . A sí, por ejemplo, e l 
estudio menciona que después de una primera, fase de avance incipiente en e l 
decenio de 1930, las redes viales tuvieron un desarrollo considerable en todo 
e l periodo posterior a 3a segunda guerra mundial, que dura hasta la  fecha, SI 
contraste entre los aumentos del transporte automotor y ferroviario es aón más 
marcado en e l trá fico  que en 3as redes. El notable crecimiento del trá fico  
automotor y su importancia cada vez mayor en e l transporte de cargas y pasa^ 
jeros -  característica general de todos los países Latinoanaericanos, aunque en 
grado variable -  constituye uno dé los rasgos más sobresalientes de 3.a evolución 
del trá fico  en e l período 1945-63, SI crecimiento del trá fico  automotor es aón 
más n o to r io 's i se compara con e l estancaí/iiento o escaso crecimiento del trá fico  
ferrov iario , que ha ido perdiendo importancia relativa en todos los  países 
latinoamericanos. El cuadro I ,  aunque las c ifras  son en algunos casos meras 
estimaciones, da una idea de magnitud de lo  ocurrido con e l transporte to ta l 
de ca r ^ s .

las principales causas del auge del transporte automotor y de 3a declinación 
relativa del transporte'ferroviario se encuentran, aparte de las ventajas 
intrínsecas del primero, en la obsolescencia técnica de los sistemas ferroviarios 
y en los problemas empresariales y laborales que no le  han permitido responder 
adecuadamente a l  incremento de la demanda. Por otro lado, y por diversos motivos, 
e l automotor rea3-iza en los países latinoamericanos algunos transportes, que, 
sin duda, pueden considerarse antieconómicos,

En 3.0 que se re fiere  a l estado de las infraestructuras, .equipos e instalaciones, 
se destaca en mayor o menor grado la vejez y obsolescencia de las vías y del 
material ferrov ia rio , Iæs sistemas viales presentan mejores condiciones téc
nicas que los ferroca rriles , aunque tambiói adolecen de serios defectos, A 
pesar de la  e^qcansión de las redes, éstas no satisfacen eficientemente las 
necesidades de transporte actuales y menos aón las que plantearán los programas 
de desarrollo establecidos por los diversos gobiernos latinoamericanos.

-  problemas de grandes repercusiones -

En relación con los problaras económicos del transporte ferroviario  el' estudio 
recalca que " la  situación financiera de las empresas tiene hondas repercusiones 
en e l conjunto de la economía de casi todos los  países latinoamericanos" y que 
los d é fic it  de la  e>plotación de las ferrovías, que han'alcanzado nive.les Real
mente excepcionales en algunos países como la Argentina, e l  Brasil y Chile, "por 
la  continua sangría que ocasionan a l erario piíblico, han venido a constitu ir 
una de las causas más importantes de los  procesos in flacionarios y dé las. condi
ciones desfavorables de la hacienda páblica de los  países referidos".



Cíjadi’o I

ETOÜJCION DEL TRAFICO DS CMGA SEGUN LOS DISTINTOS MEDIOS DE
TRANSPORTES INTERIORES 
(Toneladas Ail'5ir.otros )

NiSaeros índices Composición
porcentual Relación

País Ferro
carri
les

Auto
moto
res

Nave
ga
ción

Total
Ferro
carri
les

Auto
moto
res

Nave
ga
ción

producto 
bruto(nú
meros 
Indices)

(I ) (I I ) (I II ) (IV) (V) (VI) (VII) (VIII)

Argentina 1915 95 24 106 78 29.3 99
1950 100 100 100 100 5 1 . 1 2713 21,6 ICO
1955 96 124 129 121 ¿f4il 30.7 25;2 100
I960 94 160 162 127 38.0 34.5 27,5 108

BrasiJ. 1950 100 100 100 100 28,6 41.6 29.8 100
1955 116 203 123 154 21.5 54;7 23.8 114
i 960 153 365 172 248 17.7 61,5 20,8 137

Cdorúbia 1951 100 100 100 100 21.2 43.6 35,2 100
1955 106 163 107 135 16,6 53.1 30.3 108
i 960 140 201 130 163 18.2 53.9 27.9 108

Costa Rica 1946 S5 51 80 67 54.6 38.3 7 ; i 90
1950 100 100 100 100 li2,S 51.4 5.8 100
1955 142 2S7 112 215 28.3 68.7 3 ;o 162
1950 160 381 109 270 25.4 72.3 2.3 180

Chile 1950 79 *09 74 9 0* • • • • • • • • • • •
1954 IGO 100 100 100 0000 « • * » • ♦ • 100
1959 95 148 187 145 27:vÓ 14,8 57,6 129

Hójdco 1945 85 29 • • * 75 93.1 6,9 • * ft • 102
1950 100 100 « « • 100 82,0 18.0 • • ft ft 100
1955 117 406 *00 169 56.7 43.3 • • ft ft 122
I960 JJ,9 607 9 4 9 232 52.8 47.2 ft ft ft ft 138

Notas; Argentina i Ferrocarriles;
Navegación;

Brasil; Navegación;

gq]..on.bla; Automotores; .
* Navega, cidn;

Se ha incluido solamente e l  tró fico  ó t i l  
Incluye cabotaje marítimo menor, trá fico  flu v ia l y 
t r r á f ic o  en e l estu: rio  del Río de la Plata
Incluye solamente e l cabotaje marítimo entre 
distintos Estados de la Federación
Tráfico interurbano solamente 
Tráfico flu v ia l y costero marítimo

C h i l e :  A u t o m o t o r e s ;  T r a n s p o r t e  i n t e r u r b a n o  s o l a m e n t e
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-  aspectos generales •-

Señala el trabajo que los ferrocarriles de América Latina fueron construidos a 
p a rtir  de 1850, pidncipaluente por capitales e inversionistas extranjeros, en 
su mayoría britáiiicos y  franceses en América del Sur y  estadoxinidenses en México 
y  Centroamérica, En su desarrollo influyé una serie de factores como e l hecho 
de que los países latinoamericanos eran e;sq)ortadores de materias primas y  de 
productos agrícolas básicos, y  necesitaban transportar‘ hacia el in terior la s  
importaciones de productos industriales y  alimenticios*

Agrega e l estudio que los sistaaas ferroviarios se formaron y  se desarrollaron en 
general en forma desordenada, sin  obedecer a planes previos de conjunto»

Las inversiones y las construcciones se efectuaron con frecuencia con crite rio s  
de competencia entre los inversionistas extranjeros interesados, que guiados por 
comprensibles preocupaqiones de una pronta rentabilidad, no prestaron debida 
atención ni a consideraciones econéhiicas de desarrollo a largo plazo, ni a buenas 
especificaciones técnicas. A sí pues, es f á c i l  oomprender que los sistemas se 
desarro liaron en‘ general en foima irracional y  no llevaron a la  formación de 
redes intégradas, anaoniosas y  ajustadas a la s necesidades actuales del desarrollo 
econdaico.

Sólo los ferrocarriles argentinos, los de la  zona Sudeste del B rasil y  hasta cierto 
punto, los ferrocarriles mexicanos podrían considerarse como red.es en el smitido 
propio de la  palabra, A este respecto, debe considerarse que e l 60 por ciento de 
las vías actuales ya funcionaban en I 9I3 y  que las que se construyeron desde esa 
fecha y hasta la  década de 1930 fueron por lo general prolongaciones .'dé la s exis
tentes o sólo toitativas de unir imperfectamente los sistemas aislados.

En resumen -  dice e l  trabajo de la  CEPAL -  la  red ferroviaria tiende a un estanca^- 
miento y  presenta en su conjunto un "bajo n ivel técnico, 'La construcción de nuevos 
ferrocarriles ha sido excepcional en ios áltimos 30 años, pudiéndose c ita r  e l  
Ferrocarril del Atlántico en Colombia,'el Chihuahua -  Pacífico en México, la  troncal 
principal sur (Sao Paxilo-Porto Alegre), a s i  como la  conexión a B rasilia  actual
mente en construcción. Algunos otros ferrocariúles se construyeron como res'ultadD 
de acuerdos bilaterales entre países vecinos, en particular los de Bolivia con 
Argentina y  B ra sil (Santa Cruz-Yacuiba y  Santa Cruz-Corumbá),

Se menciona en el estudio que aunque las características técnicas'de la  vía han 
mejorado en varias líneas de algunos países en estos últimos años, la  visión de 
conjunto de la s redes es mala e incluso podjr&i decirse que están en general en un 
n ivel más bajo que en 1938, habiendo llegádo la  situación a urna fase c rític a  en 
la  mayoría de los países latinoamericanos,

— papel en la  estiu.ct\ira geo-eoonámica —

E l estudio observa que los ferrocarriles latinoamericanos han determinado en alto  
grado la estructura gao—econ<feiica actual de los países de la  región, constituy^do , 
los principales centros y zonas ferroviarias poderosos factores de aglomeración 
de las actividades económicas y de diferenciación del desarrollo en los diversos 
países, Adeiasás, ccxno e l  desarrollo más reciente de las redes'viales se localizó  
en buena parte en las áreas ya servidas por los ferro ca rrile s, no se modificó sino 
en una medida limitada la mencionada ' distribución regional, muy desigual y  hetero
génea, de la s actividades econfeicas.
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De esta manera, los ferrocarriles j  en parte las carreteras constituyeron un 
JC^ctor básico más del crecimiento económico hacia afuera de los países latin o-  
americanos, con e l carácter de economía re fle jo , y contribuyeron a imprimir a l  
desarrollo un sello  y  modalidades desfavorables que habrían obviado por lo menos 
en parte la  existencia de redes más aimoniosas y  más racionales, Mo obstante, 
conviene subrayar que en los últimos 15-2 0  años, y  a pesar de todas s\is deficien
cias, los ferrocarriles des^npeñaron en varios países un papel importante y  consti- 
yeron un factor imprescindible del desarrollo econánico interno,

-  inventario de las ferrovías -

E l  trabajo revela que en 1945 existían en América Latina 1 3 1 , 229' Icilémetros de 
lineas férreas, en su mayoría con vía sencilla y  rieles livian o s, distribuidos de 
modo muy desigual entre la  veintena de países de la  regién» Tres de ellos -  lá  
Argentina, e l B rasil y  México — poseían el 77 por ciento del kilometraje total*
En 1960 e l to ta l de las líneas era de 137,647 kilémetros (<x>n 97 por ciento de 
vías simples) subsistiendo la  ya mencionada distribución. La longitud to tal'd e  
las redes latinoamericanas ha atunentado lentamente, en unos 6,000 kilómetros, es 
decir menos de 5 por ciento entre 1945 y  1960, correspondiendo la  mayor parte de 
t a l  incranento a l  B ra sil,

Eeconoce e l estudio que entre 1960 y  1963 la longitud to ta l de las redes ferro
viarias decreció en más de 4 por ciento. La' disminución se debe principa^ente a 
las suprevsionas de líneas en la  Argentina (3*679 kilómetros). S i  se cumplieran 
íntegramente los planes y  recomendaciones de abandono de lineas y  d- ramales^anti- 
económicos en los distintos países, sería inevitable en e l futuro una reducción . 
en la longitud de las redes latinoamericanas en relación con las existentes en 1960,

En 1963 la  situación de las principales redes ferroviarias latinomuericanas, eras

País Kins,

Arg®itSna 40J244
B rasil 3 7 í 553
México 23i228
Gbile 8j640
Gol<xabia 3i435
Uruguay 2 í 9B2
Perú 2^886
Ecuador 1 ,15 4

proporción respecto de la  red mund

E l estudio de la  CEPAL agrega que la longitud to ta l de los ferrocarriles latáJio— 
americanos representa actualmente de 10 a 1 1  por ciénto de las líneas ferroviarias 
del mundo y alrededor del 8 por ciento de las v ía s .

E l  cuadro I I  peimite apreciar e l panorama mundialí
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Cuadro II

IĈ QUUD HE lA i?E2) FESROVIARm EN EL MUNDO a /

K il^etfos Porcentaje

Amóidca Latina
'i.' ■ ‘

1 3 1  747 b/ 1 1 . 2

Estados Unidos y Canadá 376 000 ' 30 .7
Europa 30 1 500 24.6

Austrolia y Nueva Zelandia 49 000 4 .0

Africa sJ 75 000 6 .1

Asia d/- -.--w' ..... ............^11.7-,..
Medio''0ri«ite-»“- ' • X5 200 .l I , i . ^ - -

Unión Soviética .. 1 27 700 10 .4

Total 1  225 057

V  Los datos se refieren en general a l  año I960 paro Amárica la tin a, Asia y
Afidca; en e l ’ caso de los Estados Unidos, de’Europa y, de la Unidn Soviética, 
los datos son paro los afíos 1961 o '196 2j en e l caso de Canadá, Australia y  
Nueva Zèlandia y  del Medio Oriente, los datos se refieren a l  período de 
1957/59. /

y  A fines de 1 9 ^  probableittente unos 130,000 kms.

^  Los datos son algunos casos inrompletos y'-JÁ red to ta l es por le  ta?ito 
algo mayor. ,

d/ D ieciseis países de Asia dèi Sur y  del Lejano Oriente, incltQrendo China 
Continental (1958) y  Japdn»

Aunque los datos son en algunos casos incompletos y  faltan  algunos países pequeños 
-  siendo pues la  red to ta l algo mayor ~ 'e l  margen de error es muy pequ^o. En 
efecto, una tabulación detallada que apareció en 1956, arrojaba para el*año 1955  
un to ta l de 1 . 32 1.10 0  kil<íbetrosj desde aquel entonces la  red de los Estactos 
Unidos se redujo en unos 80,000 kilómetros. Puede razonabloñmite estimarse que 
la red ferroviaria mtmdial tenga actualmente alrededor 1.250.000 kil<Snetros,
Tales-datos ,seu r e f i e | ^  a la  longitud de l& e a s  y^^g^^a^la longitud, de .vías*^^E^ 
lo s ‘países europeos la  longitud to ta l de vías es aproximadamente e l doble de la
de'-ias Tñiéas.“" '”Ios Estados Unidos cuentan con 'kilómetros .....
535.000 kilómetros de vías y  en la  Unión Soviótioa la  longitud'total de vías es 

•aproximadamente de 210,000 kilóbetros.- Como se ha señalado ya, la red de Amórica 
Latina es en su mayoría (97 por ciento) de v ía ‘ s o ic illa , es poj* ello  que e l por
centaje de vías resulta menor que e l de lín eas.
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-  integración ferroviaria «

E l estudio del Pv9^ a m  de T ra iw p á rb e  de la  CBPAL dedica un capitulo a la  
situación ai que se ®icuentran las conexiones ferroviarias intemacionales m  
latinoamórica, y  señala que "este aspecto de los timisportes inteinacionales 
será objeto de un an álisis detallado en un próxinO estudio, ya que presenta 
particular interés desde e l punto de v ista  de la  integración regional” * 2 /

S i  se abarca en una visión de conjunto la  econmía latinoamericana, se ve que 
la  importancia actual del transporte regional por yla terrestre es mínima •  a lr» -  
dedor del 5 por ciento -  pero que, indudablonente, irá  aumaitando en e l ;ftítur^*

los «xpertos detallan a s i las corrientés de trá fico  internacional ya existaatps?

Brasil/tlTni paiAy» e l comercio internacional por vía  terrestre entre e l B rasil y  
e l Uruguay es en Latinoamérica uno de los que presenta características más inte.* 
resantes y que, posiblemente, tenga más perspectivas de desarrollo futuro* ^ t r e  
B rasil y  Uruguay existoi 4 conexiones por carretera y  2  por ferrocajíril -  Livranen» 
to ^ iv e r a  y Jaguai^#/Elio Branco* E l  tráfico  en la s  estaciones fronterizas 
requiere trasbordo de la  carga ya que las trochas son d istin tas. E l trasborda 
se hace manualmente en ambos extremos de la  conexión y  la s  condiciones de la s  
p l^ a s  de maniobras no son muy satisfactorias*

En e l infoime se señala que no hay quejas sobre dmoms excesivas en los trénites 
aduaneros. En 1963 sa sjqjortaron del B rasil por fe rro c a rril 23*210  toneladas y   ̂
se importaron por Jaguaiao 2*2^0 toneladas* Para e l trá fico  de pasajeros se 
t ia ie  una combinación a ia semana con tr « i  nocturno entre Hontevidéo y  Rivera y  
moderpes autcanotores que hac«i e l trayecto Livrement#/Porto Alegre, Ehtre Monte
video y  Rio Branco circulan automotores'tres veces por ssnana, que ccaíbinan con 
<Mnnibusea brasileños hasta Porto Álsgre,

Srasil/B o livi^t e l fe rro ca rril es la  líttiea conexión terrestre entre Bolivia y  el 
B r a sil, Eh te rrito rio  boliviano se tiene la  linea férrea Santa Cruz/Gorumbá, 
construida por e l B rasil de acuerdo con e l Convenio B ilateral de 19 38, y  en e l  
B ra sil oL fe rro ca rril del Noroeste del B rasil hasta BaurÓ y  de a l l í  e l ferro carril 
Sorocabana hasta Sao Paulo y  Santos, Tanto e l fe rro carril boliviano como Isa  
brasileños son de trocha métrica, aunque prácticammite no hay intercambio de 
material de tracción y  rodante. E l trá fico  internacional en esta línea férrea 
es muy pequeñ?» y  se presentan serias dificultades para im aumento substancial*
Sn promedio se tienen aproximadamente dos trenes internacionales de carga y  pasa
jeros ^ r  semana. E l  fe rro ca rril brasileño está capacitado jara soportar un 
importante incrananto de trá fico  con muy poca necesidad de inversionesj no a sí  
e l fe ivo ca rril boliviano cuyas condiciones de trá fico  son de lo más precarias, 
principalmente en equipo de tracción y  remolcado*

Brasil/Argmütinaji se tiene una conexión ferroviaria internacionaS. entre las  
ciudades fronterizas de Uruguaiana y  Paso de los Libres con trasbordo en cual*r 
quiera de los term in al^ , debido a la s  diferencias de trochas. Dada la  pequeñez 
del tráfico  aefcual internacional, las operaciones de trasbordo se efectóán manual-» 
mente no justificáhdose las instalaciones de equipos mecánicos. Los coches de

2 /  Posteriormento a l estudio que aquí se comenta, la  CBPAL ha publicado m  
Agosto de 1965 e l estudio provisional "Antecedentes'sobre e l transporte 
internacional terrestre m  países latinoamericanós” ,  donde se puede 
encontrar información más amplia sobre este t«na*
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pasajeros no cruzan el puente internacional n i hay coordinacián de horarios.
E l  transporte ferroviario del lado brasileño se siecttía por la  troncal'Porto  
Alegre/Santa María/Üruguaiana, Del lado argentino,'Paso de los Libres, es una 
estacián intermedia del Ferrocarril General Urquiza, que llega por el sur 
has'ba Buenos Aires y por el norte hasta Posadas, La participacidn del ferro
c a r r il  ai e l transporte internacional terrestre de mercadería entre B rasil y  la  
Argentina es nw:Qr pequeña habiendo significado en 1963 sdlo e l 3 por ciento del 
tonelaje to ta l de las exportaciones b r a s ü ^ s  ( 1 , 1 1 0  toneladas). No se dispone 
de datos de las exportaciones argentinas para cuantificar la  participación por
centual del fe rro ca rril, pero indudablsnente e l transporte de la  Argentina a 
B ra sil és mucho mayor que en sentido contrario, ya que alcanzó a 7,000 toneladas
m  1963,

Argentina/Bolivia { se tiene una conexión antigua que vine la  Quiaca en 'el Ferro
c a r r il  General Belgrano de Argentina con el sistema andino de B olivia, hasta 
La Paz, Otra conexión une e l 'F ,C , General Belgrano de Argentina con e l F ,C , 
Yacuiba/Santa Cruz en Bolivia^ que fue construido por la  Argentina de acuerdo'con 
e l Convenio B ilate ral de 1939# No hay necesidad de trasbordo en arabas lineas, 
pues son todas de trocha métrica y se intercambian coches de pasajeros y  vagones 
de carga. No se dispom de estadísticas de trá fic o , pero sé sabe que es redi>- 
cido en la  primera y  casi inexistente todavía en la  segunda. Hay coches para el 
v ia je  desde e l Altiplano hasta Buenos Aires,

Argentina/Paraguav; e l trá fico  se efecttia por ferry-boat entre las ciudades de 
Posada (I'aC, General Urqpiza de Argentina) y  Encamación (F,C, Central del 
Paraguay) sin trasbordos, pues las dos t ie n ^  trocha noiraalj debido a la  compe
tencia del río no hay mucho trá fico , no disponiéndose de datos estadísticos a l  
respecto*

Chile/Argentinat existen dos vías férreas de comunicación internacional. La 
principal que data desde comienzos de sig lo , es e l F ,C , Transandino que une la  
ciudad de Los Andes en Chile con Mendoza en Argentina, Se trata de un ferro ca rril 
típico de montaña que miza la  Cordillera de los Andes y  su trayecto presenta 
innumerables dificultades, especialmente por las fuertes rampas que posee y que 
obligan a l uso de cronalleras. Su punto culminante en la frontera, se halla a 
3,200 metros sobre e l nivel del mar. S i  bien se tiene trocha métrica entre Los 
Andes y Mendoza, sen indispensables trasbordos m los extremos para conectar con 
e l resto de la s  redes ferroviarias de ambos países. La sección chilona ,está 
electrificada y  en el lado argentino se oaplea la tracción a vapor y diesel 
eléctrica, existiendo e l proyecto de e le c tr ific a rla . E l  transporte de carga ha 
crecido fuertoaente ac los óltimos años habiendo alcanzado un máximo de 95,700 tó-* 
neladas. 1962, de las cuales 82,5CX) provienen de la  Argentina con 70,700 de 
ganado en pié* E l  tráfico  de pasajeros ha ido decreciendo y  fue de ¿(2,000 perso
nas en 1956 y  12,800 en 1963, Para este tráfico  se dispone de uno o dos trenes 
semanales con intercambio de coches y con coches-motores con trasbordo en la  
frontera.

La otra conexión, que es reciente, une Antofagasta en Chile, con Salta en Argen -̂ 
tina, cruzando la Cordillera de Los Andes por e l Paso de Socompa en trocha métri
ca y simple adherencia. Se trata  de un ferro ca rril de montaña que 1962 
trasportó 42,300 toneladas, 38,700 de Argentina a Chile eñ su mayor parte de 
ganado en p ié. E l  trá fico  de pasajeros es insignificante,

Chile/BoUviat em o  en e l caso con Argentina, se tienen dos conexiones interna
cionales en trocha métrica y  con intercambio de material rodante. Una que une a l  
puerto de Antofagasta en Chile con Bolivia y  conecta chn toda la  red del Altiplano



en Orupo, y  otra que va desde el puerto-de Arica a la  Pasi* Ambas lin eas, que
datan del siglo  pasado, no tienen prácticamente tr if ic o  'entre los dos países
sino que sirven para que Bolivia realice su comercio exterior por puertos 
chilenos 'del Pacífico# la  seccidn chilena del F»C, Antofagasta/Bolivla es el 
m ^ r  ferro carril de capital privado existente en territo rio  chileno# la  seccián 
b o l i v i ^  pertenece a los ferrocarriles nacionales. E l trá fic o . internacional 
a ^ ^ z d  a 258 .1W  toneladas m  I 963,  156,700 de subida y  101,400 de bajada. E l  
oraixco de bajada está cíonstituido principalmente por minerales bolivianos d esti- 
m úo$  a la e:jq3ortaci<5n y  la  mayor parte del tráfico  de subida por harina y  pro
ductos manufacturados importados por B olivia, la  seccidn chilena de este fe r io -  

a tanóien gran trá fico  lo ca l producido por las grandes minas exis
tentes en 3a regidn. E l  trá fico  de pasajeros es de poca importancia.

^  constituye la  vía  terrestre más corta de acceso a la  ciudad
V ^  Bolivia desde e l O c ^ o  Pacífico* Está provisto de cremalleras
^ 1  oA“?  ̂ ^  trá fico  de carga corresponde a l  comercio exterior boliviaxío,
^  transportaron 46.200 toneladas, de las ouales 32 ,10 0  fueron de subida,
trazartn d e clin an ^ 'y  se estudia mi la  actualidad modificaciones del
naplcTwi rio posible, disminuir los costos de transporte, KL tráfico  inteí»-
viaiába en a 23,300 pasajeros, de los cuales la  mayor parto
dos atender este servicio  e l fe rro ca rril hace circu laf
dos automotores y  dos trenes egreso s entre la  Paz y  A rica.

o on e^n  se hace a través del F ,C . del Sur del Perá que peitaiece  
lAwn Titinana I *  vía es de trocha noimal y  cruza por ferry-boat e l
cambio de vao* ®btre y  Guaqui, la  identidad de trochas péimite e l Ín ter- 
Dado aup. ^  conexión entre e l puerto peruano de Moliendo y  la  Paz.
internaclDna^^^ dxspone de c ifra s globales, no fue posible separar e l trá fico

-  problanas econámioos y  fin an ciero s-

s e r íe lo  ^  CHPAL, aparte de su inqjortancia v it a l  como
an los pro ce- °  rî  “’^ s p o r te  páblico, en particular en relaciiín con su papel, 
la  econcBTifa n-«- ® ^*ib-strializacxán, e l  sector ferroviario es muy importante en' 
inversiones los sigu iaites motivos: i )  por la  magnitud de las
técnico que volumen de mano de obra y  de. per-
oroducto bruto* * Por su contribucidn aprecdLable a la  formación del
extensa cama ri ’  j  elevado consumo de energía y  combustibles y  de una
la  constracciln^^ forestales, equipos diversos, e tc . Además,
desde el comi pn ^ equipamiento de la  vía férrea y  de su explota cidn requieren 
la  importancia Standes inversiones, a i  e l caso de los países latinoamericanos, 
se acentda debi r i inversiones y  gastos de la  eiqilotacidn ferroviaria  
^ s ,  ya que la  ri de importar gran parte de los elementos requeri-
0 no existe o ^ c io n a l o regional de muchos artículos feiroviarios

3-C»X©3!Vfci©̂

Más sdslantf» spy  se anota que basip o  2 ^  í"“ ® «ie explotación de la s anpresas ferroviarias
latinoamericanas ^  sxtuación financiera de la s empresas ferroviarias
3a explotación ^  general, de equilibrio y  hasta de superávit ' contable en
ai realidad a s r  ^  su estado básico, financiero y  técnico, ya tendía
normal de equinos principalmente a la  carencia de ura reposición
adecuado dura^ ^  a-sí como el atraso acumulado en e l mantenimiento
guerra mmdial la  gran c r is is  y  más aón, durante los anos de la
también en vaH n«-'^ *  ̂ pr'lmeros síntomas de la  óís; in flacion aria desaparecieron 
conflicto munririaT los Superávits contables obtenidos durante los añoS del

«•B-



EL trabajo da la  CEPAL baca una referencia a la  p o litica  de nacionalizaci6n| y  
afiraa que en e l  sacsaento de su naciomliz?,ciàn, la s  «aproas ya hablan llegado 
en gm em l a m  estado de relativa decadancia técnica, situación poco au sp ic^sa  
para una buena esiplotaciin« S i  se agrega a lo anterior que en los años siguxen* 
tes ^  proceso de decadencia y  descapitalizacidn técnica continuo en varios  ̂
países de la  regidn con xm ritmo acharado, se t ia ie  uno de los factores básicos 
que esiplican la desafortunada situación actual dá la  mayorfo de los ferro cairiles  
latinoamericanos*

— trayectoria de los d é ficit  »•

En 1950 -  se anota -  los d é ficit de e:!q>lotacidn ya eran casi la  regla *
la  sitt^cién , que a fines dq! decenio de 1950 habla aapeoi^do, con la  d esa^  
de los TtLtiisos sistem s de iiKportancia con situación financiera relativamente 
equilibrada (Colombia, México y  e l  P e ri), se ha tomado deprimente m  los 
dltimos años* Los tre s  países mencionados siguen siendo los menos^afec ®  °  
con coeficientes de ejqplotacién del orden de 120/130» En la  ^
Ghüe y  e l Ui- îguay là  situacidn es verdaderamente alaimante, con coeficim  
que van de 212 a 324*

Ko cabe duda de que los coeficientes de esplotacién de algunos s i s t e ^ s  
canos, principalmente B ra sil y  e l  Uruguay, en 19ó4 están m tre los ® 
del mundo* En general además, tales como resultan de los datos contables y  
cleros, quedan por debajo de la  realidad ya sea porque se da asigna i  
o nula o porque se posterga el mantpimiento, lo  que vim e también a ..
deterioro del sistema y  enpeora la  operación, con lo cual se agrava el 
se crea un círculo vicioso*

Cuadro I I I

íiMSRICA LATINAS SHUACIC® FINANCIERA DE U B  FEKROCABRIUS
EN S i m  PAISES

(Millones de moneda nacional a precios corrientga)

- 9 * .  ^  .

1963

País Ingresos Egresos
Coeficiente de 
eaplotacién

Argfflitina 19 517 39 400 202
B ra sil 85 983 253 320 295
Golosabia 236 285 T?1
Chile 91 19 3 2 12
México 1  9M̂ 2 546 1 9 1
Peri 372 489 1 3 1
Uru©iay n o 356 324



Este aspecto se ha convertido para los sistemas latinoamericanos, con contar* 
dísimas excepciones, en el problana máxájno y hasta en algunos países como la  
Argentina, e l B ra sil, Chile y  el Uruguay, en un punto clave para e l saneamiento 
de las finanzas piíblicas. Las asignaciones fisca le s para cubrirlos constituyoi 
un factor decisivo m  los d;éficit presupuestarios generales y en las presiones 
inflacionarias. Desgraciadamente son escasos los estudios o diagndsticos «áiau»» 
tivos de ese problema, cuya-complejidad se agrava por sus repercusiones políticas  
y  sociales. E l tmbajo de la  CSPAL s ^ a la  que aunque en gran parte del muiido los 
ferrocarriles se aicuentran en una situación financiera d i f í c i l ,  con déficit^  
de ejqjlotacián de magnitud variable, es indudable que la  situación es excepcio» 
nalmente grave en varios países de la  América Latina, por la enorme magnitud 
y  la  grave incidencia de los d é fic it  «i la  situacién financiera general. E l  
hecho más criticab le de tales d é ficit es que son en gran parte consecuencia de 
graves deficiencias técnicas y  operativas t  baja productividad. Es decir, no 
se trata sdlo de d é ficit financiaros ocasionados por una política  deliberada de 
bajas ta rifa s  que correspondiera a una explotacién y  a rm servicio eficiente  
desde e l punto dé vista técnico-ecomfeiico*

-  causas y  factores de los d é fic it  —

E l estudio de la  CEPAL analiza luego en detalle las causaa y  factores de los 
d é ficit ferroviarios que c la s ific a  en tres grupos:

a) causas y  factores del d é fic it  inherentes a los mismos ferro carriles, o a la  
propia explotacién ferroviaria; b) causas y  factores del d é fic it  que derivan 
de las obligaciones de servicio ptíblico de los ferro ca rrilss, especialmente de 
la s  ta rifa s; y  c) causas y factores del d é ficit  que'derivan de la  coexistencia 
de los ferrocarriles con otros medios de transporte, y de las condiciones de 
competencia entre todos e llo s, en particular en cuanto dichas condiciones depen
den de la  p o lítica  general de los gobiernos en materia de transportes*

Un estudio preparado en I 961 en el .B rasil, y  basado en diversas encuestas y  
muéstreos, indica que las principales causas del d é ficit de la  Red Feiroviaria  
Federal parecen haber sido las siguientes:

Porciento

-  1 0  -

Bajas ta rifa s  de pasajeros 25.4

Bajas ta rifa s  de carga 7 .7

Exceso de personal 8 .3

Nivel d e retribución del personal 7 .7

Tracción antieconánica 10 .3

Estado de la  vía permanente 9.0

Ineficiencia operacional y baja densidad 
de tráfico 3 1.6

Total 100.0



•> 2dX

Tambián exaBnina e l trabajo de la  ^ 1 p  personal y  de la  productif
vjuiad de los ferrocarriles latinoamericanos* , \

Abordando e l problona del personal, e l «?tü4ib á fim a  cjue en Cuanto a , la  composár» 
cién de los egresos, hay otra característiea general ~ por lo  demás normal en e l ' 
caso de la  explotacdán fe r r o v ia l^  -  qtie es e l predominio del cxsncepto '’personal", 
con la  sola excepción de México, Los datos presentados permiten establecer los  
siguientes heciros respecto a l  periodo 1960>^3s a) e l cioncepto personal, casi siempre 
elevado en la  regidn, varía de un mínimo de 45 por ciento de los egresos totales  
de los ferrocarriles en México (19Ó0)^ algo in ferior a laia proporción normal, a 
un máxirao de 74 por ciento en e l Uruguay (1962) j b) con frecuencia los gastos de 
personal superan por s í  solos a los ingresos totales#

Para ilu s tra r  e l aspecto, de la  productividad se analiza la  evolución en varios 
pafees del m&iero de agentes por unidades técnicas de tr á fic o , por kilómetro de 
vía y  por trenes-küáuetro y  se les cnmpara con, los índices correspondientes de 
algunos países europeos. Se l l e ^  a la  conclusión que entre 1950 y  I960.la  produo- 
tiviciad ha aumentado en los ferrocarriles del B ra sil, de Colombia y de México y  se 
ha. deteriorado en los de Argentina y Chile, No obstante, la  productividad es baja, 
en comparación con los ferrocsarriles europeos*

Más adelante anota que la  po lítica  de salarios que se ha seguido en los tíLtimos •
10 o 1 5  años ha tenido también considerables repercusiones en los d é ficit  y  en 
la  productividad* Los incrauentos de salarios han sido en ciertos casos mayores 
que los del costo de la  vida, o no han guardado relación con la  evolución de la  
productividad. Además, los aumentos masivos de-salarios, que foamait>n generalmente 
parte integrante de los procesos inflacionarios, no siaapre fueron seguidos de 
reajustes paralelos de las ta r ifa s , lo  que, por lo demás tropezaba frecuentemente 
<x»n la  competencia cada vez más aguda de los transportes automotores y  e l peligro 
consiguiente de nuevas pérdidas de tráfico s ferro viario s. La política  de su id o s  
aplicada por la s  «apresas ferroviarias también ha tenido otio efecto perjud icial: 
a l mantener anormalmente bajas las retribuciones del personal té c n ic o y d e  las  
categorías más elevadas con relación a las pagadas p o r otras industrias, se„ííán 
alejado de lo s ferrocarriles gran nómero de ingenieros y  técnicos capacitados^ lo 
que ha repercutido desfavorablemente en la  eficiencia de la  administración y  
operación. La tendencia a la  contracción del abanico de los salarios ha sido casi 
generalj en Argentina, por ejemplo, mientras e l sa lario  de la  mano de obra aumentó 
de 460 a 600 por ciento en-tre 1946 y  19 55 , la  retribución a l personal técnico de 
grados superiores sólo aumentó entre 82 y  190 por ciento. Conviene aclarar que ' 
con posterioridad esta po lítica  fue rectificada por los ferro carriles argentinos, 
aunque no en la medida suficiente,

-  otros problemas —

EL estudio examina igualmente la  situación tarijfaria y  ooatiene que la  estructura 
tradicional se encuentra en la  actualidad muy riteimada con la  aplicación sti los 
últimos veinte años de una multitud de t a r i f ás especiales o excepcionales, intro
ducidas por las empresas ferroviarias para hacer frente a la  competencia de los 
transportes autmotores, flu viales y  otros. Con la  infinidad de ta rifa s  especiales 
o excepcionales, el sistona de ta r ifa s  constitxiye en realidad un caos que no obe
dece a criterios o principios racionales, sino a un slnntSnero de factores circuns
tanciales y  empíricos.



En e l caso de lo s ferrocarriles îst||K>»»rlcs5«®«, e l impacto de la  po lítica  de 
ta rifa s  sobre e l d é fic it , ha sido agravado ooiisSderablemente por e l hecho que 
con frecuencia los gobiernos, por motivos relacionados con la  p o lítica  econÆnica 
o financiera general, han mantenido baj»s lo s  fle te s  por temor a alzas de precios, 
aparte de que también se han impuesto «¡penosas ta rifa s  "sociales” y  ta rifa s  de 
fomento, in f e r io r e s  a lo s  fa c t o re s  han incidido en e l
incremento del d é ficit financiero, situación ha sido distinta para
los ferrocarriles de los diferentes p w s f #  S s  e l cuadro IV se consignan a l ^ i ^ s  
índices de ingresos y  gastos que pewl^efc^S^^^diar lo ocurrido entre 1952 y  I960«

I ® I C E 3  DE IîOŒS(B f

(Valores constantes)

Argentina B rasil Colcanbia Chile

Ingresos totales ICX)

Gasten totales

Gastos en mano 
de obra

Gastos en com
bustibles

Ingreso por pa- 
saj ero-4cil(5» 
metro

Ingreso por to -  
nelada-kilé- 
metro

1952 ‘ 19 5 ^ '1 ^ 1952 "■ Í95 "̂" i960

100 S3 76 100 106 109

100 106 99 100 143 15 2

100 102 100 182 173

100 116 100 76 94

100 79 61 100 8 1 82

100 79 76 100 93 66

100 88 83 100 1 7 1 1 7 1

100 73 80 100

100 86 90 100

100 88 105

100 88 82 100

100 104 73 100

100 99 12 2

Por- loa- expertos' aclaran que parte del d éficit
-dé l a  competencia con otros-medios de transporte, en p artxœ i^r 1  

automotores* A l respecto-debe hacerse una clara, dxstxnción en r  * inelu-
r ^ ^ S S S s - d e s f a v S a b l e s  para los fe rra c a ^ iló s  j x e  f  
dible .de las- ventajas intrínsecas de :^ s  varaos medios .de tr^ sp o   ̂ ^
tencia, y  ü )  las repercusiones támbién desfavorables para 1  frati»*
qvt̂  -poÍ A ^ L r i v a r  de la p o lítica  gsnaral da k s  f  W a i« d  an da
porte, o en otras materias, como en el campo f is c a l  y  .  .. „rvrìria
en la s  condiciones de la  referida ccmipetencia, la  parte del déficx qa P 
derivar de estas dltimas repercusiones no puede imputarse, desde .Luego, a aexx 
ciencias técnicas u operativas de la s  ®npre«aa feri'ovdaráas»


