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"DOS PALABRAS"

Dedicamos este nimero de NOTICIAS DE IA CEPAL

a otro de los capftulos del estudio sobre el
Transporte en América Latina que han realizado
los expertos del Programa Conjunto de Transportes
CEPAL/CEA,

El trabajo es el resultado del examen y andlisis
de los hechos mfs importantes de los quince afios
comprendidos entre 1945 y 1963,

Una entrega anterior de NOTICIAS DE 1A CEPAL,
ofrecié un resumen del capftulo destinado a las
marinas mercantes de los pafses latinoamericanos,

En una préxima oportunidad, se presentard una
resefla de las observaciones y conclusiones acerca
del transporte por carretera,
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Un estudio de la Conisidn Heondmica para América Latlna, GEI&L, revela el ~
estancanriente y la situccidn critica de las redes ferroviarias de la rezgidn,.

EL Esuu01o. prepevado por el Programa de Transportes CEPAL/OEA, resefia la evo-

lucidn histdrica de las redes ferroviarias 1~t;noamer¢can“o, analiza la situae
cidn econdmica y financiera de los ferrvcarriles, y examina las causas y fac—
tores de los déficit ferroviarics, incluida la cons¢dera016n de las infraestruce

turas correspondientes,

Pertenecen tales -consideraciones al primer trabajo completo que se haya realis
zado sobre el transporte en Am8rica Latina, De suerte que el anflisis en
cuestidn tione el mérito de comparar los distintos sectores y medir los progresos .
y las fallas que se registran en cada uno de ellos. Asi, por ejemplo, el
estudio menciona que después de una primera fase de avance incipiente en el
decenio de 1930, las rcdes viales tuvieron un desarrollo considerable en todo

el perfodo posterior a la segunda guerra mundial, que dura hasta la fecha, El
contraste entre los aumentos del transporte automotor y ferroviario es aidn mds
marcado en el trdfico que en las redes. EL notable crecimiento del trdfico
automotor y su importancia cada vez mayor en el transporte de cargas y pasar
jeros - caracterfstica general de todos los pafses latinoamericanos, aunque en
grado variable -~ constituye uno dé los rasgos mds sobresalientes de la evolucién
del tréfico en el periodo 1945~63, El crecimiento del ‘trdfico automotor es aln
mds notorio si se compara con el estancamiento o escaso crecimiento del trifico
ferroviario, que ha ido perdiendo importancia relativa en todos los palses
latinoamericanos., EL cuadro I, aunque las cifras son en clgunos casos meras
estimaciones, da una idea de magnitud de lo ocurrido con el transporte total

de cargases

las principales causas del auge del transporte automotor y de la declinacidn
relativa del transporterferroviario se encuentran, aparte de las ventajas
intrinsecas del primero, en la obsolescencia técnica de los sistemas ferroviarios
¥ en los problemas empresariales y laborales que no le han permitido responder -
adecuadamente al Incremento de la demanda. Por otro lado, y por diversos motivos,
el automotor-realiza en los palses latinoamericanos algunos transportes, que,

sin duda, pueden considerarse antiecondmicos. ' w

En lo que se refiere al estado de las 1n*raestructura5,:equipos e instalaciones,
se destaca en mayor ¢ menor grado la vejez y obsolescencia de las vias y del
material ferroviario, 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, &stas no satisfacen eficientemente las
necesidades de transporte actuales y menos aln las que planteardn los progromas
de desarrollo establecidos por los diversos gobiernos latinoamericancs,

= problemas de grandes repercusioies

En relacién con los problemas econdémicos del transporte ferroviario el estudlo
recalca que "la situacidn financiera de las empresas tiene hondas repercusiones
en el conjunto de la economfa de casi todos los pafses latinoamericanos" y que
los déficit de la explotacidn de las ferrovias, que han‘alcanzado niveles reale
mente excepcionales en algunos pafses como la Argentina, el Brasil y Chile, "por
la continua sangria que ocasionan al erario pdblico, han venido a constituir
una de las causas mis importantes de los procesos inflacionarios y dé las. condim
ciones desfavorables de la hacienda pdblica de los pafses referidos',
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Cuadro I

CO DE CiRGA SEGUN LOZ DISTINTOS MEDIOS DE
TRANSPORTES INTERIORES

(Toneladas /kildmetros)

Nimeros fndices Composicidn Relacién
porceatual trdfico/
Pals Ferro- Auboe Nave~ ' Ferro- Auto~ Nave~ producto
carri~ motoe ga~ Total carri~ motc— gam bruto (nd-
les res cidn les res cidn  meros °
' Indices)
(1) (1D (rr1) (V) (v) (1) (i)  (VIID)
hegentina 1945 95 24 106 78 62.2 85 29,3 9
- 1950 100 100 100 100 511 273 21,6 1¢0
1955 96 124 129 111 Ll 307 0 2542 100
19460 94 160 162 127 3830 3415 27?5 108
Brasil 1950 100 100 100 100 28.6 L41:6  29.8 100
1955 116 203 123 154 2.5 Sha7 23.8 14
1960 153 365 172 248 1747 615 20,8 137
Colombia 1351 100 100 100 100 21.2  L3.6 3542 100
1955 106 165 107 135 16,6 53.1 30.3 108
1960 140 201 130 163 18?2 53,9 27?9 108
Costa Rica 1946 85 51 8o 67 Sho6b 3843 7l 90
J950 100 100 100 100 2.8 5loh 5.8 100
1955 142 287 112 215 28,3 68,7 3.0 162
1958 160 381 109 270 25.4 7243 2.3 180
thle 1050 79 *ow 74— sae saee sees ses )
1954 100 100 100 100 cees coss ses 100
1959 95  1k8 187 U5 20.6 L8 5T6 125
Ubgico 1945 85 29 e 75 B 69 e 102
-1950 100 100 cae 100 82,0 18,0 snae 100
1955 117 1,06 vee 169 5627  43.3 esee 122
1960 11}9 607 e w 232 52.,8 l{-7\u2 svae 13;3

Notas: Argentina: Ferrocarriles: Se ha incluido solemente el trdfico dtil

Navegacibn:

Nevegacidn:
Colombia: Automotores:
Navegacidns:

Automotores:

Incluye cabotaje marftimo menor, trifico fluvial y
trédfico en el estuw rio del Rfo de la Plata

Incluye solemente el cabotaje marftimo entre
distintos Estados de la Federacién

Trifico interurbano sclamente
Trdfico fluvial y costero marftimo.

Transporte interurbano solamente
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. = aspectos generales -

Seffala el trabajo que los ferrocarriles de América Iatina fueron construidos a
partir de 1850, principalmente por capitales e inversionistas exbranjeros, en

su mayorfa briténicos y franceses en América del Sur y estadounidenses en México
¥ Centroamérica, En su desarrollo influyé una serie de factores como el hecho
de que los palses latinoamericanos eran exportadores de materias primas y de
broductos agricolas bdsicos, y necesitaban transportar hacia el interior las
importaciones de productos industriales y alimenticins,

Agrega el estudio que los sistemas ferroviarios s6 formaron y se desarrdllaron en
general en forma desordenada, sin obedecer a planes previos de conjuntoe

las inversiones y las construcciones se efectuaron con frecuencia con criterios
de competencia entre los inversionistas extranjeros interesados, que guiados por
camprensibles preocupagiones de una pronta rentabilidad, no prestaron debida
atencidn ni a consideraciones econdmicas de desarrollo a largo plazo, ni a buenas
especificaciones téenicas, Asf pués, es f4cil comprender que los sistemas se
desarrollaron en’ general en forma irrscional y no llevaron a la formacién de

redes intégradas, amoniosas y ajustadas a las necesidades actuales del desarrollo
econémico,

5810 los ferrocarriles argentinos, los de la zona Sudeste del Brasil'y hasta cierto
punto, los ferrocarriles mexicanos podrfan considerarse como-redes en el sentido
propio de la palabra, A este respecto, debe considerarse que el 60 por ciento de
las vfas 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 exis
tentes o sflo tentativas de unir imperfectamente los sistemas aicladose

En resumen - dice el trabajo de la CEPAL - la red ferroviaria tiende a un estanca-
miento y presenta en su conjunta un bajo nivel tdcnico, ‘Ia construccidn de nuevos
ferrocarriles ha sido excepcional en los ¥ltimos 30 afios » pudiéndose citar el
Ferrocarril del Atl4ntico en Colombia, el Chihuahua « Pacffico en M8xico, la troncal
principal sur (Saoc Paulo-Porteo Alegre), asi como la conexién a Brasilia actual~
mente en construcecidn, Algunos otros ferrocarriles se construyeron como resultado
de acuerdos bilaterales entre pafses vecinos, en particular los de Bolivia con
Argentina y Brasil (Santa Cruz~Yacuiba y Santa CruzeCorumbd),

Se menciona en el estudio que aunque las caracterfsticas técnicas’de la vfa han
mejorado en varias lfneas de algunos pafses en estos ltimos afios, la visién de
conjunto de las redes es mala e incluso podrfa decirse que est4n en general en un

nivel mds bajo que en 1938, habiendo llegédo la situacién a una fase crftica en
la mayorfa de los pafses latinoamericanos,

- papel en la estructura geo-econdmice =

Bl estudio observa que los ferrocarriles latinoamericanos han detemninado en alto
grado la estructura geo-econdmica actual de los pafses de la regién, constituyendo.
los principales centros y zonas ferroviarias poderosos factores de aglomeracidn
de las actividades econdmicas y de diferenciacidn del desarrollo en los diversos
pafses, Ademds, como el desarrollo m&s reciente de las redes-viales se localizé
en buena parte en las 4reas ya servidas por los ferrocarriles, no se modificé sino

en und medida limitada la mencionada distribucién regional, muy desigual y hetero-
génea, de las actividades econémicas,
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De esta manera, los ferroearriles y en parte las carreteras constituyeron un
factor bdsico mfs del crecimiento econdmico hacia afuera de los pafses latinoe
- americanos, con el caracter de econonfa reflejo, y contribuyeron a imprimir al
desarrollo un sello y modalidades desfavorables que habrfan obviado por lo menos -
en parte la existencia de redes mds armoniosas y m4s racionales, No cbstante,
conviene subrayar que en los dltimos 15~20 afios, y a pesar de todas sus deficienw
cias, los ferrocarriles desempefiaron en varios pafses un papel importante y constie
yeron un factor imprescindible del desarrollo econdmico interno.

- inventario de las ferrovias -

El trabajo revela que en 1945 existfan en América latina 131,229 -killmetros de
lfneas férreas, en su mayorfa con vfa sencilla y rieles livianos, distribuidos de
modo muy desigual entre la veintena de pafses de la regidn. Tres de ellos - la
Argentina, el Brasil y M&xico - posefan el 77 por ciento del kilometraje totals
En 1960 el total de las 1fneas era de 137.647 kilémetros (con 97 por ciento de
vias simples) subsistiendo la ya mencionada distribucién. Ia longitud total-de
las redes latinoamericanas ha sumentado lentamente, en unos 64,000 kildmetros, es

decir menos de 5 por ciento entre 1945 y 1960, correspondiendo la mayor parte de
tal incremento al Brasil,

Reconoce el estudio que entre 1960 y 1963 la longitud total de las redes ferro-
viarias decreci8 en més de 4 por ciento, La disminucién se debe principalmente a
las supresionss de 1fneas en la Argentina (3,679 kilémetros). Si se cumplieran
Integramente los planes y recomendaciones de abandono de 1fneas y ¢: ramales anbtie
econdmicos en los distintos pafses, serfa inevitable en el futuro una reduccidn

en la longilud de las redes latinoamericanas en relacién con las existentes en 1960.

’

En 1963 la situacién de las principales redes ferroviarias latinoamericanas, eras

Pafs ) mo
Argentina 403244
Brasil 373553
Méxice 233228
Chile 83640
Colombia 33435
Uruguay 23982
Perg 2;886
Ecuador 1,154

=~ proporcidn respecto de la red mundial - ,
El estudio de la CEPAL agrega que la longitud total de los ferrocarriles lat:}no-:
americanos representa actualmente de 10 a 1l por ciénto de las lineas ferroviarias
del mundo y alrededor del 8 por ciento de las vias,

'EL cuadre II permite apreciar el panorama mundial:
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- Quadro I

LONGITUD [E 14 RED FERROVIARIA EN EL Munpo &/ -

Kildmetrns . Porcentaje

América Latina 187 7z,7 _/ ‘ 1,2
Estados Unidos y Canadf 376 000 | © 3047
Eumpa ‘ 301 500 - - 2L46
hustralia y Nueva Zelandla 49 000 ; 4e0
~ Africa z_:/ ' 75 000 o 6ol
CAsia gfe e B VA W0 [ R IR | I A
' Medio Qmmtew i : 15 200 SIS, 1 S
Unidn Sovidtica L1700 104
Total 1 225 057 |

a/ Ios datos se refieren en general al afio 1960 para América Iatma, Asia y
Africa; en el caso de los Estados Unidos, de'Buropa y, de la Unién Soviétiga,
los datos son para los afios 1961 0-1962; en el caso de Canad4, Australia y
Nueva Zélandia y del Medio Or:.ente, los datos se refieren al per:!odo de '

1957/5% v
A f:nes de 196,3« probablemente unos 130,000 kms. :

"total es por lo tanto

w

—4f Dieciseis pafses de Asia dél Sur y del Le.jano Om.ente, mcluyendo China.
Contnnental (1958) vy Japdn. ,

-Aunque los ‘datos son en algunos casos mcompletas y faltan algunos palses pequefios
“ = siendo pues la red total algo mayor -"el margen de error es-muy pequefio, En
efecto, una tabulacién detallada que aparecid en 1956, arrojaba para el -afio 1955
un total de 143214100 kilémetros; desde aquel entonces la red de los Estados
Unidos se redujo en unos 80,000 kildmetros, . Puede razonablemente estimarse que
la red ferroviaria mundial tenga actualmente alrededor 14250,000 kilémetros,
Tales datos .Se.. reflei-en a la longitud de lfneas y‘,,@,gmam;a longitud, de.vias, En .. .
los' pa:tses ‘europeos 1a longitud total de vias es aproximadamente el doble de 1&
de~las 1fndas.” "Los Estados Unidos cuentan con 3033600 Kildnétros de ‘1fneus y
535,000 kildmetros de vfas y en la Uni6n Sovidtica la longitud-total de vfas es
-aproximadamente de 210,000 kilémétros, Como se ha sefialado ya, 1a ‘red de América
Latina es ‘en su mayorfa (97 por ciento) de via'sencilla, es po¥ elln que el por-
centaje de vias resulta menor que el de lineas.
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- integracién ferroviaria -

El estudio del Programa de Transperte de la CEPAL dedica un capftuls a la
situacidn en que se encuentran las conexiones ferroviarias intemacionales an
Latinoamérica, y sefiala que "este aspecto de los transportes internacionales
serd objeto de un andlisis detallado en un préximo estudio, ya que presenta
particular interés desde el punto de vista de la integracidén regional", 1/

Si se abarca en una visién de conjunto la economfs latinoamericana, se ve que
la importancia actual del transporte regional por vfa terrestre es minima - alro-
dedor del 5 por ciento = pero que, indudablemente, ird aumentando en el future,

Los expertos detallan asf las corrientés de trdfico internacional ya existentes:

BrasilUruguay: el camercio intemacional por via terrestre entre el Brasil y

el Uruguay es en Latiroamérica uno de los que presenta caracterfsticas mds intew
resantes y que, posiblemente, tenga m4s perspectivas de desarrollo futuro, Entre
Brasil y Uruguay existen L conexiones por carretera y 2 per ferrocarril - Livremen-
to/Rivera y Jaguar3e/Rio Branco, EL trdfico en las estaciones fronterizas
requiere trasbordo de la carga ya que las trochas son distintas, El trasbords

§e hace manualmente en ambos extremos de la conexidn y las condiciones de las
Playas de manjobras no son muy satisfactorias,

En el informe se sefiala que no hay quejas sobre demoras excesivis en les trdmites
aduaneros, En 1963 se exportaron del Brasil por ferrocarril 23,210 toneladas y |
se importaron por Jaguario 2,240 toneladas. Para el trdfico de pasajeros se
tiene una combinacidén a la semana con tren nocturno entre Montevideo y Rivera y
modernes automoteres que hacen el trayecto Livrements/Porto Alegre, Entre Montew
video y Rio Branco circulan automotores tres veces por semana, que combinan con
omnibuses brasilefiss hasta Porto Alegre, »

Bras s o) ferrocarril es la Uniea conexién terrestre entre Bolivia y el
Brasil, En territorio boliviano se tiene la lfnea férrea Santa Cruz/Corumbd,
construida por el Brasil de acuerdo con el Convenio Bilateral de 1938, y en el
Brasil el ferrocarril del Noroeste del Brasil hasta Baurd y de allf el ferrocarril
Sorocabana hasta Sao Paulo y Santos, Tanto el ferrocarril boliviano ocomo lss
brasilefios son de trocha métrica, aunque prdcticamente no hay intercambio de
material de traccidn y rodante, EL trdfico intemacional en esta linea férres

@s muy pequefis y se presentan serias dificultades para un aumento substancial,
En promedio se tienen aproximadamente des trenes internacionales de carga y paSae
Jjerns per semana, ELl ferrocarril brasilefio estd capacitado para soportar un
importante incremento de trdfico con muy peca necesidad de inversiones; no as{

el ferrocarril boliviano cuyas condiciones de trdfico son de lo mds precarias,
principalmente en equipo de traccidn y remolcado, '

asilfArgentinas se tiene una conexién ferroviaria internacional entre las
ciudades fronterizas de Uruguaiana y Paso de los Libres con trasbords en cualw
quiera de los temminales, debido'a las diferencias de trochas, Dada la pequefiez
del tréfico aetual internacional, las operaciones de trasbordo se efectfan manualm
mente no justificdndose las instalaciones de equipos mecdnicos, Ios coches de

1/  Posteriormente al estudis que aquf se comenta, la CEPAL ha publicado en
Agosto de 1965 el estudio provisional "Anteeedentes-sobre el transporte
internacional terrestre en pafses latinocamericands”, donde se puede
encontrar informacidn mds amplia sobre este tema,
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pasajeros no cruzan el puente internacional ni hay coordinacidn de horarios,

El transporte ferroviario del lado brasilefio se clectds por la troncal-Porto
Alegre/Santa Marfa/Uruguaiana, Del lado argentino, Paso de los Libres, es una
estacidn intermedia del Ferrocarril General Urquiza, cue llega por el sur

hasta Buenos Aires y por el norte hasta Posadas. la participacién del ferro-
carril en el transporte internacional terrestre de mercaderfa entre Brasil y la
Argentina es muy pequefia habiendo significado en 1963 sélo el 3 por ciento del
tonelaje total de las exportaciones brasilefias (1,110 toneladas). No se dispone
de datos de las exportaciones argentinas para cuantificar la participacidén por-
centual del ferrocarril, pero indudablemente el transporte de la Argentina a

Brasi% és mucho mayor que en sentido contrario, ya que alcanzé a 7,000 toneladas
en 1963, ‘ )

Argentina/Bolivia: se tiene una conexién antigua que une la Quiaca en-el Ferrow
carril General Belgrano de Argentina con el sistema andino de Bolivia, hasta

La Paz, Otra conexidén une el-F,C, General Belgrano de Argentina con el FoCs
Yacuiba/Santa Cruz en Bolivia, que fue construide por la Argentina de acuerdo’con
el Convenio Bilateral de 1939, No hay necesidad de trasbordo en ambas lineas,
pues son todas de trocha métrica y se intercambian toches de pasajeros y vagones
de cargas No se dispone de estadfsticas de tridfico, pero sé sabe que es redu~
cido en la primera y casi inexistente todavia en la segunda, Hay coches para el
viaje desde el Altiplano hasta Buenos Aires,

Argentina/Paraguay: el trdfico se efectfa por ferry-boat entre las ciudades de
Posada (i'sC, General Urqpiza de Argentina) y Encamacién (F.C. Central del
Paraguay) sin trasbordos, pues las dos tienen trocha normal; debido a la compe-

tencia del rfo no hay mucho trdfico, no disponiéndose de datos estadisticos al
respecto., '

Chile/Argentina: existen dos vfas férreas de comunicacidn internacional. la
principal que data desde comienzos de siglo, es el F.C. Transandino que une la
ciudad de Los Andes en Chile con Mendoza en Argentina. Se trata de un ferrocarril
tIpico de montafia que @ruza la Cordillera de los Andes y su trayecio presenta
innumerables dificultades, especialmente por las fuertes rampas que posee y que
obligan al uso de cremalleras, Su punto culminante en la frontera ce halla a
34200 metros sobre el nivel del mar., Si bien se tiene trocha métrica entre Los
Andes y Mendoza, son indispensables trasbordos en los extremos para conectar con
el resto de las redes ferroviarias de ambos pafses, Ia seccidn chilena estd
electrificada y en el lado argentino se emplea la traccidn a vapor y diesel
eléctrica, existiendo el proyecto de electrificarla, El transporte de carga ha
crecido fuertemente en los €ltimos afios habiendo alcanzado un mé&ximo de 95,700 té-
neladas en 1962, de las cuales 82,500 provienen de 1la Argentina con 70,700 de
ganado en pi&, El trdfico de pasajeros ha ido decreciendo y fue de 42,000 perso=
nas en 1956 y 12,800 en 1963, Para este trifico se dispone de uno o dos trenes

semanales con intercambio de coches y con coches-motores con trasbordo en la
frontera, .

La otra conexidn, que es reciente, une Antofagasta en Chile, con Salta en Argen=
tina, cruzando la Cordillera de Los Andes por el Paso de Soccmpa en trocha métri-
ca y simple adherencia, Se trata de un ferrocarril de montafia que en 1962
trasportdé 42,300 toneladas, 38,700 de Argentina a Chile en su mayor parte de
ganado en pié, El trdfico de pasajeros es insignificante,

Chile/Bolivia: como en el caso con Argentina, se tienen dos conexiones interna-
cionales en trocha métrica y con intercambio de material rodante, Una que une al
puerto de Antofagasta en Chile con Bolivia y conecta chn toda la red del Altiplano
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en Orure, y otra que va desde el puerto.de Arica a La Paz. Ambas 1fneas, que .
datan del siglo pasado, no tienen précticamente trdfico entre los dos pafses
sino que sirven para que Bolivia realice su.comercio exterior por puertos:
chilenos del Pacffico, la seccién chilena del F,.C, Antofagasta/Bolivia es el
mayor ferrocarril de capital privado existente en territorio chileno, la seccién
boliviana pertenece a los ferrocarriles nacionales, EL trdfico. internacional
alcanz8 a 258,100 toneladas en 1963, 156,700 de subida y 101,400 de bajada. EL
trdfico de bajada estd constituido principalmente por minerales bolivianos destiw
nados a la exportacién y la mayor parte del tréfico de subida por harina y pro-
ductos manufacturados importados por Bolivia. ILa seccién chilena de este ferro-
carril tiene también un gran tréfico local producido por las grandes minas exise
tentes en la regién, EL trdfico de pasajeros es de poca importanciae R

El FuCo Arica/La Paz constituye la via terrestre mfs corta de acceso a la ciudad
mfs importante de Bolivia desde el Oc&ano Pacffico., Est4 provisto de cremalleras

y précticamente todo su tr&fico de carga corresponde al comercio exterior boliviano.
En 1963 se transportaron 46,200 toneladas, de las guales 32,100 fueron de subida.
El tréfico viene declinando'y se estudia en la actualidad modificaciones del
trazado para, en lo posible, disminuir los costos de transporte, El trdfico intetw
naclonal de personas alcanzd a 23,300 pasajeros, de los cuales la mayor parte
viajaba en segunda clase, Para atender este servicio el férrocarril hace cireular
dos automotores y dos trenes expresos entre La Paz y Arica. ‘ '

29314:@9.1_-.11?}_8.3 la conexién se hace a través del F,C, del Sur del Perd que pertenece
a la Peruvian-Corporation, Ia vfa es de trocha normal y cruza por ferry=boat el
Lago Titicaca, entre Puno y Guaqui, La identidad de trochas pemite el inter-
cambio de vagones y la conexién entre el puerto peruano de Mollendo y la Paze

oo 88 dis ' i rar el trdfico
internacional, pone de cifras globales, no fue posible sepa v

~ problemas 'edondmicos y financieros -

Segln el trabajo preparado por la CEPAL, aparte de su importancia vital como
servicio bdsico de transporte piblico, en particular en relacién con su papel
en los procesos de industrializacidn, el sector ferroviario es muy importante en
la. econamfa nacional por los siguiéntes motivos: i) por la magnitud de las .
tliéve{'élsones Que requiere; ii) por el gran volumen de mano de obra y de personal
orggizz Q\ge ocupas 1ii) por su contribucidn apreciable a la fom}aqién del =~
o Lo-bruto; iv) por su elevado consumo de energfa y combustibles y de una
8Xtensa gama de productos metalfrgicos, forestales, equipos diversos, etCe Adends,
la construceién y el equipamiento de 1a via férrea y de su explotacidn requieren
desde el comienzo grandes inversiones, En el caso de los pafses latinoamericanocs,
la importancia econdmica de las inversiones y gastos de la explotacidn ferrovisria
se acentda debido a 1a necesidad de importar gran parte de los elementos requerl-
dos, ya que la produccién nacional o regional de muchos artfculos ferroviaiios

0 no existe o afin es insuficiente, -

Uis adelante se mencionan los déficit de explotacién de las empresas ferroviarias
Li? arota que hasta’1945 la situacién financiera de las empresas feérroviarias
mofmerl?anas €ra, en general, de equilibrio y hasta de superdvit-contable en
1a explotacién. Sin embarge; su estado bdsico, financiero y técnico, ya tendfa
en realidad a ser malo, debido’principalmente a la carencia de una feposicién
normal de equipos y materiales s .a51 como el atraso acumulado en el ma‘ntenjmiento_
adecuado, durante los afios 'de la gran crisis y m{s ath durante los afios de la . -
guerra mundial, Con los primeros sintomas de la ola inflacionaria desaparecieron
tanbién en varios'sistemas los superdvits contables ohbtenidos durante los afios del
conflicto mundial, .
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El trabajo de la CEPAL hace una referencia a la polftica de nacionalizaciéng y
afima que en el momento de su nacionalizacidn, las efpresas ya habfan llegado
en general a un estado de relativa decadencia téenica, situacién poco auspiciosa
para una buena explotacidn. Si se agrega a lo anterior que en los afios siguiene
tes el proceso de decadencia y descapitalizacidn técnica contimué en varios
pafses de la regién con un ritmo acelerado, se tiene uno de los factores bdsicos

que explican la desafortunads situacidn actual de, la mayorfa de los ferrocarriles
latinosmericanos,

- trayectoria de los dé&ficit -

En 1950 - se'anota - los d&ficit de explotacidn ya eran casi la regla general‘y
la situacidn, que a fines del decenio de 1950 habfa empeorado, con la desaparicidn
de los fltimos sistemas de importancia con situacidén financiera relativamente
equilijbrada (Colombia, México y el Perd), se ha tornado deprimente en les cinco
fitimos afloss lLos tres palses mencionados siguen siéndo los menos afectadosy
con coeficientes de explotacién del orden de 120/130, En la Argentina, el Brasil,

Chile y el Uruguay 14 situacién es verdaderamente alammante, con coeficientes |
Que van de 212 a 32U, ~ :

Yo cabe duda de que los coeficientes de explotacién de algunos sistemas pudameris
canos, principalmente Brasil y el Uruguay, en 196/ estdn entre los mds elevados
del mundo, En general ademds, tales como resultan de los datos contables y finanw
tleros, quedan por debajo de la realidad ya sea porque se da una asignacidn escasa
© mula o porque se posterga el mantenimiento, lo que viene también a agravar el

deterioro del sistema y empeora la operacidn, con lo cual se agrava el asricit y
Se trea un clirculo vicioso,

Cuadro IIX

AMERICA IATINA: SITUACION FINANCIERA DE LOS FERROCARRILES
EN SIETE PAISES

(Millones de moneda nacjonal a precios corrientes)

1963 ,

| . , . iente d
Pals ‘ Ingresos Egresos ‘ 2?;%:,:226?1 °
Argent,ina 19 517 39 400 202
Brasil 85 983 253 320 295
folombia 236 285 12l
Chile 91 193 ' | <12
M&xico . 1 9Ly, 2 546 191
Perd 372 489 131
Uxruguny 110 356 32l




Este aspecto se ha convertido para los sistemas latinoamericanos, con contam -
dfsimas excepciones, en el problema mfximo y hasta en algunos pafses como la
Argentina, el Brasil, Chile y el Uruguay, en un punto clave para el saneamiento
de las finanzas pdblicas, Las asignaciones fiscales para cubrirlos constituyen
un factor decisivo en los déficit presupuestarios generales y en las presiones
inflacionarias, Desgraciadamente son escasos los estudios o diagndsticos exhause
tivos de ese problema, cuya complejidad se agrava por sus repercusionss polfticas
¥y sociales, El trabajo de la CEPAL sefiala que aungue en gran parte del mundo los
ferrocarriles se encuentran en una situacidn financiera diffeil, con déficit

de explotacién de magnitud variable, es indudable que la situacién es excepciom
nalmente grave en varios pafses de la América Latina, por la enorme magnitud

¥ la grave incidencia de los déficit en la situacién financiera general. El
hecho m4s criticable de tales d&ficit es que son en gran parte consecuencia de
graves deficiencias técnicas y operativas t baja productividad., Es decir, no

se trata sélo de déficit financieros ocasionados por una polftica deliberada de
bajas tarifas que correspondiera a una explotacién y a un servicio eficiente -
desde el punto de vista técnico-econdmico, .o

- causas y factores de los déficit -

ELl estudio de la CEPAL analiza luego en detalle las causag y factores de los
déficit ferroviarios que clasifica en tres grupos: | -

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 pdblico de los ferrocarriles, especialmente de
las tarifas; y ¢) causas y factores del déficit que derivan de la coexistencia
de los ferrocarriles con otros medios de transporte, y de las condiciones de
competencia entre todos ellos, en particular en cuanto dichas condicidnes depen-
den de la polftica general de los gobiernos en materia de transportes.

Un estudio preparado en 1961 en el.Braéil, y basado en diversas encuestas y
muestrecs, indica que las principales causas del déficit de la Ked Ferroviaria
Federal parecen haber sido las siguientes:

Porciento

Bajas tarifas de pasajeros _ : 25k
Bajas tarifas de carga 77
Exceso de personal ’ 843
Nivel de retribucidn del personal Te7
Traccidn antiscondmica 10.3
Estado de la vfa permanente 940
Ineficiencia operacional y baja densidad '

de trdfico 31,6

Total * 100,0
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También examina el trabajo de la CEPALel,pz;oblema.del pérsbbha:*_. yde la productie
vidad de los ferrocarriles latinoamericanos, = . SRR

Abordando el problema del personal, el estudio afirma que en cuanto a.la composi-
cién de los egresos, hay otra caracterfstiea general - por lo demds normal en el -
caso de la explotacidn ferroviaria « que es el predominio del concepto "personal",
con la sola excepcidn de México, los datos presentados permiten establecer los
siguientes hechos respecto al perfodo 1960w-63: a) el concepto personal, casi siempre
elevado en la regidn, varia de un mfnimo de 45 por ciento de los egresos totales

de los ferrocarriles en México (1960), algo inferior a una proporcién nommal, a

un mdximo de 74 por ciento en el Uruguay (1962); b) con frecuencia los gastos de
personal superan por si solos a los ingresos totaless '

Para ilustrar el aspecto de la productividad se analiza la evolucidn en varios
pafses del nfmero de agentes por unidades técnicas de trdfico, por kilémetro de
via y por trenes-kilémetro y se les compara.con los fndices correspondientes de
algunos pafses europeos, Se llega a la conclusidn que entre 1950 y 1960 .la produc-
tividad ha aumentado en los ferrocarriles del Brasil, de Colombia y de México y se
ha. deteriorado en los de Argentina y Chiles No obstante, la productividad es baja.
en comparacidén con los ferrocarriles europeose . : o

Mfs adelante anota que la polftica de salarios que se ha seguido en los dltimos - .
10 o 15 afios ha tenido también considerables repercusiones en los dé&ficit y en

la productividade Ios incrementos de salarios han sido en ciertos casos mayores -
que los del costo de la vida, o no han guardado relacidn con la evolucidn de la
productividad., Ademds, los aumentos masivos de salarios, que formaron generalménte
parte integrante de los procesos inflacionarios, no siempre fueron seguides de
reajustes paralelos de las tarifas, lo que, por lo demds tropezaba frecuentemente
con la competencia cada vez mis aguda de los transportes automotores y el peligro
consiguiente de nuevas pérdidas de trificos ferroviarios. 'ILa polftica de sueldos
aplicada por las empresas ferroviarias también ha tenido otro efecto perjudicials
al mantener anormalmente bajas las retribuciones del personal técnico y de las
categorfas mds elevadas con relacidn a las pagadas por otras industrias, se Han
alejado de los ferrocarriles gran nfémero de ingenieros y té&cnicos capacitados, 10
que ha repercutido desfavorablemente en la eficiencia de la administracién y
operacién, Ia tendencia a la contraccién del abanico. de los salarios ha.sido casi
general; en 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 superiores sdlo aumentd entre 82 y 190 por ciento, Conviene aclarar que
con posterioridad esta polftica fue rectificada por los ferrocarriles argentinos,
aungue no en la medida suficiente, ' '

v

- otros problemas = -

El estudio examina igualmente la situacién tarifaria y sostiene que la estructura
tradicional se encuentra en la actualidad muy memada con la aplicacién en los
dltimos veinte afios de una multitud de tarifas especiales o excepcionales, intro-
ducidas por las empresas ferroviarias para hacer frente a la competencia de los
transportes gutomotores, fluviales y otros, Con la infinidad de tarifas especiales
0 excepcionales, el sistema de tarifas constituye en realidad un caos que no obe-
dece a criterios o principios racionales, sino a un sinndmero de factores circuns-
tanciales y empfricos, -
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En el caso de los ferrocarriles latinoagericanos, el impacto de la polftica de
tarifas sobre el d&ficit, ha sido agravado considerablemente por el hecho que.

con frecuencia los ‘gobiernocs, por motives relacionados con la polftica econdémica -
o financiera general, han mantenido bajos los fletes por temor a alzas de precios,
aparte de que también se han impueste mmercsas tarifas ngociales® y tarifas de
fomento, inferiores a los costos.  Hsbe ¥ olros factores han incidido en el
incremento del déficit financiero, gungue la-situacién ha sido distinta para

Jos ferrocarriles de los diferentes peSsese En-el cuadro IV se consignan algunos
fndices de ingresos y gastos que pemmiben apreciar lo ocurrido entre 1952 y 1960.

INDICES DE INGRESOS ¥ {508 £ ‘106 FERROCARRILES
(Valores m‘s_ggﬂ%egj

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 97

Gastos totales 100 106 99 100 13 152 100 8 90 100 97

Gastos en mano
de obra 100 102 100 182 173 100 88 105
Gastos en com~ /
bustibles 100 - 116 100 76 .

Ingreso por pa=
58] ero=kilée ‘ . )
metro W 79 6 10 81 g2 100 88 g2 .100 100 100

Ingreso por tow
neladamkilse o |
metro 100 79 76 100 23 66 100 0, 737 100 100 10C

Salario medie 100 8 83 100 171 171 100 99 12

Por- €ltimn,. los- expertos aclaran que parte del a&ficit deriva de las condiciones

-de Ja competencia con otros medios de transporte, en particular los transportes
automotores, Al respecto-debe hacerse una clara distincidn entre: 1) las

" repercusiones-desfavorables para los ferrocarriles que derivan de manera inelue
dible de las ventajas intrinsecas de los varios medios .de transporte en oc?mpe-’-
tencia, y ii) las repercusiones tdubién desfavorables para los ferrocarriles,
que podrfan derivar de la polftica general de los gobiernos en materia de trans-
porte, o en otras materias, como en el tampo fiscal y social, en cuanto inflayan
en las -condiciones de la referida competencia, La parte del déficit cue podr@a.
derivar de estas §ltimas repercusiones no puede imputarse, desde luego, & defim
ciencias téenicas u operativas de las empresas ferroviarias,



