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Nota aclaratoria

Gran parte de la informacion y muchos 'de los conceptos que figuran en estas
notas fueron extraidos del ‘estudio realizado por ‘el Instituto para la Inte
gracidn de América Latina (iNTAL)'titulado "Lé'industriévferroviaria latino-
americana-Anéiiéis Séétofiai"; BID-INTAL 1980. El instifﬁto"autorizé opor-

tunamente el uso de este material.’



1. Situacidn de los ferrocarriles latinoamericanos

La aparicidn del automotor como medio de transporte de carga durante el
presente siglo transformd radicalmente la estructura y las modalidades del
transporte en el plano mundial. En esta reestructuracidn, el ferrocarril
fue perdiendo participacidén relativa en el transporte, definiéndose una
tendencia persistente que, en el caso de la mayoria de los paises latino-
americanos, se vio acentudada por disminuciones absolutas en el trafico,
El cuadro 1 muestra la evolucidn del tréfico de cargas por ferrocarril
durante el lapso 1950-1977, pudiéndose apreciar que sblo los ferrocarriles
de Brasil y México transportaban en 1977 m8s carga que en 1950. En los
restantes paises se verifica una merma notable en el tonelaje transportado
¥y, en casi todos los casos, tambidn en el tonelaje de carga por kildmetro
de via.

En la actualidad la participacidn del transporte ferroviario en el
mercado de cargas alcanza cifras muy modestas. En los casos de mayor par-
ticipacidn (México, Uruguay y Brasil) &stas son apenas cercanas al 20%
del tonelaje total transportado.

Los ferrocarriles latinoamericanos muestran hoy, como resultado o
como causa de esa pérdida persistente de participacifn en el transporte de
cargas, un activo fijo antiguo y medianamente mantenido, bajisimas densida-
des de tr&fico y gruesos déficits de explotacidn que han llegado a superar
el 160% de los ingresos corrientes. 1/

La infraestructura es el componente mds deteriorado de este medio de
transporte y el que, en general, ha merecido menos atencidn relativa por
parte de los responsables de su mantenimiento y renovacidn. En general, los
escasos recursos de que se dispuso para inversidn en los ferrocarriles han
sido mayoritariemente orientados hacia la adquisicidn de material rodante
mejoréndose asi sBlo sus condiciones aparentes de operacidn. Por lo tanto,
una proporcidn significativa de la infraestructura de los ferrocarriles de
la regidn, se caracteriza por ser de disefio antiguo, de enrieladura liviana,
con numerosos tramos sin elementos de fijacibn, y ser objeto de muy escaso
mantenimiento. Esta situacidn, obliga a efectuar el transporte ferroviario
a bajas velocidades y con equipos de reducido peso por eje.

1/ Corresponde seflalar que la significacibn de estos déficits disminuye
sensiblemente cuando se advierte que el ferrocarril es el Gnico medio de
transporte al que se le asigna, de modo directo, la totalidad de los costos
de su infraestructura. Por otra parte, los Criterios de fijacidn de tarifas
han estado determinados, casi siempre, por razones de indole politica o por
los costos de los medios de transporte competitivos, 1o que se tradujo en
ingresos insuficientes y, por ende, en aumento de los déficits.



Cuadro 1

AMERICA LATINA: EVOLUCION DEL TRAFICO DE CARGAS POR FERROCARRIL

. (7 106, T km 109)

19% 11960 ‘ 1970 1977
Empresa ) T - T km f . T km T . T km T . . Tkn ¢
Ferrocarriles . .
Argentinos 32.8 16.1 25-94 . 15.2 T22.1 1376 20.2 12.0 »
ENFE Bolivia R Y 0.2 ro 2.0 1 0.3 1.2 0.6
Brasil - 3h9 " 8.3 a1 . 12.8 76.1 30.6 131.9 60.7
F.N. Colombia 46 ;0.6 5.h 0.8 28 12 2.5 1.2
FFCC del E. Chile 13.§ 2.2 1be1 2.0 12.4 2.2 - 9.9 1.6
ENFE Ecuador © 0.5 0.1 0.5 0.1 L ees 01 -
F.N, México - 229 A 9.4 32.2 14.0 38.3 18.1 56.2 29.6
F.P. de Nicaragua 0.3 - 0.4 - 0.1 - ' O;i -4 -
ENAFER Perft BT b2 " 0.5 2.3 0.6 - 2.3 0.6
AFE Uruguay 1.4 0.5 - - 1.5 0.4 0.9 0.2 . 1.4 0.3

Fuente: Naciones Unidas, El transporte en América Latina, afios 1950 y 19603 afios 1970 y 1977,
Empresas ferroviarias, segiin se indica en La industria ferroviaria latinoamericana ~ Analisis de

integracidon sectorial ~ BID - INTAL, 1980, de donde fueron extraidos los datos.

Nota: En algunos casos los datos no corresponden,exantamente.gl,aﬁotde referencia. Estén presentados a titulo
ilustrativo. )



El material rodante ha merecido, como se ha dicho, mayor atencidn.

El parque de traccibn, aun cuando subsisten locomotoras a vapor destina-
das en su mayoria a labores de maniobra, esti constituido principalmente
por unidades diesel eléctricas de marcas diversas (edad promedio del orden
de los 15 afios; disponibilidad global, 71%) y por locomotoras eléctricas
con una edad promedio superior a las anteriores (26 afios) aunque con una
disponibilidad menor.

Los vagones de carga se integran com una alta proporcidn de unidades
tipo bodega o cerrados y con aptitud marcada para el transporte de carga
general. La edad promedio es elevada; sin embargo registran alta disponi-
bilidad aunque con recorridos anuales modestos.

Los coches de pasajeros son de indole variada (coches remolcados,
automotores eléctricos y diesel); algunos son de muy reciente incorporacidn
y de alto confort; los mds, son muy antiguos e inadecuados para los requeri-
mientos actuales. Las unidades eléctricas son usadas principalmente en ser-
vicios suburbanos; los coches restantes tienen utilizacidn mltiple, en
larga y corta distancia. Los automotcres diesel, por su bajo rendimiento
para traficos masivos, tienden a ser eliminados del servicio. En los
cuadros 2, 3 y 4 figuran algunos indicadores de la situacidn del parque
rodante de los principales ferrocarrilles de 15 paises latinoamericanos.

La electrificacién del transporte ferroviario a larga distancia es
de poca relevancia. S8lo 5 empresas ferroviarias latinoamericanas cuentan
con vias electrificadas, aunque en casi todos los casos la proporcidn de
éstas es baja con respecto al total de vias de cada linea, como se indica
a continuacidn:

Empresa Vias electrificadas % sobre el total
Ferrocarriles Argentinos 122 0.3
R.R.F.S.A. (Brasil) 1 047 4.4
FEPASA (Brasil) 1 191 23.0
INCOP (Costa Rica) 124 100.0

F.F.C.C. (Chile) 888 11.2
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Cuadro 2

AMERICA LATINA: PARQUE DE LOCOMOTORAS FERROVIARIAS DIESEL Y ELECTRICAS

- . . Poténcia Recorf'ido Edad Locomotoras
bals Existentes | Disponibles nedia x.nedm promedié DE + E
‘(ANQ) B H.p. (mllfs km/ (afios) . sftotal
e : afio) ()
Argentina 1180 62 1 445 102 17 )
Bolivia 43 55 . 1751. 58 6 76
Brasil 2 080 82 1 43k 57 12b/ 9%
Colombia - 169 b5 1 169' 80 13 . 98
Costa Rica 82 68" 666 13 100
Chile 312 55 968 75 20 - 61
Ecuador | 14 50 eoe (2 .ee 64
E1 Salvador 19 89 862 48 15 83
Guatemala 37 kg 956 ves 19 100
Honduras 8 100 . 1 050 ves 7 80
México b/ 1 105 o 2180 100 11 100
Nicaragua 9’ 78‘ 1 050 60 . 11 100
Paraguay - - - - - 0
Perd .79 60 T 1. 710 78 15 87
Uruguay 110 50 979 94 .22 83

Fuente: La industria ferroviaria latinoamericana - Anilisis de integracidn sectorial. BID-INTAL, 1980

af Sblo RFFSA y FEPASA.
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Cuadro 3

AMERICA LATINA: PARQUE DE VAGONES DE CARGA

Vagones de carga

Recorrido

Pais Existentes Disponibles Capac?dad medio Edad.
(we) %) medla’ (miles de pro?edlo
(tn/vagén) kn/afio) (anos)
Argentina 55 906 72 32 19 3h
Bolivia 2 343 71 21 35 50
Brasil 58 699 93 Sla/ 18 26b/
Colombia S b1k 78 33 15 2
Costa Rica 2 269 92 21 7 30
Chile 8 472 82 28 o 24
Ecuador 378 61 20 coe “ve
El Salvador 716 65 21 oo 27
Guatemala 1 086 99 18 ees 25
Honduras 567 100 23 ves 23
México 32 271 91 61 35 7
Nicaragua 321 64 25 1?7 18
Paraguay 170 67 ~ - 56
Peri: 2 305 81 9 15 -
Uruguay 2 990 81 23 cee %9

Fuente: La industria ferroviaria latinoamericana - Anilisis de integracidn sectorial.
BID-INTAL, 1980

af S6lo RFFSA.
2/ SA1o FEPASA.



Cuadro 4

AMERICA LATINA: PARQUE DE COCHES REMOLCADOS DE PASAJEROS

Coches remolcados de pasajeros

Pais ) Existentes Disponibles Edad,
(te) ) proTedlo
(abos)
Argentina 3 4% 66 19
.Bolivia 120 67 b
Brasil 2 869 0 32af
Colombia 287 48 32
Costa Rica 108 99 28
Chile 725 81 23
Ecuador | 17 29 .oe
El Salvador 97 87 %0
Guatemala 70 53 32
Honduras . 16 100 30
México 1 093 0 33
Nicaragus - - -
Paraguay 32 ces 0
Pert 170 75 -
Uruguay 108 63 by

Fuente: La industria ferroviaria latinoamericana - Analisis de integracidn

sectorial. BID-INTAL, 1980

. af S6lo FEPASA.
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2. Perspectivas de evolucidn de los ferrocarriles
latinoamericanos durante el presente decenio

8i bien en la mayoria de los paises de América Latina no existen planes
de transporte o politicas definidas que ofrezcan una orientacibdn en cuanto
a la participacidn de cada medio en el transporte de cargas y pasajeros,
si existen, en algunos de ellos, proyectos de mejoramiento o expansién de
la red ferroviaria que pueden dar una pauta de la pos1ble evolucidn de
este servicio en el futuro préximo.

A continuacidn se indican algunos de 1los proyectos.més importantes
en materia de infraestructura que podrian ejecutarse o iniciarse su ejecu-
cidn en el presente decenio,

En Bra31l , .

- Construccién de una via férrea especifica para el transporte del mineral
de hierro que se extralga de las Sierras de Carajés, de 860 km de exten-
sidny

- Construccibén del denomlnado ferrocarril de la Soja. Su objeto es reducir
la distancia del recorrido ferroviario actual entre Ponta Pord y el Puerto
de Paranagul de 2 000 km a 770 km; -

- Nuevo trazado de la linea del Centro.

En México:

- Construccidn de 200 km de via para el enlace de la red ferroviaria nacio-
nal con la planta siderfirgica Lizaro C&rdenas, para posibilitar el tr&fico
de carbdn, laminados y pellets (en ejecucibn);

~ Construccidén de una nueva lfnea de 200 km para acortar la conexidén México
Tampico; '

- Cierre de la vinculacidn Tampico-Veracruz (400 km) para el transporte de
productos agricolas;

- Construccién de 300 km de via para acortar vinculacién Guadalajara-Monte-

rrey;
- Nueva linea Mex1co-Queretano

En Venezuela:

- Rehabilitacidn del sector Puerto Cabello-Barquisimeto. Se trata de la
nica linea existente que estd en malas condiciones de mantenimiento. Se
prevé la rehabilitacidén de 180 de los 240 km existentes, la censtruccidn
del ramal Mor&n-Tucacas (31 km) y de varios ramales 1ndustr1ales para la
captacidn de cargas; -

- Vinculacién Yaritagua-Acarigua-Villa Bruzuel. . El prqyecto comprende la

© construccidn de 129 km de via siendo un prerequisito 1la rehabilitacién
de la linea a Barquisimeto. Podria captar un trifico de cargas del orden
de 500 000 toneladas por afic (productos del agro, gas oil, arena),y, en
el tramo litoral de la linea cerca de 400 000 pasajeros por afio.

- Construccidn de la troncal oriental (vinculacidn Barcelona~Ciudad Guayana)
Extensifn aproximada 300 km. El proyecto contiene la revisibén y evaluacién
del trecho Barcelona-Anoco.y la seleccifn de la rute m8s conveniente entre
esta Gltima y Matanzas, incluyendo el cruce del Orinoco. En ciudad
Guayana estd ubicada la planta siderurgica SIDOR.




- Construccidn de la tgqncal Este-Qeste (vinculacidn Acarigua y Anaco).
Los estudios fueron ob]eto de licitacidn internacional siendo posterior-
mente suspendldos para redefinir globalmente la red.

En Colombia:

- Construccién‘del ferrocarril del Carare. Constituye una variante de ope- N
racidn mds econdmica para la conexiSn entre Bogotd y €l ferrocarril del
Atléntico; proyectada especialmente para el transporte de carbdn.

No existen otros proyectos de similar magnitud a los indicados; sin R
embargo, hay otros proyectos menores que, en su contexto, tienen importan- ’
cia.. Entre ellos merecen citarse, el de rehabilitacibn del ferrocarril
paraguayo y los que pudieran derivarse de los estudios especificos de mejo-
ramiento o expansifn de las redes ferroviarias de Ecuador, El Salvador y
Guatemala, asi como la eventual conexlon de las redes bollv1anas (oriental
y occidental).

A pesar de la critica situacidén energ&tica mundial, en los proyectos
para el presente decenio no se aprecia una orientacidn definida hacia la
utilizacibn de la energia el8ctrica caomo medio impulsor en el transporte
ferroviario. S8lo eventuales utilizaciones 'en Brasil (Carajés) podrian
darle cierta preeminencia en los proyectos de expansidn, ‘Los otros casos
en los que se prevé el uso de energia eldctrica corbesponden a proyectos
todavia en estudio (México, Brasil y Paraguay) a cortos trechos (Chile) o
a sectores suburbanos para transporte de pasajeros (Argentina y Brasil). 2/

Por otra parte, es probable que en el futuro prdximo varias empresas
ferroviarias continden el proceso de levantamiento de lineas antiecondmicas
de modo de aumentar la eficiencia de las redes y las acciones tendientes a
incrementar la densidad del tr&fico en las linéas principales. En todos
los casos,la evolucifn futura del ferrocarril parece estar ligada al
transporte de carga y, dentro de éste, al tridfico de graneles, especialmente
minerales. Los proyectos de construccidn de nuevas lineas férreas estan
basados en todos los casos en el transporte de minéral de hierro y otros
productos masivos con localizacidn y destinos restringidos.

En cuanto al trdfico de larga distancia de pasajeros, la tendencia
indica su reduccidén a las lineas de caracter troncal.

3. La demanda dé material ferroviario

A efectos de dar una pauta de la posible evolucidn de la demanda de material
ferroviario en América Latina durante el presente decenio, se transcriben,
en los cuadros 5 y 6, las estimaciones efectuadas por el INTAL 3/ sobre

la demanda de materlal rodante (locomotoras, vagones de carga y " coches de
pasajeros) y de sus pr1n01pales componentes y repuestos durante el lapso
1980-1990. : ‘

e

[

i

2/ En Buenos Aires esta en ejecu01on la primera etapa del proyecto de
electrificacidn de los ramales Playa Const1tuc1on-Temperley, Temperley—
Glew y Glew~Ezeiza (130 km) del ferrocarrll Rocascuya puesta en marcha
estd prevista para 1985,

3/ Estudio citado.



Cuadro 5
AMERICA LATINA: DEMANDA DE MATERIAL RODANTE, 1980-1990
(Unidades)
Locomotoras Vagones 7
de carga Elec- Remol~
tricos cados
Argentina 386 11 497 160 -
Bolivia 9 n - hoa/
Brasil b/ 2 ho? 37 818 367 42
Centroamérica 11 675 - -
Chile 12 1549 - -
Colombia b7 1 452 - 28
Ecuador 5 80 - 10
México 925¢/ 23 934 - 181
Paraguay 4 142 - 10
Perft 67 1 436 - 35
Uruguay 23 - - 20
Venezuel a 70 1 308 - 120
Total 4086 &0 365 2z 96

Fuente: La industria ferroviaria latincamericana - Andlisis de integracidn sectorial -

BID ~ INTAL, 1980.

a/ Ya contratados.

_1_0_/ 23 locomotoras, 700 vagones y 150 coches eléctricos, ya contratados.
¢/ 147 unidades ya contratadas.



Cuadro 6

AMERICA LATINA: CONSUMO ANUAL PROMEDIO DE COMPONENTES SELECCIONADOS

DE LOCOMOTORAS, VAGONES Y COCHES, 1980-1990

(Unidades/afio)
Argentina Bolivia Brasil Chile Colombia MeXico Perii Uruguay
Componente -
FA ENFE RFSA FEPASA FFCCE FNC FNM ENAFER AFE
Ruedas 63 542 1 966 117 988 15 402 594 3 75% 82880 1 466 813
Rodamientos 20 667 1 740 23 801 6 163 581 1751 32 062 731 3 913
Zapatas 1 416 509 97 586 1139 202 263 505 149 521 185 S59% 772 966 71 897 45 192
Placas 109 355 5 000 142 156 46 572 6 424 14 522 262 628 5 673 3 636
Resortes 123 804 7 475 141 8%9 22 398 1 413 12 621 125 651 5 011 I hhp
Enganches 5 706 69 3 45 277 809 123 1170 49 206
Sistemas de amortiguadores 12 603 132 3 415 57 81 241 2 108 93 4h9
Motores de traceion 543 282 2 942 150 138 10 347 4 1
Mangueras 19 839 L 629 45 k66 16 482 10 009 5 735 81 034 2 203 599
Tomas de energla 157 - 118 23 28 - - - -

Fuentes La industria ferroviaria latinoamericana - Analisis de integracidn regional. BID-INTAL, 1980.

)
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Estas estimaciones fueron realizadas sobre la base del anflisis de
la informacidn histdrica proporcionada por las mismas empresas ferrovia-
rias en lo referente a tré&fico y politicas de adquisiciones y de renova-
cidn de equipos y materiales, asi como, también, del examen de aquellos

. _proyectos de expansidén de las redes nacionales con mds altas posibilida-

des de ser redlizados en el presente decenio. Los requerimientos de
material ferroviario fueron estimados en funcidn de.las previsiones de
tréfico a servir durante ese lapso y en concordancia con los pardmetros
técnicos obtenidos del andlisis de la operacidn actual del servicio.

"~ De acuerdo con estas estimaciones, entre los afios 1980 y 1990 la
demanda de locomotoras en paises de la regidén alcanzaria una cifra del
orden de 4 100 unidades, equivalente a 370 unidades anuales. Los ferro-
carriles de Brasil y México serian los principales compradores represen-
tando el 60% y el 20% de la demanda respectivamente. El detalle de la
demanda de locomotoras por redes ferroviarias existentes o a ser construi-
das en el decenio 1980-1990 figura en el anexo de este informe.

La demanda de vagones de carga en el mismo lapso seria de 80 300
unidades aproximadamente 7 500 vagones por afio, correspondiendo a los
ferrocarriles brasilefios y mexicanos el 46% y el 28% respectivamente de
esa demanda. La mayor parte de la demanda de vagones estaria constituida
por unidades para el transporte de minerales, con una capacidad comprendida
entre 70 y 100 toneladas por vagdn.

En cuanto a coches de pasajeros remolcados, las necesidades serian
de alrededor de 1000 unidades entre coches eléctricos y remolcados.

La demanda de componentes de locomotoras, vagones de carga y coches
de pasajeros ha sido estimada para sdlo 8 paises (vefse el cuadro 6);
pero, las cifras pueden dar una idea de la magnitud que alcanzarian los
requerimientos regionales de los principales elementos constitutivos del
material rodante ferroviario.

Cabe sefialar que la apreciacidn adecuada de las cifras transcritas
exige tener en cuenta lo siguiente:

i) para no sobrevaluar la demanda futura de equipos y materiales,
se adoptaron para su proyeccidn, en todos los casos, hipdtesis conserva-
doras en torno a las diversas variables que la definen. En la medida en
que no existid una razonable seguridad acerca de sus valores futuros, se
optd por la adopcidn de supuestos restringidos antes que optimistas con
el objeto de no generar expectativas desmesuradas en torno al nivel de
adquisiciones probable. Por ejemplo, sdlo se incorporaron a las proyec~
ciones aquellos planes o proyectos de las empresas ferroviarias con estu-
dios terminados y con aprobacidn gubernamental. De acuerdo con ello, en
el caso ee Brasil sdlo se incluyd el proyecto de Carajés como realizable
en el presente decenio. El proyecto de la soja se considerd factible
sdlo en un tramo de 100 km y la nueva linea del centro no fue incluida.
En Venezuela no se considerd® de segura realizacidn la construccidn de las
lineas troncales oriental y este-oeste por lo que no se las incluyd. Igual
criterio se siguid en el caso de Colombia, no consideréndose en las proyec-
ciones el llamado ferrocarril del Carare.
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ii) Las cifras incluyen la demanda futura de material ferroviario de
las empresas de Colombia, Bolivia, Ecuador, Paraguay, Uruguay y Venezuela;
pero sdlo la de los principales ferrocarrlles de Argentina, Braszl Centro-
américa, Perd, Chile y Mé&xico.

iii) Las proyecciocnes recogen, en buena medida, las expectatlvas actua-
les de las autoridades del transporte en general en cada pais y,-en particu-
lar, de los ferrocarrilés que, a juicio de quienes elaboraron el .estudio
del INTAL, no reflejan las instancias criticas que hoy presenta el mercado
energético y a los que otros paises extrarregioriales: estarian respondiendo.
En consecuencia, la demanda estimada estaria subvaluada por considerar,
quienes la elaboraron que‘pueden operarse en el futuro cambios importantes
en las polit;cas nacionales de. transporte que favorecerian la expansidn
del servlc1o ferrov1arlo. : -

"ﬂ
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Anexo 1

Detalle de la demanda de locomotoras en los paises

latinoamericanos

A continuacidn se brindan algunos datos adicionales sobre la demanda de
locomotoras para redes ferroviarias existentes en la actualidad o prontas
a ser construidas en el decenio 1980-1990, segilin la informacidn encontrada

por paises:

Argentina: F.A.: Se requerirén 196 unidades hasta 1985, de las cuales u46 ya
estan contratadas, agregdndose otras 190 hasta 1990.

Bolivia: Se demandaridn 9 unidades estimadas en base al nimero de locomotoras
que se daran de baja.

Brasil: REFFSA: Se estimd una demanda de 1 820 unidades
FEPASA: La empresa tiene definido un programa de compras que incluye
23 unidades ademds de 247 unidades estimadas para el periodo.
VITORIA MINAS: Se estimd una demanda de 107 unidades tractivas.

Colombia: 47 unidades estimadas para el decenio a partir de 1981.
Chile: Se estimd una demanda de 12 unidades para fines del decenio proyectado.

Centroamérica: Guatemala: (FEGUA): «--
El Salvador (FENADESAL): 9 unidades en 1990
Honduras (Ferrocarril Nacional de Honduras): 2 unidades en 1990
Costa Rica: INCOP: ~--
JAPDEVA: ~--

Ecuador: Se estimd una demanda de 5 unidades para el decenio.

México: Estén definidas por programas de compras 67 y 80 locomotoras para
1980 y 1981 respectivamente y 778 unidades estimadas para los res-
tantes afios del decenio.

Paraguay: Se estimarcon 4 unidades para ser adguiridas en 1983.
Peri: Se estimaron 67 locomotoras para el decenio.
Uruguay: Se estimd una demanda de 23 unidades tractoras para el periodo.

Venezuela: Se estimaron 70 unidades para el decenio en que se hizo la pro-
yeccidn.






