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Cuando se incursiona en el tema del transporte como

.capital básico para el desarrollo de los' países, nos encontramos

con elementos tan absolutamente definitorios de esa realidad, que

no logramos entender en razón de gue .hechos y/o principios en la

República Argentina aW1 no ha mereci~o este asunto un primer pla­

no en el Quehacer nacional.

No son estas meras conjeturas sobre un problema, que

tantas veces ha sido enarbolado por fracciones políticas y hombres

de gobierno para justificar la problerLlática situación de las fi-,
nanzas del país, ya que tal soslayada atención a un asunto de al-

ta prioridad nacional se corrobora fácilmente con solo hacer un

análisis del estado del sistema de transporte, si es ~ue puede d~

finirse así al conjwLto de illedios de locomoción ~ue se desplazan

sobre obras de infraestructura en su r~yor parte en lamentable es

tado de conservación.

Quiel1.eS hemo s tenio.o la oportunidad de observar el

desarrollo de los aconteciuientos en este aspectOt desde el cora­

z 6n mismo de una ZilllJresá Nací.ona l, de Trallsporte, aunque no fuera

mas ~ue ocupando W~ modesto cargo, hemos sentido reiteradas veces

el impacto negativo derivado del desconociuiento y de la desubica-
ción en el problema por parte de las esferas oficiales y de la .

tal ta de respeto na cí.a la capacidad y la ccndaoí.ón humana de alg1!

nos hombres, cuya acción positiva tanto beneficio hubiera brinda­

do al país. Así hemos contemplado -entre otras cosas- como los

vaivenes de la política con las suceaí.vae intervenciones a 10'8 or

ganismos y empresas de transporte -que no descartamos pueden y de
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ban mej ararse.. destruían y conatirufan pesados edificios burocráti

e os y promovfan propagandísticamente slogans, acompañados con me ...

ras declaraciones de buenos deseos que se difundían como planes de

acción efectiva en el transporte.

Tales circunstancias no tardaron mucho en desbaratar

la poca acción coordinada que. se podía efectuar, diezmando los

planteles y equipos técnicos con presiones políticas directas, jR

bilaciones ino.iscrill1inadas y/o con el' desaliento de quienes sin

posibilidad de futuro según sus hllIl1811.aS aspiraciones, ni de campo

de accí én positivo para la aplicación de sus' conocimientos técni....

cos, r-esoLví.er-on alejarse de una f'unc í.én que aprendieron a querer,

valorar y comprender.

Nuestro pais se na caracterizado por la falta de un

plan integral del transporte, que abarque todos los medios conoe!

dos e indefectiblerllente afecte tanto a la jUl~isdicción nacional"

como a la provincial y'municipal, a fin de evit~r la pérdida de ~.

liosos esfuerzos con el dislo~ue que provoca la acción'descordi~

da a que estamos acostumbrados, lo que há representado asimismo un

obstáculo para lograr el' apoyo financiero externo, sin el cual s~

ría im~osibla ejecutar ese plan. Esta es otra de las razones por

la que podemos asegurar que el problema del transporte no ha sido

e on t emp.Lado con criterio. global y cuando en parte lo fué, como en

el estudio realizado por el GrU1JO de Plan.eamiento 'de los Transpor

teSt cuya valoración no corresponde discutir aquí, pasó a consti­

tuir un ejemplar más de biblioteca, al que esperamos no se agregue

el próximo estu.dio que a juzgar por pv..blicaciones periodísticas r~

cientes, hará. una delegación del Banco Ilundial que ha llegado al
.,

pa~s.
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En este es tado de cosas, entendemos que resulta de in

terés el apcr-t e que se pueda hacer sobre el tema que se trata e11

el ~resente trabajo y que se relaciona co~·el financiamiento por

organismos supranacionales, de las costosas inversiones en trans­

p arte para irapulsar el o.esarrollo :econólllico de los pu.. eb.loa .

Las páginas siguientes, contienen enpl"'i111er lugar u.:n

e omen'taz-í o de corno se Lnc oz-po.ra gradualluente el concepto de trans

por t e en economía, ganando pa ula til1.amente la jerarquía que hoy lo

caracteriza como elemento eficaz para la promoción económica. Es

en razón de esta circunstancia que se explica la necesidad de pl~

nificar adecuadamente esos proyectos· así como los beneficios que

aportan a las naciones, comentando el caso particular de· l~ Arge~

tina mediante una r-es eña histórica de sus éxitos y ira"casos.

Se pasa luego a los problel~s propios de la financi~

~ ción de las obras, con una consideración también histórica a fin

de argumentar los cambios en la ~orma de atender las inversiones,

que se encuentra Lí.gada en gr-an parte a: los cambios econémí.coa que

sufrió el mundo y a la revolución de la ingeniería del transporte.

Se llega as!"a las actuales formas de resolver el problema de in­

versiones a través de or-ganasmos supr-anací.ona.Le a , cuyo origen, fi

na'Lí.dades ;¡-- acción efectiva s.e r'e aeña en el ca pftu.Lo pertinente·,

para fi11almente lograr las conclusiones que se consí.gnan , en las

que se intentan subrrayar los aapec uos más salientes de este tra­

bajo.
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CAPITULO ·1
_ ...... IIt •

a) 1ncorporac~ó~_~~ q~nc~pto~~ran~~orte.en eco~omía. ~r~~ía
. '

ge ....s!:l..a2!~!-3-12!C~c~~11: ec.qp§mica ,__Su d~2!~nición s~tÍ.n; 1~8 con-

cej2:to~ mod§rn~.

Para comprender COIUO' se Lnc or'po.ra el ccncept o de tr~

porte en economía, lJartirerilos de la concepc í én puramen-te indivi­

dualista de Adam Smith a quien se le confirió la paternidad de es

ta nueva ciencia. Para él los factores económicos serían sólo los

capa ces de producir riqueza, rila terializándolos ae modo tal, que

resultaba difícil incluir entre dichos factóres a los servicios,

que como el transporte no pueden realment~ ser materializados. Era

difícil, sino iYllpOsible , atribuir al' transporte· un valor poz-que

si bien Adam Smith reconocía que el valor de m~a mercancía viene

daterlninad-o por la cantí.dad de esfuerzo que ha costado el produ­

cirla, ese esfuerzo era referido a la mera producción de los bie­

nes y parecía imposible adicionar mucho valor a estos bienee por

el hecho d"e su transportación, para este autor la verdadera riqu.§:

za de un país consistía no sólo en la 'moneda, sino en las tierras

y todas las diferentes cf.as as de obj et oa que son capaces de .oonsB

mo.

Juan Bautista SaY1 discípulo del ·anterior, abrió una

b r echa en tal estJ¿ecl1.o concepto, al eatnrna.r que produoí.r sencill§.

mente no es más que crear utilidades; awnentar la capacidad que,

tienen las cosas de responder a nuestras necesidad~s y de satis!§.

cer nuestros deseos. Son pues productivos todos lo~ trabajos que

concurren a este resultado, la industria y el comercio tanto como
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la agricultura. Para Say la eoonomía política es una simple e~po­

sición de la manera como se fOrIl1aXl, se distribuyen y se ·consumen

la s riqueza s .;¡- ya encontra ba el conc epto de los servicios l=>roduc­

tivos.

Los rnarxistas, t omaron de los ec onomí.e ta e liberales

aquellos conceptos sobre el valor que confería~ al trabajo humano

una superior O.igl1io.ad·, llegando a cone'í.dez-ar- este como la úmoa

sustancia del valor, l)ero se 1)re~cU1Jaron menos por distinguir en­

tre el trabajo aplicado a la producción .de bienes y el aplicado a

la distribución de los mismos, m~o de cuyos elementos esenciales

es pr~cisamente el transporte, porque sin este servicio la distri

buci6n no podría llegar a realizarse.

~stas orientaciones de la economía política, tenían

el grave defecto de fijar l~yormente la atención en los medios e­

conómicos :u1ás que en los fines econézn coe . EJ.'l tal sentido, otra

teoría expone que desde el momerrto e11. que se abandona el punto -de

vista individualístico y naturalístico, la econoillía debe necesa­

riamente ser contenida poniendo COillQ prima realidad el todo en el

cual esta se inserta. La ac oncmfa conceo í da como un conjunto de

medios ordenados hacia los fines, debe necesariamente ser someti~

da a la determinaci6n de las categorías específicas de tales fi­

nes. La economía es un concatenamiento de medios, un conjunto or­

gánico de Inedias or-úenaé os ha cía sus fines. De estos conceptos

llega esta teoría a la noción de los servicios y en última insta~

cía la econo~ía no sería otra cosa1que el estudio de los servicios

requeribles~ para que la sociedad satisfaga todas sus necesidades

tanto materiales, cientí'ficas, religiosas,. culturales, art:Lsticas,

etc •.
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Pero dentro de esos fines, existiría cierta jerarquía~

la que partiendo del principio de que lejos de ser la economía 02

mo quería l'Iarx, el hecho prí.mí. tivo yfundanlental de la sociedad,

se hallaba por el contrario subordinada al conjunto de la vida so

oia1. La economía no es la guía, el determinante, el hecho de la

vida y de la cu'l tura CQlnO enseña el 11JB. terialisrno 'hi stóri c o . Al CC!!

trario, por definición y por esencia es la sierva, no es más que

un medio y este por definición es un siervo, un subordinado •. De

esta concepcí.én de la economía arranca el 'vex-dadero sentido de la

jera~quía que tienen los transportes en la economía nacional. No

es posible atribuirle dicha jerarquía, si persistiendo en concep­

tos económicos individualistas o ma rxd s ta s ·p.uros, entendiéramos

que sólo tiene un valor aquello que es un producto ma terializado.

Resulta igtJ..a Lmerrte falsa toO..8 concepción sobre el transporte en

la economía si per-aí.s ta.mce en considerar que la única fuente de

riqueza, radica en ¡os bienes materiales. Se disminuye la impor­

tancia del transporte, especialmente cuando lo ~ue se transporta

son aez-aa Jiumanoe , cuyo valor no se incrementa por su traslación

de un .lugar a o~ro, ello desde luego'si partimos de la base que

las únicas necesidades humana s son la s ma t er-í.a.Lea , En este supu.e~

to no podemos atribuirle valor al transporte turístico por ejemplo,

cuando en él simplemente se'trata de poner al alcance de los seres

humanos una visión de las bellezas de la naturaleza, un conocimien

to de todas las humanas realizaciones, de las artes, de las cien­

cias, del modo de vivir de las diversas comunidades hwnanas, que

es en definitiva lo que procura a la sociedad ese tipo de servi­

cios.

¿ Es posible .continuar sosteniendo que el transporte no
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es otra cosa que una subrrama del comercio, como pretenden aún los

tratadistas económicos, que llegando mas adelante aceptaron que

este pertenecía a la economía ueramente como un medio de distribu

ción? ¿ Qué ba en ma t er-LaL se está distribvl.yendo cuando en determi-

nadas épocas del año, la población de un país se traslada ansios~

mente de V~ pWltO a otro de las regiones geográficas, para satis­

facer iwpulsos puramente per~onales y/o espirituales?

S6lo concibiendo la economía como la ciencia que es­

tudia la articulación orgánica de los servicios, que cumplimenten

toda la gal~ de fines esenciales a la satisfacci6n de las necesi­

dadee materiales, religiosas, espirituales, a~tísticas, políticas,

etc. ·de las socied.ades, es l)osible a tr-íbuí.r-Le al tranSl)Orte un va-

lor e insertarlo con rango propio en el cuadro de las riquezas de

una nación o de un universo.

Sólo hay transporte cuando hay desplazamiento real,

cuando una cosa se transporta se desp'Laza , Las líneas de energía

que se suelen involucrar como líneas de transporte, no son en ri­

gor tales porque no existe 'desplazamiento real. Existe la transmi

sión de un efecto eLé c br-í.co a distal1cia, al igual que en la tele..

visión, las comunicaciones o el telégrafo. Pueden errt.ra r sin embaE,

go y de hecho Lnc í.ó en e11 la ec onomfa del transl)Orte por sus efec­

tos, pero a los fines fundamentales de nuestro trabajo, reconocere

mos sólo la existencia de transporte cuando hay.des~lazamiento

real.

PaSal"'el110S a no.ra a c one'í dez-ar las necesidades de des-

plazamiento de bienes y personas.

Se trata en r ea Lá dad de.o.os categorías distintas. Hay

economía', hay pr-oduo cí.én de utilidades en el de spf.aaanu ento de los

bienes, pero en cuarrto al de ap'Laaamí.errto de per-s ona s está dentro
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dala categoría del consumo 7 derrtr o de los aez-ví.c í oe de consumo.

Sin embargo desde el punto de vista de la satisfacci6n de esas ne

e asida dos , pz-acticamente la s leyes ·~l los efactos son los mismos.

Pero no nos basta con establecer cuales son las necesidades del

d eap'Lazamí.errtc de bienes y per-aona a , Derrtr-o de una eccnomfa soc:ial,

de una economía moderna, no podemos conformarnos con un simple eu
foquegenel---al de que hay de sp'l.azamá errto de bienes y lJGrSOI1.8 S • Ya

sabemos que las necesidades generales del transporte no coinciden

e on las necesidades de los parta cu..Lare s , es cJ.ec:lr que la demanda

total a cumu'Lada tal1.to de las necesidades generales como particula

res no encuerrtz-a una adecuada expr-ee'í én a tl"avés de la totaliza­

ción de las nece sa dades particulares, por .10 que es necesaria la

Lnt e.rvencá én ide la sociedad por me dí,o del or-gamsmo estatal comp~

tante o de un oz-gana smo pa r'a oe'ta taL, que sea capaz de' recoger, de

realizar y satisfacer esas necesidades.

Para completar este concepto direnos que el transpo~

te debe satisfacer necesidades individuales, sectoriales y socia­

les utilizando esta expresión intermedia para configurar naccsid~

des conjunta s, que no son generales pero '.Je81upocO son Lnd'í,vt duaLea .

Además, los distintos medios de transportes ofrecen entre sí rel~

cianea de comp'Lementa r-f.dad y susti t1j..c í ón, siendo en algunos casoa

exclusivos pues sólo puoden atender un tipo ,de necesidad con un ill~

dio de transporte y en otros son concurrentes, pues cabe una gama

de necesidades que puede ser satisfecha por distintos tipos de

transporte y dentro de esa gama do necesidades a su vez, existe

una zona de indiferencia en la cual no se puede fijar con exacti­

tud cual es el medio n~s adecuado para'su satisfacción. Las condi

ciones de indiferJncia o de sustitución o complementaridad entre
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los dist~ntos medios, pueden responder a diferentes criterios de

utilidad social o de utiliQad fiscal.

b) Im~ortagqia~:el tran~~o~te c~ f~ct~~_de ~esarrQb~o. Sus oos­

128 • Necesidad ge su ~1?nificación y Erog~~.

La carencia de un sistel~ adecuado do transportes,

hac e imposible el progre.so ec onénn c o y social. bste es indispen­

sable en todo proc eao de desarrollo aunque la alimentación, la S~
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lud, la educación y empleos convenientes sean sus metas finales.-

Por este motivo, en los países menos desarrollados el

factor transporte, llega a representar hasta U11. 30 por ciento ·del

costo de los productos terminados. Cuando la población se encuen­

tra dispersa y los centros industriales desconcentrados, un país

puede gastar un tercio o nris do sus ingresos nacionales en equipar

y marrtenar en fU11Ci onanrl ento un sisteú18 de tral1.Sportes.

Dado que en los paísos en vías de desarrollo~ el ~~

porte absorbe una parte considerable de los recursos nacionales y

de los que se obtienen merced a los prograbms de asistencia técni

ca y empréstitos de capital, en muchos casos se l~ hGcho la si­

guiente preguntai pode~os evitar las inversiones pasándonos sin

un sistema de transpo~tes, o utilizando otros medios que reduzcan

de alguna forma el costo?

A. esas consideraciones que r.l811 Lnduc Ldo a confusio­

nes de todo tipo, en cuanto a la valoración precisa de los gastos

e inversiones destinados al fin que comentamos, corresponde acla­

rar que el transportG no es un fin en si mismo, sino un medio pa­

ra conseguir ill~ fin. El objotivo final es lograr un nivel de vida

más elevado y 11.0 eí.mp.Lemerrt e un nivel ¿te moví.nu errt o nÉs elevado.

Por ello es que muchos opinan que la ciencia y la técnica en últ~

mo extremo, podrán contribuir más eficazmente al problema del t~

porte, eliminando la necesidad del mismo, que proporcionando una

mayor capacidad. Atacar oportunam8nte a la dellEnda de transporte,

puede ser el enfoque Elás eficaz para desplazar los recursos hacia

otros sectores abandonados de la economía.

Pueden citarse muchas formas en ~ue valiéndose de una

cuidadosa planificaci6n y la adopci6n de m6todos científicos, se

l~ logrado reducir y/o eliminar la necesidad de transporte l~te-
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rial. As! se l~ logrado reducir el aumento de tráfico para satis­

facer la demanda cada vez mayor de a Lí.men tos , mej arando las sist!t

mas.de conservación y allnacenamiento o creando centros de produc­

ción junto a la s fuentes de COl1.SUlJ.l0. A ello ha contri buido en gran

'medida las mcde.rnaa técl1icasde ccngeLacá én , desh'í dr-ata ca én e irra

d í.a c í.én ,

Como el acarreo de combustibl~s representa sin duda

una carga irl1portante 611 cualquier aí.e toma de transportes ,se está

procurando el desarrollo de la utilización de otras fuentes de e...

nergía, entre ellas las que se basan en la energía solar, de grau

des perspectivas, ya que se ha dic110 con buen criterio que tiene

Lmpcr-tazrte a beneficios prácticos para lOE? países en desarrollo,

que "aunque pobres en trranepor-t e S011 ·ricos en sol". l?ero en z-eaLí,

dad estos adelantos están aún lejanos.

En algUnOS casos con el u..s o de la radio, la teleVi­

sión y el teléfono, se ha logrado compensar la escasez de medios

de locomoción. Australia es un ejemplo de ello, con la i~plantaci&i

de la ensefianza Han casan transportando la escuela por medio de la

televisión y la radio, lo que además compensa la falta de maestros

y equipos.

Se reduce también la necesidad de transporte, plani­

ficando el aprovechamiento de las tierras agrupándolas geográfica­

Llente para usos afines, con lo que se eliminará gran parte del

vaiván y movimiento de t~áfico entre actividades interde~endien~

tes. Esto es válido 'ta.nbí.én para las Lndue tz-í.a s afines y las que

sirven al comer-cí,o exterior, que es intel"'esante agrupar en zonas

p r éxí.mae a los puertos o lugares de embarque.

No obstante lo expuesto, los expertos en la materia

consideran que actualmente las zonas en que cabe prescindir del
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transporte son muy Lí.mí.ba da s y de eccnomfa marginal. Si bí.en es
.-~

cierto gue en alguna medida pueden lograrse resultados satisfactQ

rioa buscando sustituirlos, en general todos los países y en mayor

medida los ~enos desarrollados, tienen que estudiar detenida~ente

la creación de.un sistenm de transportes como parte de su infraes­

tructura industrial básica~

Los países en vías de ·de~arrollo especialmente, debe­

rán elaborar un plan mí.nu..cioso ~l sístenlático C011. el fin de distri

buir sus escasos recursos, no sólo entre el transporte y otras for

mas de inversión ccnvena entes, Sil1.0 ne dá.ant e la elcc oí Ól1. de uno u

otro medio de transporte.

En general es ill~ánime el acuerdo no sólo en cuanto a

la necesidad de planificación, sino también en cuanto a las prin­

cipales normas que deberán aplicarse y que pueden sintetizarse co

mo sigv..e:

a) El pr-og.rama de transportes tendría que integl;"larse 811. el plan de

desarrollo na cional o Ser lo su..ficientelilente flexible y elásti­

co, para cubrir las necesidades de una economía en proceso de

crecimiento y lTIV..y adaptable a los camb í os tecl'lológicos.

b) Sus objetivos serán claramente definidos y tendrán un orden de

prioridad en concordancia con el plan general. Se determinará

una eape cí.e 0.8 jerarq.uía de los objetivos o de la mejor- combi­

nación de objeti~os y ~cciones. Los n~s dominantes, pueden ser

la corrección de las deficiencias de la red existente o asegu­

·rar una capacidad de transp'orte euper-aor a los r-equer-Lmí entos

inmediatos, como. incentivo al desarrollo y expans~ón de indus­

trias primarias JT secundarias en una 'determinada zona.

e) El Gobierno debe asumir la responsabilidad general de la pla-
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nificación del transporte, puesto que la inversión en su mayor

parte provendrá de los fondos pdblicos.

d) Es necesario considerar el transporte como un todo integrado.

Habrá operaciones combinadas en el sentido abstracto y en el

concreto. Ello implica la máxima coordinación entre los diver­

sos organí.emo s y sectores, 10 que evt tará gastos inútiles y du

plicaciones y as·egurará una corriente de tráfico uní.forme y e­

ficaz.

Los países con un bajo nivel de vida están caracteri­

zados po r poseer mét odo s inadecuad.os a.e transporte. En' esto, como

en casi todas las esferas de desarrollo existe ill~a profunda cir~

entre las naciones l:ÉS avanzadas i11dustrialll1ente y 'las menos de­

s ar-r-oLl.a da s •

Asia que tiene el 53% de la población mundial cuenta

con el 3% de los vehículos de illotor de todo el mundo. Africa y

América Latina con lOO8 de 1/3 de la superficie terrestre del mun

do, lJo'seen el 7% de la s carreteras. La Unión Soviética y Estados

Unidos realizan el 75'1~de todo el transporte ferr'oviario del mUl~­

do.

Ul1. he che digno de destacar, es clue la revolución del

t ranapor-te ha dejado a un lado a los 2/3 de la pob.La o á ón mundial.

En los paises insuficientemente desarrollados, gran

parte de la exigüidad de Los servicios de transporte, tiene caráe

ter histórico. Zn much oe de ellos la única preocupación era el

transporte de nercauerIa e , ma te r í.aa priruas u otros productos a la

metrópoli, de manera Que las vías férreas y caminos se construye­

ron atendiendo una sola finalidad, desde el interior del país a

los puertos principales.
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Ello significaba que no se atendían problemas propios

d e desarrollo,. con líneas ele comum cac í.ón que atravesaran la na­

ción o simplemente con conexiones internas, entre ciudades o re­

giones que estuvieron aisladas durante muchos años.

Para estas naciones sin embargo, cabe el consuelo de

que puedan saltar sobre los siglos con mucha eficacia, aGoptando

en pocos años un sister~ de transportes adecuado y moderno, capi­

talizando la experiencia que le brindan las equivooaciones yerro

res comcti·dos por países 111áS antiguos.

La ciencia y la técnica brindan ahora los medios para

superar los obstá cu.l.os al progz-eao, qU..e durante la may o.r parte de

la historia han restringido la utilización de los recursos mundi~

les. Estos medios están al alcance de los países en desarrollo,

que pueden superar sus problemas de transporte utilizando los más

modernos y eficaces elementos.

Un país joven puede elegir hoy entre W1a gama asombr~

sa de nuevas técnicas. posibles. Su problema principal consistirá

seguramente en que método ha de elegir y como habrá de distribuir

sus escasos recursos, porque la escasez de capital y la falta de

personal capacitado en todas las categorías, sigue siendo el pri~

cipal factor de limitación para el desarrollo.

Otro do los inconvenientes difíciles de superar, es

la resistencia al cawbio que.existe en algw1as partes del mundo

no sólo en el seno de Lo s pueblos, Sí110 a voces ha s ta en sus go­

bernantes que no están dispuestos a aceptar y explotar nuevas i­

deas.

Ahora bien, comprendida la importancia de W~ sisteln8

de transportes correctamente planificado, tenemos que determinar

cuales serían las bases de esa' planificación. :ills decir, que clase
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de transporte 58 adaptaría mejor a las necesidades de los distin­

tos países en las distintas etapas de desarrollo. Y nos pregunta­

mos: qué factores deben influir en la elección entrem;.'a y otra

forma de transporte? Cuál l~brá de ser el principal criterio pa­

ra U11 lJaís en vías de desarrollo 9 que está 'creando un sistema de

~ranspor~e y en el ~ue no existe practicaillente ningún medio de

transporte?

Resulta practícamento im~osible responder de lmnera

a bsoluta a estos interrogantes, ya que 1'10 exd s t e una solución o

criterio estrictamente transportable de un lugar a otro o de un

país a otro, aunque sus ccndá oí.oncs geográficas, necesidades eco-

nómicas y estructuras políticas puedan ser en alguna medida cpmp~

rabIes.

No se puede elegir con criterio absoluto, pero en t~~

mí.nos generales la finalidad práctica de la l)lanificación del~

porte, debe consistir en reducir al mínimo los costos de funciona­

miento y aumentar al máximo la rentabilidad de la inversión, es

preciso conceder la debida impol~tai1.cia a los e:f8ctos económicos a

largo plazo y al valor social e.el aí.s t cma de transpox'tes. Cuando

un servicio de transportes no puede producir beneficios económicos

pero es necesario para la vida de la comunidad, es razonable que

su costo adicional se cargue a la comunidad toda.

No puede aplicarse rígidamente el principio de que el

máximo beneficio no t o de la il1.Versión 9 es el iin'í c c íncIice posible

para determinar los moritos de un illedio de transporte y también

para elegir entre proyectar el transporte y no proyectarlo 1 dado

que en esa ,forma se produciría un crcci ente desa jv..ste entre los

ritmos de desarrollo de las distintas zonas de un país. Debe tener

se en cuenta toélos los posibles beneficios para el conjunto de la
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economía. Así· la aparición de comerciantes que llegan a comprar y

vender mercaderías, actúa como un estimulante en la evolución de .

una economía de subs~stencia a una de ingresos. La construcción de

una ca r.ret ez-a el1 zonas agrícolas, permite obtener mejores precios

a los agricultores, que se ven estimulados para incrementar sus

cultivos, pudiend~ también elevar los ingresos netos locales ya

que al facilitar el acceso a fuentes de sumí.n'í atr-o cor.apeti tiva s ,

hara ba jar ~os precios de los .artículos que no se producen en la

zona. La magnitud de los beneficios es naturalmente variable en

uno u otro caso.

Bntre muchos ejemplos puede citarse el de Uganda,

donde se desarrolló un importante comercio de pescado fresco gra­

cias a la mejora de una arteria principal, en una zona donde sólo

existiera una escasa demanda de pescado seco o ahuma do . :iin este

mismo país ta.mbién deobido a la construcción de 64 millas de carr~

teras en un distrito, se logr6 arnnentar en 400 %la producción de

a Lgcd ón ,

~s eri base a experiencias como las mencionadas o la.

d e reducción de costos en el traslad~o de bienes o per-aona s que de

be establecerse la bondad de un sistema de transporte.

Años atrás, cuando se estudiaba un sistema de trans­

porte, los principales problemas q,ue se atendían, eran los de ca~

rácter material y técnico; selección del tr~zado, la técnica del

tendido de nas o de la construc.ción de carreteras, o el erilplaza­

miento de' las obras por-tuar-í.a s . Lin. la actv.alidad el enfoqu e es t.Q.

talmente distinto, pues tienen preponderante gravitación los fac­

tores políticos, econ6micos y sociales, así como el efecto .global

del desarrollo de los transportes en la economía nacional.

Antes de expedirse on tal sentido, los expertos deben
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hacer un análisis de ~a situaci6n presente,· que incluye un releva­

miento de las instalaciones, parque m6vil, intensidad da tráfico,

gastos de conaez-vact én, estudio de tarifas,· variaciones estaciona­

l~s etc. No debe desestil~rse por cierto el estudio del crecimien­

to del tráfico que tiene relaci6n con el desarrollo de la economía'

para lo cual deberá tenerse en cuenta las cifras de importación y

exportación así como el crecimiento de la demanda y producción in­

terna.

~s fundamental la fijación de un programa da trabajo

y c..e sus posible~ eta pa s ele ej ocuc í én . Esto irllplica estudios sobre

el desarrollo industrial y agrícola, consideraciones de tipo polí­

tico y admdnistrativo, ouestiones dé desarrollo urbano y rural,

problemas de defensa, turismo y otros.

Las priueras investigaciones habrán de establecer la

red principal, luego pOdl'"tá incorporarse la red secundaria y final-­

mente las denominadas n~rginales.

Bste aspecto de la planificaci6n en el que insistimos

.JGiene una gran Lmpor-tanoí.a en el difícil y discutido tema del~

porte, debido a las grandes inversiones ~ue requiere la creación

de una red, eepecí.a Lmenue en los países donde se carece t otaLmentre

de ferrocarriles, carreteras o canales. Se comprende que los recur

sos necesarios superan generalmente las posibilidades de financia­

ción interna o por ·10 menos las abaor ben en un porcentaje tal, que

a menudo supone problemas de orden interno para los países, que dE

ben restar a t eno'í én a otros problemas no menos urgentes.

Para encarar esta tarea, son de gran utilidad las es­

tadísticas con que cuentan los gobiernos, que lamentablemente -pOl

la misma razón de su atraso- son difíciles de obtener en los paí­

ses en desarrollo. Deben hacerse cálculos evaluando los probables
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tonelajes que se han de transportar y las principales direcciones

~ intensidad del tráfico. Calculado el volÚffien del tráfico, otro

probler~ a encarar es su distribución en los distintos medios de

transporte, sobre la base de su eficacia econónica comparativa. El

criterio principal será el del mfrn.mo costo y 110 811 pocos casos la

velocidad de transportación.

Sólo es posible una auténtica planificación cuando se

han r-euná do todos los datos a que haCe1l10S referencia, se 118n defini

do los obj etivos y es ta blecio.o pri or-í da des.

Hemo s comentado que años atrá's la política de trans­

p artes esta ba cr-í,ezrta da principalmen-te a la dá enrí.nucá ón de los cos

tos, y en el caso de los países que eran productores de materias

p r-í.ma s exportables, a los costos que afectaban dí.r-e otaraerrte a ellas.

Se establecían c~iterios sobre la utili~ad de las inversiones de

una manara z-eLa tavament e sencilla y la cuesti6n ele preferencia 'en­

tre la inversión en transporte u otros sectores de la producción

apenas si lleg6 a plantearse, refiriándose la planificaci6n a pro­

blemas de orden técnico en la mayoría de los casos.

Despu~s de los' dltimos cambios políticos, econ6micos

y sociales los problema s del transporte, se están erifccando 'desde

Ul1. nuevo ángulo. El aumerrt o ele la producción yana depel1.de, Ú11.ica­

mente de la reducción de costos en el transporte. La mejora de los

rendimientos agrícolas y la expansión industrial absorben una fra~

ción cada vez ma3Tol~de las Lnver-aí.onee , ";)1 las políticas de desarr.2.

110 tienden cada vez r:lás a la expansí.én dol comercio il1.terior. El'

transporte está llanEdo por lo tanto a sat¡sfacer necesidades r~s

v ar-í.ada e en CU811tO a la circulación general de mez-cade r-fa e y lJersQ

nas, y siendo el transporte sólo Lmo de los factores que afectan
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al desarrollo general, es preciso sopesar las inversiones frente a

otras que produzcan resultados similares.

Desde el precar-í.o aí.stema de transporte de los pueblo:

primitivos, que llevaban St18 ljlercaderías a o-tras lugares o tribus

para realizar el trueque, hasta el ~ue hoy se realiza privadamente

t t t d "".,por personas que no son ranspor i8 as e prOIes~on, merecen ser

consid.erados por la gravita ción económí ca a veces .í.ns oapecnada que

han tenido o tienen en la economía de los países.

Por ejemplo en ~rancia, según un estudio realizado en

años recientes (1964) se encontró que este tipo de transporte pri­

vado representaba n~s de la mitad del transporte total por carre­

tera.

El aporte cconémí.c o qua esta actividad ha ee al desa­

rrollo es innega hLe y puede verse fá oí.Lment e al estudiar a Lguno s

pa f s es COTI10 Australia y Argen'tí.na a los cu..ales se refieren las ci

iras que se consignan:

ARG3IlrINA-----

K],:. DE Fe.

1861

70

80

90

1900

10

20

28

10 37

732 79

2.516 104

9.432 243

160563 268

280636 724

35.291 1'.912

36.940 2.192



1871

1891

~JILLAS DE Fe..'. .--.- .... .-

1.042

10.123

20

• EIA S ~ S·BtIB1~Ji]).AS...... .. .. --

50.000

2.000.000

CAB~Z.AS DE GAI\fADO

9.VI N!O

22.000.000

110 ..000.000

Zn los ~stados Unidos y Canadá la penetración ferro­

viaria meñí.arrte el il1CG11tiv o de conc eaa ones a la s' compañía s, que

afectaron 53 millones de hect~reas en el primer país y 25 millones

en el segundo, posibilitó la puesta en exp.Lo ta ca ón del í\Jiddle Y/esto

Las empresas d±spon{an libremente de esas tierras pu-

diendo venderlas a particulares? a ~uienes favorecían ader~s con

préstamos en dí.ne r c , útiles, he.r-ramí.enta s y material agrícola. To­

do ello repercuti6 en la producci6n ya q~e entre 1870 y 1910 la de

a vena y trigo el1. ~stados Un'í doe se mul, tiplicó por 3,2 Y en Canadá

por 6.

Podemos mencionar tambi~n el caso de Senegal donde el

cultivo del cacahuete introducido hacia 1840, se pudo extender g~

cias a la construcci6n del ferrocarril que facilitaba su salida.

Así en 1902 en círculo de Tambacouncla expor taba 12.000 toneladas,

en 1926 120.000 toneladas y en 1936 225.000 toneladas.

Corresponde señalar que en este trabajo, se pretende

dejar establecido clara~ente, que es indispensable en todo proce­

so de desarrollo dar al problGinadel tranSpol~te un. lugar primor­

~ial y una jerarquía propia que no puede discutirse. No obstante

lo cual debemos reconocer que resultan muy difícil obtener -aill~que

no sean fa ctor deter1l1inal1.te- cifra s de renta bilida d eoonénu ca en
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una operación transporte (relación entre el awnento de renta gene­

ral por esta operaci6n y su costo) o incluso definir con absoluta

seguridad los l~tes del esfuerzo que lli~ país debe realizar en el

dominio de los transportes para asegurar. su desarrollo económico •

. De ello se desprendo lo débil que es la. Ciencia ~conó

mica en este terreno y lo difícil que le es resolver estos proble­

mas por las múltiples variantes con que se plantéan. Los métodos

que se han ensayado si tn en no han logrado resulta dos trotaLmente

satisfactorios, han servido sin duda para explorar en este campo

con algill1as aproxilU8ciones o al illenos para obtener precarias con-

c Lus í onea •.

Ul1.0 de. ellos que dencraí.na r omoa de estudio global de

aprOXiln6ción, consiste en estudiar la parte que constituye la ac­

tividad global de transporte en lID ~aís o grupo do países y compa­

rarla con las de otros que se .consideren ~~s desarrollados. Si su­

ponemos que éstos poseen un desarrollo armónico 9 se·puede intentar

olasificar el retraso de los transportes en relación con otras ac­

cionas económicas que deben llevarse a cabo.

Otro nét odc tal vez más ana Lftí.c o , consiste en buscar

el1. 'otros países que poseen un de sar-roLl.o económico lJás acontu..a do ~

p er-o que está11 élotados de ccnd'í cí.one s de. clirl1a 7 población y geogr~

fía pex~fGctanlGnte compara b.Lo s , cv..a.l es han sido los efectos de pro­

gramas de desarrollo e c onémí co gener-a.L en los que figurase espe­

cialmento la actividad transporte, buscando los. puntos que en ese

programa se han revelado insuficientes.

Por el priilloro do los métodos descriptos y en base a

cifras ob t cm.da s en e.iV8.1~SOS países 9 se confeccionaron los siguieU

tes cuadros:
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Pm , = Produc to nacional bruto por haba tal1te.

p. =Proporción del producto nacional bruto procedente del tran~
port e •

_l?:..

menos
de
4%

5%

Pa:ts...............

Pa ragu..ay
Birmania (1,8%)
Pakí.s tan ,( 2, 9f~)
Filipi118S
Indonesia

Nicaragua
Honduras
3sparm
Panama
Líbano

Pm.u$~.!.

40
50
60

160
380

120
160
210
250
260

Teilal1.dia 70

6% Ecuador 150
Cl1ipre 210
Hong Kong 300

Kerrí.a 60
~gipto 110
Ja¡naica -180

7% Portugal 180
Gl'"lecía 200
Yugooslavia 250
Colombia 280
Finlandia 700



9%

10%

12%

17%
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COl1.g0 (Leopold.)
Ceilál1.
Tv~rquía

Brasil
Chile
Austria
Holal1.da
E.E.U.U.

JalJÓn
Africa o.el Sur
Italia
3'rallcia
Bélgica
Luxembur-go

Puerto Rico
Israel
Alema11ia Oca.
G. Bretaña
Dina 1118 r ca

¡~rg e11.tilla
Oanada

No.ruega

Bn. u$ s.-.......... ...

80
120

o 230
290
340
480
570

1810

190
350
360'
800
920

1070

410
490
600
860
910

440
1450

850



Indus. Indus. Construc Transp. Com.por Adm.Pú- Otros
Extrae Manufac cí én y Comu'" ]flayor y blica y Servi
tivas tureras n.í cac, menor defensa cios

% % % % % % %

Prod.Br. Agric.
Selvie.

PAIS Nacional l...!..esca

%
Francia 1952
(miles de millo
nas de francos) 12.040 16 3 30 6 ,_~_~~9....__~~~~_._ 13 11. 12

Canadá 1956
(millones de
dólares) 26.289 10 4 28 1 12 13 7 19

Alemania Occid.
1956 (millones
de D/M.) 166.175 8 42 6 10 1'3 9 12

,Italia 1956
(millones de
liras) 12.470 22 1 32 6 10 9 10 10

GoBretaña 1956
(millones de
libras) 170939 4 4 38 6 11 13 7 17

EE.DUo (miles
de millones
de dólares) 341 5 2 32 5 8 17 12 19

1\)

~
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El valor en uSs. del producto bruto nacional per cáp!

te, se l~ considerado como índice de volúmen para ordenar los valo

res, ya que existe incertidumbre en nmnerosos países para este gé­

n er-o de evaLuací.én , y por otra parte es una realidad. que los tipos

de cambio en esa moneda, son a menudo múltiples o artificiales.

En el cuadro se han clasificado algill1.os países, en

función del porcentaje del producto interior bruto procedente de

los transportes, eleBento de gran utilidad cua~do existe. Vemos

que dicho porciento varía alrededor de un 10% en p~íses tan dife­

rentes como ~l Congo (Leopoldville), Canadá, Luxemburgo y EE.UU.

Y por el contrario, parece sor 'que en el porcentaje inferior al

9%, es en general índice de i111a estructura económica no conforme

con lo que es norr~l en las naciones industriales occidentales.

El examen do los datos, permite pensar que al menos

cuando la parte del porciento del transporte es débil, su aumento

es signo de evoLu..ción econémí ca , siendo posib.l e esta blecer una 00­

r r-e.La cd én errtr e ese aument o ·::l el prcdu..cto bru t o nacional. Pero de

las cifras surgen mucl~s dudas como para poder deducir una ley de

esta repartición.

A similares resultados se arriba trabajando por el

otro método, ya que la comparación entre dos o ll~S países, necesi­

ta u...11. sólido apara to estadístico que x-ara vez ex í s t e ,

AsilJ1iSlllO ,. cuando se tra ta de efectuar un es tucí.o de

rentabilidad, se encuentran los clásicos 31 diferentes enfoques. E1
financiero, para el cual una operación es rentable si aporta ingre-...... - -
sos dinerarios superiores a los gastos de cualquier clase que ella

provoque, incluso las awortizacioneso Y el del ~onomista9 que te­

n í.endo ya grandes dificul tao.os para calcular una o.iferencia, pre-
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fiere tener en cuenta la relaci6n entre el desarrollo de la produQ

ci6n o el de la renta nacional, y la carga que representa la acci6r

de desarrollo de los transportes. ~n otros términos, se descarta

la posibilidad de mensurar el esfuerzo en valores, estudiando la

necesidad de los medios 0.9 tra11S1JOrte por sus relaciones íntimas

con el crecimiento de las naciones en todos los órdenes.
¡

También los gobernantes han dado gran importancia a

la unificación política de las nac í.ones , ha ca endo i11versiones en

transporte que no pueden considerarse directaillente productivas,

pero es seguro Cue csa uni~icación política resultará uno de los·

medios más sa tisfactorios lJara es't í.mu.Lar el crec írm on'to económico

y espiritual y será un factor de Slli~ importancia para la obten­

ción de un nivel de vida más alto y un rooyor bienestar.
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º~?ITl!L0 II

a) ~os ,cambios_.9.P.eE..a~s ,en ~a ~rl~ ª~ tina.nciación dGI, tr'la~l

!t.ojere!!c,ia a ...18_8 Ci;:Q.Ul~stancias atCJ.U~4 bIes detel"'mil1?~on, sobr.e la

~s~ del ~n~~~~d~~~ dy-!Q§ ~err~rrile~,Ar~entinq~~

Nos hemos referido en el transcurso de este trabajo,

al elevado costo de los programas de transporte, debido principal­

mente a las cuantiosas sumas que deben invertirse en infraestructg

re. ~~110ra bien, si comen'tamos la incidencia al tamel1ta positiva del

transporte en los programas de desarrollo y en gran medida éste d~

pendo de aquel, es casi inn:casal~io ad.vertir que cuando se llaca

O mención a los altos costos de nuevos sistemas, nos preocupa funda­

mentalmente la situación de los paises poco desarrollados donde se

deben implantar.

Bntonces, ¿ c6mo será posible concí.Lí.ar amba s cosas?

o en otras palabr2~s, ¿ cómo financiaremos un aí.a t ema de transportes

en LUla nación con escasos medí.o s a su a l cance al meno s desde el

punto de vista interno? La respuesta sólo puede ser unas habrá que

recurrir a la financiación externa para lograr el objetivo propue~

to.

Antes de entrar on este telna, es interesante destacar

que la implantaci6n o mejoramiento de los siotemas de transporte

ambos eumamente coatos ce -para lo cual rosulte irl1prescindible con­

tar con fuentes de capitales extranacionales-' no es solamente un

probleraa do los pafae s en desarrollo que se ven obligados a la a­

t enci ón de tan ilnljOri osa necesidad, sino talllbiéll de aque í.Loe que

contando otrora con ill1 buen sistema de transporte lwn asistido a

su decadencia, en parte por abandono e ignorancia de las necesida-
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des nacionales y en parte por el resquebrajamiento de antiguas es-o

tructuras debido a la revolución tecnológica operada en los últimoE

años.

Las fue11tes de fi11anciactón sufrieron a -través de los

años diversas transfornlaciones 611 cuanto a su origen y ~inalidades~

desplazándos~ de la financiaoión privada en una primera etapa, a

la de los estados nacionales y por último más reciente~ente al CO~

curso de los organisuos supranacionales. Para comprender el motivo

o desplazamiento del orí.gen de estas ~uentes de recursos, es inte-

resante referirnos, a la evolución de los ferrocarriles, concretán­

donos al caso particular de le rod Argontina que taBpoco escapó a

la situación general ~or la que atravesara el transporte ferrovia­

rio en todo el mundo.

En una lJl~imel"a etapa que llall18renlos de autosuficien­

cia na tura l., las empr-e sa s pu&iero11 aut.cf'ananc í.a r-ee sobre las basas

convencionales propias de cual~uier empresa puramente lucrativa y

econ6mica, sin superestructura de obra publica, sin infraestructu...

re financiera y económica de cualquier otro tipo. Pero en este su­

puesto nos V81110S a encontrar que para ha c er' fl'-'e11te a la s fuertes

inversiones que demanda Gsta linea, tGnemos que asegurarnos un trá

fiaD mínimo, W~ volúmen dG unidadas de tráfico que permita más que

reducir, divio.ir las cargas ::i11allcieras perj:1.anel1tee..en la línea.

Al efecto estableceremos rol valor que utilizaremos comparativamen­

te y que es el de 3000 Tl'l. ¡J{nil~1aS por IC¡11. y' pOl~ año, que se con-

sidéra aceptable pa~a las líneas norteamericanas, esto para una li
n ea il~terurbana de construcciÓl~ rela tiva nerrt e eccnémí.ca , Esta es

la idea simple que casi todo el mundo tiene de lo que debe ser una

empresa ferroviaria, se cree que es m~a empresa naturalmente auto-
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suficiente y que la ví.a no incide sobre el costo, porque se autof!

nancia oon las economías que producen la ferrov~a y el tren. Just§.

mente este tipo de estructura aparece limitado a los dos primeros

desarrollos en el siglo pasado, cuando se trataba de líneas tendien

tes a servir grandes explotaciones ax t.ra ctüva s , iírrí cas capaces de

asegurar el volwnen de tráfico necesario o grandes aglomeraciones

urbanas con la cantidad de pasaje necGsario.

Luego de'un siglo observamos que el ferrocarril está

desarrollándose, recuperando su tráfico o~ intensificando su utili­

dad en el orden urbano y suburbano y de las grandes explotaciones

extractivas, que es donde se siguen efectuando nuevas inversiones

y extensiones a título particular y lucrativo.

Cuando se empieza a conocer la técnica de los costos

y la técnica de la tarificación, se advierte que es posible respo~

der a la necesidad de transporte para el cual no existía otra sol~

ción que la terrovía, extendiendo fel~rocarriles con una menor den.....

sidad de tráfico y compensando esta, wenor densidad mediante sobre­

costos diferenciales .. ~ste es el otro SUpUGsto que definiremos pa-
•

ra los casos de meno s de 3.000 Tn. Y ma s de 2.000 Tn. COf110 de autQ

suficienoia monopólica, para significar que en esta forma se prod~

ce esté efecto, compensando ese Eenor tráfico con la aplicación de

tarifas regrava das. Peroconlo todo el tri:cico 1'l0 podría soportar

esas tarifas, se establecen dos parámetros; uno a nivel operacio­

nal y otro a nivel total de la cnpresa incluyendo la red. Zn este

caso lógicamente el cost~ medio será t~yor y si para el caso ideal

e se costo era da 100, en este sará¡ por ej emp1 o 120.,

~l caso medio de la red argentina ~uede ubicarse

dentro de cargas Bayores ae 1.000 Tn. 7 es decir que no es posible
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darle soluci6n mediante el sistema empleado al comentar la autosu­

ficiencia monopólica.- Tiene que haber ID1 sobreprecio que compense

la insuficiencia de tráfico y as'tanos en el tercer eupue s to , que

llamaremos autosuficiencia rGgravada. En este caso compensamos h!

cia abajo dando. tarifas rebajadas y ha cí.a arriba con tarifas regr§.

vadas, así se va abriendo el abanico tarifario pues exige cada vez

1~yor diferenciaoión hacia el alza y hacia la baja, partiendo de

la versión prí.mí. tiva de los tres valores: mfrrí.mo , de alta y de

máxima que se preveían en el informe Santa Cruz Subercase.

~s muy impo~,..tal1te que tongamos en cuenta estas nocio­

nes, pues los ferrocarriles Argentinos Que fueron prósperos, las

grandes empresas de trooha ancha estaban dentro de esta hipótesis,

se mantenían como au'to sufa ct errt es pero con Ul1 tráfico i11Sv..ficien­

te. Así ~ue aunque lograron equilibrio, en rigor eran empresas de­

ficitarias, la diferencia estaba entonces en que el déficit era

posible cargarlo al usuario. De allí entonces el error de suponer

que nuestros ferrocarriles eran autosuficientes y con grandes ga­

nancá a a , cuando en realidad eran insuficientes y lc~aban el equi­

librio financiero en base a una regravación tarifaria utilizando

al usuario oomo contribuyente.

La autosUficiencia era -posible illerced a las tarifas

regravadas y esta regravación fuá en general sinónimo del monopo­

lio ~ue caraoterizó a las empresas ferroviarias en otras épocas.

~ero no termina aquí el probloma, porque las necesidades de tran~

porte alcanzan igualmente a las regiones prósperas, ~ue podían pe!

mi tirse la aLl'tosuficiencia regl~avacla, COf!10 aquellas en las que la

regrav2ción no era posible y para ,las que existía un gran interés

gubernamentel en rehabilitarlas o habilitarlas.

Por e,llo, cuando se agotaron las po aí. bilida des de la
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autosuficienoia regravada 'JT como continuara todavía la demanda de

extensiones e inversiones en transporte, fuá preciso buscar nuevas

f~rlnulasdonde ago ta da la capacidad corrtr-í.but í.va de la tarifa, se­

ría nec~sario integrar con otros recursos. Aparece así la integra­

ción colateral de los recursos.

~s posible que lma empresa fv~cione, pueda· operar eco

n omí ccraerrte y aÚ11. servir parciallnente su ca·pi tal pero no pueda fi­

nanciar la totalidad de su servidumbre y sin ewbargo esa' empresa

es factible de financ~arso, porque crea 'otro tipo de utilidades 02

l.aterales que lLO son la s que provionen del usuario. La propiedad

beneficiada, el e c er-cauí.errt o dedeterllli11ados establecimientos in­

dustr-íe Lee o ex urac t í.vos C1UG tiGnCl1. intoréson contribuir. En este

caso' estamos frente a otro modelo de 'insuficiencia, que denomina­

remos insuficiencia r~rginal. Se trata de una insuficiencia de ti­

po financiero ya q,l'.. e Ul18 vez esta blccida la empr-esa podrá funcio­

nar e incluso dejal'" U11 excedente para cubrir su.. capa tal pudiendo

operar la reducción dol peaje.

Podemos dar como antecedentes Argontinos do las pri­

~oras concosiones establecidas, la Empresa del Norte, la Empresa

de Ensenad.a, do apuée la dc Campana , dende se recurrió al método de

la garantía y de intereses por oi tstado. Zran empresas pequeñas,

pero cuando apar-o oe el ::errocarril· Sur con sus 114 km. que luego

80 van a 200 al· extenderse a TIoloros, la invorsicn de capital es

tan gl"'ando que au..nque el GobiorJ10 do la Provincia garantiza a los

inversiol'listas su interós, su solvencia no era auf'í.c'í errt e . 'Surgen

enton9GS distintos propietarios do la regi6n capitaneados por Ams­

trong "Sr Alzaga, C1UC ponen su fOl"'tl.,ma por-aonaL al s er-ví.c í,o de la

obra y Gl interós particular boneficiado en aste caso, aparGce ava

landa la obligación del Gobierno. La necesidad do intograr los re-
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cursos en 01 p.e.sud, duró cinco años puesto que luogo la empresa

entra en autosuficiencia regravada.

Cuando la Provincia de nuenos Aires extionde y va to­

mando a su c8rgo la gestión dirocta del ferrocarril Ooste y lo

transforma en uno do los institutos ~s podorosos de desarrollo

económico do la provincia, también se crea un régimen de integra~

ción oolatGral do los recursos. Varios propietarios y vecinos do

Ca2iuolas qua piden la oxtensión do :3arracas a Cañuelas Ofl~CCQn a.1

Gobierno de la provinci~, que miontras la línea no pueda autofinaa

ciars0 totalmente a travós do la tarifa, 01108 están dispuestos a

intograr do su poculio un 3% dol intorós. En otras palabras, mion­

tras la línoa ~o rindiora 01 6% 0110s so obligaban a pagar el 50%
y el resto lo intograba el contribuyente. ~sto &á lugar a una ley

que se sancionara en enoro do 1884, por la oual se disponon varias

extGnsiones e invorsionos en la red aprovechando esa fórmula.

Aparte do cstos casos de insuficiencia financidra,

donde si bien la empresa no cubre la totalidad do sus cargos finag

ciares puedo oubrir su oporac16n, existen otros on los Qua no so­

lamente no cubro los aspectos financiaros, sinQ además no alcanza

a cubrir la totalidad do su operación. ~stos supuestos los dividí

romos en dos: Insuficiencia OlJOracional 12l"'ginal, en 01 que la cm

p r-e sa 11.0 tiel1.C inGresos euf'í.o í.orrt as para fil1anciarse ni taLlpOCO

llera cubrir la totalidad do la opora.ciÓl1., poro a Lcanza a cubrir

sus costos directos. Y el de Insuficiencia Oporacional Residual,

donde los ingresos no alcanzan a cubrir ni los costos diroctos ni

los indiroctos. ~stG último caso puedo idontificarse con las li-
n ea s Patagónicas.

En ambos casos do insuficiencia L~rginal y. residual,

so demanda indudablemonte la intogración de los recursos del ~st~
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do.Se ha llegado a un límito cuando no es posible obtener ni trá­

fico suficiente, ni capaoidad contributiva suficiente y no hay más

romedio que buscar fornms colaterales o indirectas de los rocur~

sos.

nemos visto como en csto terreno oxist~n intereses

qua excoden los propios do la emprosa y porQ.uc y como se tratan do

suplir las deficiencias dorivadas de la evolución del tráfico fe­

rroviario, dondo la necesidad do invorsiones es cada voz mayor por

lo que se agotan la capacidad contributiva do la comunidad usuaria

y do la tarificación, y si 01 3stado porsigue una l!~yor intonsidad

en cstos objetivos, r-o su.. l te indispensable arbt trarnuova s fuentes

de financiación, nuovos rocursos do capital. Esto os valedero no

sOlamCl1.te para la cr-ca oí.én do nuevas líneas o sistel1las de transpo!,

tG, sino también para la modernización de los que .están en uso y

que necesitan adecuarso al progreso científico dol mo~onto. Duran
. -

te el poríodo do oxpansión fue posible incorporar oso progreso con

relativa comodidad, en razón de que la red cstaba justamente on

constante crec í.mí.crrto y lo .quo SG hacía era de atrí.na r las nuevas

invorsionos no directamento a las nuovas línoas, sino utilizar lOE

equipos ¡más modernos en las más productivas y desplazar los usadOE

a las extonsiones habt.Lí, ta,das i~lás z-cct errtcrccrrt e . Pero con el tio~

pO,aún cuando esta solución ya no os factible, siguen subsistien­

do las necesidades do mc j orama cnto da la r cd , do a c or-tanrí.orrt o real

o virtual, de integración intarnacional y es el momento on que el

Estado debo aportar .las solucion~s.

Surge en (;ste punto un~ vez superada la capacidad del

Estado, la nocesidad do la financiación intornacional de los pro­

yectos, quo no es precisamonte novedad, ya que fuá vista con abs2
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luta claridad en cu.anto a su raagni tud; boneficios y costos por 1'lO!!!

brea como Albordi que tuvieron la virtud do conocer el futuro sin

olvidar por 0110' 01 presonte que ví.vfan , En sus Bases y Purrtos de

Partida para la Oz-garrí.zací.én política do la República Argontina

expr-osa , "nogocia d omlJréstitos on 01 oxtranj ero, empeñad nuostras

rentas y bienes n~cionalos para empresas qua los harán prosperar

y multiplicarso. Soría pueril esperar quo las rentas ordinarias

alcancen p2ra gastos semojantes, invortid oso orden, empozad por

los gastos y tendréis las rentas. Si hubt o.ramoa osporadotenor

rentas capaces do costoar gastos de la. guerra contra iIfslJaña has­

ta hoy fuéramos osclavos. Con empréstitos tuvimos cananes, fusiles

buques y soldados y conseguimos hacornos indepondientes. Lo hici­

mos para salir de la esclavitud, dobcBos hacerlo para salir del

atraso que os igual que la sorvidumbre. La gloria no debe tenor

más títulos que la civilización".

Las idoas d~ Albcrdi', ya advierten las necesidades

Argentinas y de otros países del mundo, poro luego do muchos años

obsorvamos quo a posar do la presente roalidad on cuanto a la ne­

cesidad imporiosa do asta forr~ do financiación para los costosos

sistemas do transporto, aún ~uchos gobernantos no han logrado com

prenderlo y es monestor un cambio en su manara do pensar para que

pueda accptc r la idea de la financiación externa sin ser alcanza­

dos por la sombra do un nacionalismo I~l entondido.

b) ~r.ovc rc;tc.E...~.Qia a 1.2!L,pr09.!c..Ee...s_~o 9.anali~§1.ci6n de. fon~§.L_~·

E§idad do:l:_§.h.2.Er2_.Q2fiQ.!:E:.o o 2J~1?.Q.tl?ncia dC_t:8 acciqtt de t9?opi€r-

31 desarrollo oc on ómí.co do una na cí.én y su financia-
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miento en partioular, dependen en gran modida de elementos que no

r csidon uní.camon'to en la Ól~bita do cada uno de ellos. Así. como las

regiones oconómicas y poli-tices do un 'país están' cacncáaLmon'to in...

fluídas en 01 iinanc:lalUiol'lto de su desarrollo por 01, compor-tamí.eri­

to econ6mico do antos que son nacionales, ya soa por su estructura

oconóraic8, por su ubicaci6n institucion~l o por su origqn jurídico,

los países a su vez no oscapan a la influencia de organismos supr~

nacionales que 011. dofini t í.va son .Los \Ínicos capa co s y adecuados pa

re la realización do algunas obras para 01 desarrollo, qua por su

volúmen suporen las posibilidedos nacionalos.

Al ostudiar los problemas que so presontan en la cana..,..

lización do fondos, so adviorto qua on muchos países está dificul-

tada tanto por dosvíos do baso ooonómica, como por rigideces do ti
p.O institucional, ba s i camcnt o jurídicas o de naturaleza funcional

en el orden interno, como asimismo por causas que alargan el perí­
odo da maduración de la invorsión pública más do lo indispensablo

por la falta do proyoctos L18torialmonto realiza blcs y suficiente-­

monto evaluados, tanto en su convoniencia rolativa, como en el or­

den de prioridades dontro del plan ganeral de dosarrollo. Es fro~

cuanto que so encaren amplios prograoas 00 Lnvc r'a í.oncs con dofasa-­

j es tOlnbió'n amplios on los modios do final'lcioción, lo que finallllog

te irJ.pido la realización do ciertas inversiones y ostoriliza' en d.Q.

finitiva en baja productividod, buena parto do· 10 quo debiora ser

01 fruto del esfuorzo nacional dol ahorro, as! como la aptitud do

invorsionos privcdas bion planeadas. Bllo determina la conveniQn~

c í.a , en primor Luga r do sistoraa tizar oí,ortos pr~11cipios genqr,alos

y on lo ~uo hace a ~a esfera pública, dosarrolla~ una progra¡na.oión

amplia~ c9horonto Y &iBcriminada tendionto a m~ programa nacion~l
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intogl~ado de inversionos de los gobi·orn9s 11a cional, pl~ovincialos

y. muní.cí.peLee ,

3sa programación nocesitará cubrir un aspecto L~tc~

riel y otro financiero. Es r'cquí.ed, to Lndí.ap onsa 1110 pro-gramar los

recursos rnater:J_alcs corno contralor do C0111pa tibilidad onfrrc motas

~inancieras y posibilidades físicas concretas y como @odio do evi­

tar la ostorilizaci6n (10 po sá b11io.ados financioras, que tengan

que aguardar innocosariamonto turnos pera convertirse en invcrsiQ

n ce reales por falta e.o recursos' fíSicos. La progr8n1ación del

fluir financiaro, os 01 segundo olomonto indispensable, sin 01

cual rosult~rá imposiblo'ol logro de las motas ost8blccid2s.

En el fluir de fondos totalos, la importc~ncia qu.o

tiene la acción dol Gobior11o os de indudable gravitación. Ello so

deduce fácilmente cuando ponsnmos qua so incluyen en las computa~

e iones a los intorrn.oc1iarios financieros como 01 sistema bance r í,o ,

01 de seguro, el do sogurid~d social, que 6stc dir~gc y orienta,

sin olvidar 01 ll~nojo do la política cambiaría y tarifaria que

afoctan al comorcio exterior y on 01 ordan interno a la política

fiscal, do cródi topúblico y dolgasto pÚl:)lico. Es por 0110' que

cuando las exigencias económicas, socialos y 201iticas doterminan

la máxí.ma accf.crací.én dolo proceso do o.osarrollo económico, os de­

ber de los gobiornos procura r lU18 ágil Y adecuada afluencia do r~

CUl.... SOS Lntc.rno s y oxtornos cuyo destino deberá estar sabiamente

progralTIa do •

En algU11.8 medida., cuando s o vcomí.cnza a progr-amar'

existe una dc t cr-mí.na da dota ci ón da caLJi tal. real, '1\10 tiene qua

sor. considerado por separado de las inversiones notas roalcs ~uo

se ~oalican dontro del paríodo ostipuladoo Zstas inversiones adi-
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ca onan va.l.orse al oap1 t2_1 roal oxí.s't errto , paro con.atituir' un aco!:

vo total pcrsistontcmontc crociente on la genoralidad de las eco­

nomías y persistontemonto crocionte por h8bitante en aquellos pa!

sos qua avanzan vorde doz'anento 011 su proceso do desarrollo e

Las inversionos realcs notas en bienes de producción

roalizadas on cada período, dopendan do un dotorminado quantum do

inversiones realcs brutas en nuevos bi0nes y en reparaciones cap!

talizablos y do la doducción qua debe h8corso en virtud dc·dcstru2

ci6n o on mayor grado do la dopreciación del capital real, que en

países do alta donsidcd do capital como ~stados Unidos do Nortea­

mérica, son do tal importancia que han llcgedo a absorbor 01 62%

del ahorro bruto en años reciontes con clevado 111 vol do ahorro y

01 80% on i958, año on que csto nivol fuó relativamente bajo.

~llo pone do n~nificsto lo difícil que resulta atcn~

dar < los programae ele invorsiol1.0S para 01 dc saz-ro'Ll,o con el ahorro

intorno, aún para el caso qua ésto ropresento W1 monto de cierta

c onsí.dor-a ca én , ya que CU811.dO 188 mo tc s son ampliss, aí.ompr-o rcsul

tará escaso. La insuficiencj.a· de fondos puado sor rosuclta do

d os maner-a s: a cud í.cndo a fondos ox'tcrno s o r obe jal1.c1o 01 nivo l. do

las inv.orsionos lJrovistas.Esta s agunda a'l t or-nc tnva no sior.o.pro os

f8ctible, ya que un r-otz-a í.ru crrt o puedo iUlJlicar una ver-dad ora mu­

tilación del progrcYDa on ccn jurrto , cuando no un pr-í.nc'í.pf o de fra­

caso del mismo si os qua so trata do anular o posponer proyoctos

de infraostructura, que son la base sobro la que so construye 01

c r-ecí.mí.errto cconózn.co dalas 11.8CiOl1.GS y en la l~yoría do l.C's oa­

sos, su factor detorminante.
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CAPITULO II1-._-----.........---

a) !Jos. banpos_92.i!csarE.9.11q" "1. :l;q§~.E:e.Q.Eª-2Ü?~.?_dc f.?~~!1io. Su 8:;e­

ti:tU;.~ ¡>ara la f1:~~~?~ci6:n. d9. los tra11S1JOrtcs cl1.1apro,grama­

ción'para' ol'dosarr~~~~

3s 0.0 ilnpor·~ancia on toncos la ccmpf.cmorrtu c'í.én del a112.

rro interno, cuando cxí.etc , con 01 oxtorno. Poro no basta solanlen­

te ello, ya que. so nocesita do los illocanisnos financieros 3docua~

dos par8 ro~lizar la: transferencia do fondos por los canalos apr2

piados a fin do sacar el lnáximo provocho do la ostructura do in­

versión dol país, paz-a que crezca talnbién al llÉxir;1o laproductivi­

dad de los recursos totalos, minimi~ando con 0110 el nivol do cr~

cimiento del producto. Ello Gxigirá por una parte, un sistOLID do

il1.tormodi~rción financiara do grcn aptít~d y l~or otra un ordan de

prioridades para la inversión.

La aptitud dol sistoMa de intcrnodiación, significa

la existencia do entes adocuados como los bancos do desarrollo y

las co r-po.ra cionos do f'orncrrt o y aptitud Lns t í tucional y oper-a tiva

para orientar la il1.VOrsión en la forlna que nocosita la "GCOnOEIJ..3 '.

Los bancos do deserrollo, realizan cono oporaciones

principales colocacionos do fondos, intormodiaci6n on ello y atar

gamí.cn t o do avales a norrí.anc y La.rgo p12zo, con el objoto de pro­

~OVGr la aceleración del doscrrollo oconóil~co. Con ello no 00 dcf!

no, sino q.UG se ccractorizan los. a spe oto s ea Lí.on't os de los mismos,

dobiondo aclarar quo so diforencian do las corporaciones de fomo~

to, básicall1cnto por 01 ho cho <10 que '01 banco apa r cc o como insti tl!

ción purarnorrt o financiera, al Llenos po r sus aspoctos formales,

mi entra s que la ccr-pora ci ón croa, a durí.rrí.. stra JT vendo emprcea s ,
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cuando os necesario, adcllÉs do prestar, intormodiar on 01 cródito

o en laoolococión de capitalos y otorgar avales. No obstante los

bancos do dosarrollo puoden asuDur ciorto nivel de responsabilidad

011 el nano j o o OXl el corrtr-o.l dil~Qcto do 0111prGSaS prcs ta ta r-í.aa , COl1-

lo que aparece una zona de confusión para la caractorización, un

modo h!brido entro banco y corporación que surge adeLIDs do otras

forrnas de actuación do los bancos y las corporaciones.

Estas il1.StittlC.io11GS, adGIU68 de supr'ana cd oneLcs como

el Banco Interamoricano de Desarrollo, Eanco IntGrnacibnal de Re­

construcción y Fononto, Corporación Financiera Internacional, Ba~

co Europeo de Invorsioll0S., pueden sor talnbién nacionales como Ban

co do Desenvolvimiento ~conómico do Brasil, Banco do Fomonto del

Japón, ot c , Puedan ccnaa gr'ar-so a la prcuccí.ón general do ectivi.d~

dos cconémí.cas o rostril1.gir su actividad a determinados rar.aos dar!

tro do u.n país cono 01 caso dol Banco de la l'fación Argentina, 01

Banco Hipotecario o 01 Banco Industrial. ~ estos casos aparoce

la conveniencia del banco ospGcializado en razón de particularos

nocosidades 6.01 rumo impulsado, cuya extensión se presumo grande

o por que so r-cqua ore elcoX10cirD.ionto y ¡-nanej o do é~etcrIl1inadas

tócnicas operativas.

El análisis do las tócnicas para impulsar proyectos

en el orden de sus prioridados, partiendo do instituciones ya os­

tablecidas con 01 caráctor do bancos do fOBonto, requiero consid~

rar los siguiontes cloillcntos b¿sicos.

a) Utilizaci6n del cr6dito a largo plazo.

b) La aplicación do tócnicas 1)2re la ovaLua cá én de
pr-oycc t os ,

e) La ubic20ión del proyecto dontro do un programa
gonoral do dosarrollo.
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Zl ljriooro de los elGlllGntos moncí.onado s , so cons'í dor-ó

durarrt e .mucho trí.empo corro no u..tilizablo por la banca, si os que al

eLe t eraa monotarí,o quería COl1.S0rVar la sa Lud financiara d al, apara to

Gconémí cc • .Aosta conclusión so llogaba con el criterio do que la

inversión debo financiarse C011 ahorro genuino y el cród1 to banca­

rio debe prestar fondos para ~iro, sostenióndose asimismo que el

cródito a largo plazo ora inflatorio.

~n esto aspocto, tcneuos ya la experioncia prdctica

do la oxí.atcncaa do los bancos do fOlllent.o cuya eficiencia ha demo§.

trado justamonte lo contirar-í,o , comjúetado con la idea clara on al

s entido do que 01 crüdi to a corto plazo no funciona puramorrt o 001:10

tal J ya que so ha oo r-o ta tivo y torraina siondo un verde doro capí, tal

do habili té1ci6n para 01 prostatario, o libera f'ondca para finan­

ciar la invorsión a largo plazo, al nivol do cada emprosa. Asimis-

mo y aunque 011 ello no hay U11iforluidad de cri tori o,so pionsa que

tiene monos aiectos inflatorios -si os que 10 tieno- 01 cr6dito a

largo plazo que la no roalización do invorsiones por su no otorga­

miento, pues si la estructura financiera de un país requiero cré­

ditos a largo plazo para posibilitar dotcrlllinadas inversionos cxa­

gidas para el dGs8rrollo y la banca no los ofectúa, dicho país cr~

, I

e ora mcnce .

El1. lo rola tivo a La evaluación do proyectos, existen

tócnicas ~uc pcrrl1iton estin1ar el orden do prioridados do 'los mis­

mOS 1 para 10 cual so doben fijar objetivos doterminados, entre lOE

quo se cuentan, el incrGwo~to del producto nacional, 01 aporto al

balsnce do pagos, 1~ ocupación do nano do obra ociosa, la mojora

en la distri buca én del ingroso, 01 aporto al crocimiento regional,

otee Dobo hacorse una lista do objetivos, seleccionar las varia-
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bIes que los miden y asignar pondorncionos a cada lJll0 de esos ob­

jetivos en particular, a fin de conocer el aporte total do cada

proyocto al conjunto da objotivos perseguidos. Paralolamente, co­

rresponde formular ill~a liste do secrificios roqueridos y la roal~

zación cuantitativa do objetivos logrados con dichos sacrificios

dará 128 pautas paro oraonsr los proyectos sogún sus prolaciones.

ResucIto el problema tócnico de solocQión de objoti­

vos, s8crificios, ll1Ótodos y critorios do computación uniformes,

quédan otros problol~~Sg

a) Quien 118rá La s ova Luac í.on ce do proyectos.

b) Corno puedo 0lJOr3rSC do nanora tal que las invor­
sionos se orionten :18 cí,a los proyectos según 01
or-e.. on do su.. 'pr-í.or-í.dad .

En 01 primor aspocto, las oficinas gubernamontales,

los bancos do de sar-r-ol Lo , 12~s ccr-por-a o'í onus de fomento y los sec­

tores privados intürGSE¡dos pueden fornular estas evaLua oí.once ,

Para ello doberán soguir la misroo tócnica, los luismos-criterios,

m6todos y basos do ovalu2ci6n a fin de que ellas con roleci6n a

los distintos proyectos puedan ser conpar-adas ,

~n lo qua a la instrumontación do las priorid2dos so

rofiere, puado hncorse 01 nivel D2ximo cuando so dispono de un a­

parato do promoción bien montado, que promueva inversiones dotor­

ninadas en 1n medida d0 su prolación. El cródito banC2rio os una

do 188 herramientas do promoción que so utiliza en fill~ción de la

oveLue oí.ón do proyoctos, gl"aduál'lUola acgiin la sigl'lificación do

los mí amos ,

La adecuada canaliznci6n dol cr6dito 2 largo plazo,

requioro la utilizaci6n do t6cnic2s pare avaluar los proyectos y

su instrumontaci6n on funci6n do las prioridades que surgen de la
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aplicaci6n de ollas, no cxoluy~ndo on la aplic8ci6n de astos cri­

torios la extensión del análisis a aspectos do adrilinistrnción, or~

garríaa c í én , fil1.nnciaInionto, apare. to comcr-cí.aL, 'retorno dol prásta ..

moy la ejecución del proyoctó do'invorsión on sí. Poro no basta

que un pr-oycc to 011 sí tonga olevada prioridcd para qua su financi~

mionto so tonga en cuenta on la misnm fornm, pues debe ubicarso

ese proyocto dontro dol progr2ma do dcsa~rollo, ya que la oportuni

dad do su z-caLí.za cí.ón podría no sor Óptill18. Esta opo.rtuna.de d os u-

no do los C1CL1011.toS que juegan dentro dol prob'Leraa do la a aí.gnaoí.ér

de recursos. Y un progral~s de invorsionos al nivel goneral de la

ccononía, ubicado dontro do un prograr~ do deserrollo, resuolvo

precisamento la cuostión dual de¡) prioridod y oportu..nidad.

b) R91Mión. há.s,tóric§..J!G los heQ,llo.s ...mun.fli~t-Gs _Sl!!~_Aan.l:Ug2r ~

ori~n y~i~alidDdqs.

Dado que las. insti tUCiOl1CS qua 1108 ocupan , suplen los

fondos paz-a anvoraí.ón on los progrumas do do sar-r-o.l.Lo , nos 'interosa

ha c cr- algunas cons'í dora cí.onoe aobre su orí.gon y fina.lidades.

Como rosultsdo do la acción persuasiva del Comité ?~

nancí.cr-o do la Liga do los l\faciones y do a.mportarrtee conforoncias

il1.tornacionalos en 01 .tranco do la acgunda gucrra , la casi totali ..

dad 0.. 0 las na c'í.once tenía or-garrí.za do su Banco Central dcrrtz-o de

los principios cl~sicos y cstaba bion equipada para utilizar su

apa ra to fil1ancioro en tócnicas 11ÉS ambiciosas. Pero la acgunda gu~

rra modiricó totalmonte las cosas. Nueves corrientes do idoas apa~

. rocen en los pueblos que pasaron la lucho' y que debían afrontar la

transici6n do la paz, pri~6 la 'idea do la soguridad social con 01

pleno empleo, .quo inplicaba un pr-ogr-ama do gtlstos públicos, nacio-
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nalización de emprasas, regulación del comercio exterior por me~

dio del control estatal do la banca ~uo era la herramienta nÉs ró­

pida y eficaz. Los principios clásicos do rantoncr 01 v210r de las

monedas en los c8nbios oxterio~es con su influencia mec~nica en

las políticas do cróditos, se 1"'OCn11JlaZ811 por nuovos postulados qua

se roforían a la cooperación do los bancos en la promoción de la

economía general, modiante la utilización del cródito y en, el ma-

nojo de la política económica internacional por wedio dol balance

do lJ2g0S., emp.Loando la tócnica del control de camba oe para obtener

el propósito final de la anhelada soguridad social y 01 lnáximo a­

provechamiento de los recursos natul~lcs, qUo' se estimaban nocesa­

rios para suprimir el impacto de la roconvorsi6n do la oconomía.

Es necesario agregar qua los bancos comorciales es­

taban en condiciones do sorvir a la coloctividad dentro de las d!

roctivas do la Banca Central porque intogran sistemas, extendién­

dose sus servicios principales en razón de que sus operqcionos y

relaciones ae domocz-atrí.aan , l)rostando sorvicios a sectores 1ms' ex

tensos de la comum.dad , Los bancos comer-cá a Le a en este lJroceso con

la nueva estruct'UX8 do sus activos y sus role cianes ee tr-echa s con

la política fiscal so ha c on LIDS e oLí.dar-Lo s con la política general

qua 011 ma t er-í,a monc ta.r-í.a , . crediticia y cambá.ar-í.a , trazan 10.8 go­

biernos a traves dol Banco Central.

Todo ello rosulta coincidonto con la nueva n~nGra de

p enea r do los go ba ez-ncs , que están empeñad oa en modificar la es­

tructura econ6mico-social para lograr un óptimo aprovochamiento do

los recursos naturalos. Dontro do Gstos programas, sa pretende li­

borar al hombre do los trabajos rudos mediante la mocanización, y

ampliar la industria para la transformación do la producción pri-
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maria y lograr la ocupación de los desplazados rurales que buscan

trabajo en las ciudades. La idea es lograr un aumento per-cápita

on el ingreso nacional.

El sistema bancario se transforma así en la princi­

pal palanca con que cuontan los gobiernos para financiar el desa~

rrollo, mediante la concesión de cróditos con prioridades y dife~

renciacionos zOl~lcs o destinos, así como los de fomento. Ello no

puede realizarse con un banco o grupo limitado do ellos, sino úni
camente contando con un sistema perfectamente estructurado y con..

trolado, lo que 110 implica la su..prosión do la 11 or e iniciativa de

los establecinlientos bancar-í os , sino sólo una forraa de coordinar-

f los 'dánd.ole una mayor pot cncae Lt dad ,

Debe reconocorse que lo política de seguridad social

y de desarrollo económico implican un rcl~tivo l~cionalismo econQ

mico, pero los países no puedan subsistir sin comercio exterior,

por r2zones de crima, de población o de capacidad productiva y el

mismo mantenimiento del pleno empleo, se alcanza unicamentc con

el oomercio exterior.

Asimislno, el mundo ha empoqueñe c í.do , el equilibrio

intarnacional predominante en el siglo pasado entre naciones eurQ

poas que eran llonitoras, ha desaparecido, habiéndose superado la

ecuación de la especialización d~l tGoren~ Ricardiano. En esta e­

tapa do la historia hay do s grandespotGncias y dos civilizacio­

nes en pugna, en 01 occidente la solución está en. levantar la pr2

ductividad G11 los países subdesarrollados, pa ra asegurar la paz

s oc'í.a l, y en lograr U11a ccmurrí.dad de il1toreses para alcanzar la

prosperidad en f'oz-ma de uní.dad espiritual, social y e conémí.ca ,

A todo csto no ha pormano cí.do ajena la organiza ción
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bancaria en el aspecto internacional, que ha creado organismos que

consti tuyon á.ns t.rumcntoa de co cpcz-a ca én mundá.a.L en beneficio del

desarrollo do regiones atrasadas, para financiar adelantos técni­

cos 'y facilitar el Lrrt cr-carab í o do produc·tos ncüí.ante cambios inter

nac í.onaLae estabilizados.

El1. roalidad no pretendemos que el 'cambio a que nos

reforíraos sea SOla111en-Ge consecuoncia de la s guerra s, ya que el

proceso viene do muy lejos, desdo' la misma revolución industrial,

punto ·de partida do una nuova conciencia,· que- aunque' con la lent1.

tud propia de ·~as cosas que constituyen una novedad en el queha­

cer humano, fuá arraigando en la concionci~ do los intelectualos

primero y luogo do las grandos muchedumbres, que se organizan pa­

ra obten0r me jcr-a e sociales mcd í.f í.cando La e ví.e ja e raarior-as de go­

bornar. Pero no os nenos ciorto que aú~ on el período de entrogu~

r-ra s , no se había conpr-cnú í.d o qua un nuevo Y.L1Ul1do pugna ba por des­

truir las antiguas estructuras y paro 821v2r a los ost8dos dolprQ

ceso do desintegración ec on ónu ca so hicioron La s confüroncías do

Brusülas y do Gónova, confiando que al volver al patrón oro se ob

tondría la esperada solución, porquo se vinculaba aún su reinado

. con el osplendor ~UG proporcionara a las grandes pote~cias llonito

ras.

E.stos ensay os no tuvioron éxí, to y desembocaron en la

crisis do 1929·a 1932 con inflacioncs·hist6ricas y deflaciones d2

pr-í.nen t oe que dan lugar a la aparición de nombr cs que SG autotit~

laron providenciales como Mussolini e H·itler. Aquí sin duda torro!

na una época que los toóricos do la libre cmpr-o sa denominaron de

la libro °decisión, do "12 estabilidad do los procios y daL gran co

marcia intorl~aciol1.al.
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Aparocon ontonces nuevas técnicas de gobiorno. La ro~

volución to6rica de Kcinos, 01 Ncw Dcal do Roosevclt, la interven­

ción dol cstado on l~toria do cambios y política banC3ria y credi­

ticia, la anconvoz-ea ón general que pez-mí, tía un oxtraordinario cre­

cimionto do la D01100.8 fi.duciaria, el proceso do monotización do la

dcuda pública y la amplitud d~l volÚWon y do la din6~ica do la mo­

nede bancaria. El1. '01 or-den do la p'olítica intornacional, do sapar-a-

ce el multilatcraliSao y la cláusuln trndicion81 de la nación más

favorecida, paro ir directamento a los convonios bilateralos, 188

zonas mcne taz-La s y ·los cloaring de cambios. Es docir que cambáa ban

profundamonte las práctics8 económioas· y el pensamiento do los tOQ

ricos y de los hombres de gobierno, hnsta que postcriormGntc con

la sogw1da guerra so tormina totalnonto con 01 antiguo régimon li­

beral.

e) ~o Mone~CL1_~~o ;I:l11ern§.9..i2E.§..1_..Q..9.-R.econst:r:.ucción y Fomen­

to, CorE,o!0..~i.6~. Fil1anQiQtL~!}t~~Q~21~!\.~~~..J.nto!:aL1cri~

de Dosarrollo. Sus ceractorístioas institucionalos más salion-....... ..........- -----_.~------ .-.----"..---- -..-....--_...
tos •.......--.

Antes do finnliz2r esta contiendo, en 1941 so rounen

en alta r~r RoosGvelt y Chúrchill para traz3r las líneas en que

descansaría 01 mundo lUGgo do finalizada la conflagración. Los

principios fundamentalos ~uo so vortioron ontoncos fuoron:

- Los respoctivos paísos no aspiraban al engrandecimiento torrit~

rial, dosoaban quo los ca3bios territorialos fueron voluntad do
cada cstado.

Se rospotnría 01 dorecho do los pueblos para elogir la forma do
'gobierno que ostil~ran liDS convonionto, poro dofonderían la li~

bcrtad do palab~a y do rons2micnto, sin las cuales tal elocción
os 11us oz-í,a •
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Luc'harían lJor obtenor una distribución justa de los productos
esonciales, dentro y fuora do sus propios países •

.. Aspircban a una paz que adcLl2's do o.ostrllir 01 rógi:Jon nazi, 880­
gurara a los pueblos una ~rido. en 1ibortad mcdá.arrto u.na adocua da
organización intornacional.

Poro. aún Luego do la acgunda gucr-ra , no fuó fácil 011-

cauzar las oosas dentro do los nuevos critorios y noccsidodcs.

Existían on los .distintos país~s controlos e intürvoncione.s que a­

fectaban al comorcio intürn8cion31 y que so estebe soguro que no

era posiblo destorrar en forma total. Aparecon taubión convenios

:bilatcralos y zonas luonotnrias bien dorinidcs. Por 0110 la solu~

ción se ooncib0 dentro do los siguiontes tórminos:

- Proourar estabilización do los ca~bios intornncionalcs •

.. 1'To justificar políticas arnncclar-í.a e au't ónomaa do determinado
"pe J.6.

~ Rcsultorá imposible oliminar las restricciones do una sola vez.

So busoarán ~odios adocuados para el roordon~wionto da las impO!
taciúnos y oxportacionos.

~ Deben ovitarse los procosos inflacioherios o dGflocionarios.

I~o obstento oxistían problcfaas da friccionos entro

las g~anuos potoncias ~uo iMpodían llcg2r a un acuordo total. Evi­

dentomente la L~yor parto do los nogocios intornacionales ostaban

ún wanos do los Estados Unidos o Inglaterra, ccn grandos centros

financiaros y los pagos internacionalos del Dundo so hacían en la

Donoda do osos dos países. Estas potoncias pretendían que por tal

causa S~ arreglaran sus problcL2s monotarios y luego los do los

otros ostndos, on tanto Rusia quo ora una unid8d oconómica autár­

quica con pocas r-eLa c í.once cO¡l1\Jrcialoscon 01 rosto del Dundo, no

participaba do esta idea,
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:3ste probloLla sumamento complejo doterminó qua se pen.

sara on la organización de un tipo diferonte do instituciones. Ins

tituciones supr'anac í.ona Le s con finos dostinados a solucionar lo

atinento a cambios internacionales y sGrvir como organismos de con......
sulte y co or ó í.naca én par-a oJ..dosarrollo do una acción común. Hasta

osto moraerrt o no se piensa do que mucho s países dol mundo deben ser

reconstruidos y asistidos para su dosar]¿ollo.

Como había Bucha disparidad de criterios entre los di-,.;¡
vor-aos equipos que ha brían de ostructurar las soluciones, fuó no-

cesario ha c cr confcr-enoáa s , una do ellas pr-cvf,a en 1943 Atlantic

City y luogo en 1944 en Brotton Vaods que fuá la Cortfcrcncia Mone­

taria y Finanoiera do las Nac í.onee Unidas do tanta significación

para 01 mundo. Los rosulta dos fUOrOl1. óptimos ya qua los tócni.cos

ampliaron el pcneamd on t o original do oroar un instituto regulador

de los cambios inter~acional~s y buscaron la solución en dos as -

p cctos que consideraron fundamentales: por una parte buscar un si§.

taIna que garantizara cierta estabilidad en los cambt os con rola­

ción a las variaciones .de los bala11CGS .de pagos do los pa f aes adh~

ridos y por otra croar un instrmJonto capáz do procurar medios a~

docuados a largo plazo para roconstruir los países dosvastados pOE

la guorra .y financiar el desarrollo do los atrasados.

Así nace el Fondo Monotario Internacional, para aSQ­

gurar la eoopcre ca ón intornacio~al, pud'í.ond o dar normas, que ascgl!

~on la conducta monot~ria y 01 mantonioionto de la disiplina en ­

los cambios y 01 Banco ~hndial de Reconstrucción y Fomento, para

asegurar la reconetruoci6n y el desarrollo de los paisos Diombros

que lo nocesiten, facilitando la invcrsi6n de capiteles a largo ­

plazo para fj.ftnos l~roductivos, estil:lulando 01 auge dol comercao in

ternacional y asogurando mejores modios de vida, alentando las in
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versionos particulares ,en el extrran jez-o por medio de garantías, pa}

ticipaciones en pr6stamos y otros medios. De este Banco se ha di~

cho con acierto que fué un noxo entre la guerra y la paz en un prJ

mer momento, para facilitar la reconstrucci6n de los paises dosva~.

tadas y luego como objetivo permanonte es un noxo entro la inicia­

tiva pública y las inversiones privadas canalizadas por la vía de]

Banco.

.Los objetivos del Banco Intornacional adecuados a ­

sus operaciones potenciales y Gfectivas, so relacionan con el de­

sarrollo econ6mico de período largo de países jóvenes, en vías de

industrialización ,y con la modernizaci6n del oquipo de los países

más viejos, en competencia con las poderosas economías industria­

les del 11emisferio occidental. Los prop6sitos más ·impol."'tantes esta

blecidos por 01 pacto de fundaci6n del Banco son:

Ayudar al dosarrollo de los medios productivos y do los recursos

en los países menos dosarrollados.

- Promover la inversi6n privadaeJ~tranjorapor modio do garantias

o participaci6u' on próstamos y otras invGrs~onGs que efectúan ­

los capitalistas privados~

... Comp.l.omorrtraz' la. ..invcrsi6n p:l::i'-:lda p rcporc.ionando el f Lnanc Lam'í.on

to con fip.os pr-o duc t í.vo s , por medio de su propio capital o de f'on

dos reunidos por 61 y de sus otros recursos •

.. Pr-omover' 01 crecimi.ento cquí.Labr-ado y de largo alcanco del comer"

cio i~ternacional y el mantenimiento dol 'oquilibrio en las balan

zas de pago por medio. dol efecto de los préstamos de desarrollo

sobre la e Lovac í.ón de la productividad, el nivel de vida y las ­

condiciones de trabaj o en los tor:-citorios do los ostados nrí.embr-or

Asegurar que la solocci6n económica que con 13 inversión privada
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da prioridad automática a las necesidades más urgentes, sea es­

timulada por la disposici6n de los préstamos hechos o garantiz~

dos por el Banco y por otros modios, do manera que los proyoctos

más útiles y urgentes, grandes y poquonos por igual, sean trat~

dos en primer lugar.

Las autoridades responsables Gn diverso grado de la

política y funcionamiento dol Banco Intornacional, son~ La Junta

de Gobe~nadorcs, los Directivos ~jocutivbs, ~l Presidonte y los Di
versos Comitós de Préstamos.

La Junta do Gobernadores, se compono de un Goborna­

dor y un Suplente nombrado por cada pais miembro, en ella res·idon

todos los poderes del Banco, los miembros duran cinco años y pue­

den ser reelectos.

Cada miembro do la Junta tiene 250 votos, más un VO~

.to adicional por cad.a acci6n poseída. En 01 funcionamiento cotidi~

no del Banco, La Junta de Gobernadores está representada por cato~

ce Directores Ejecutivos, cinco de ollos designados por los cinco

mayores accionistas, mientrns los otros son elegidos por todos los

Gobernadores, excepto los cinco mayorus •. Los Directores ~jecutivos

duran dos auos en sus funciones y dispone cada uno de ellos del nú
• (,"'a

mero de votos del miembro ~ue lo designa. El Presidente debe ser -

nombrado por los Directores ~jocutivos y no puede ser un GobGrna~

dar, un Director Ejecutivo ni un suplente do cualquiera d9 ellos,

no tiene voto salvo el de desempate. Puede asistir a las reunionos

de Gobornadores pera sin voto y su poriodo do ejercicio debe ser ­

decidido por los ,D~reotores bjecutivoso Lo corresponde conducir ba

jo la dirección do la Junta de Directores los nogocios ordinarios

del Banco y sujeto al control genoral de los Directores Ejecutivos,
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ser responsable de la organizaci6n, nombramiento y cesa de los fUQ

cionarios empleados.

En el funcionamiento efectivo del Banco, el Presiden­

te es mucho más de lo que se indica G~ 01 texto del acuerdo.

Ul10 do los r-equa.s í,tos que se exí.gc par....a el otorgamieB

to de un'préstamo, es el de la recomondaci6n ~uc debo efectuar un

comité competGnte. ~sos comités son nombrados por el Banco y deben

incluir un experto seleccionado por el Gobernador que reprosenta ~

al país prestatario y a uno o más miembros designados entre el po~

sonal técnico del Banco.

Los propietarios del Banco Internacional son designa­

dos en el pacto de fundaci6n dGl mismo como miembros, los ~uo de~

ben ser también parte integranto del Fondo Mon~tario IntornacionaL

Estas naciones por lo tanto, son acc í.oní.atas del Banco y deben com

prar un ndmero mínimo de acciones que le han sido asignadas. Las

demandas de desembolso a los accionistas se hacen según lo pros ­

cripto en el pacto~

El capital aut or-í.aado fu6 fijado en lO.OOO millones

de d61ares, 0011 una disposici6n par-a aumorrtez-Lo con la apr-obac í.én

d~ un~ mayoría de las 3/4 partes del total de, votos. Las acciones

fueron de 100.000 d61ares cada una a la par y además de las sus ­

cripcionos mínimas los accionistas podían ad~uirir otras, de acue~

do con las reg~as qua dictara el Banco. Respocto a los aumentos de
I

capital autorizado, la auacr-Lpcí.ón soría a pl"'orrata.
-~

Las suscripciones mínimas de las 45 nacionos que asia-
tieron a Bretton Woods, ascGndi6 a un total de 9.100 millones de -

dó.Lar'c a, poro como Rus í,a no se adl1iri6 al Banc o, se r-edu jo esta s.!3:

roa. en 1. 200 nrí.Ll.one e • Otras r-cducc í one s mcnoz-es ocurrieron al de­

saparecer Haití 9 IruGvn Ze1211dio.. y Libcria de la lista.
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Del capital suscripto el 20% debia pagarse inmediata

mente en efectivo o ser depositado cn forma de titulos a la vista

sin intereses. De é~to 20%9 el 2% teni2 que ser en oro o en d61a~

ros y el 18% en la moneda l""cspec·~ivn del país nu.cmbr-o , El 80% rc~

tanto constituye una rGSel~a para contingencias, cuyo pago s610 ­

puedo oxigirse si so nocesita efectivamento p~ra hacer fronte a ­

una garantía 0. compromisos que no sean los próstamos directos he~

C1108 pOl" el capital pagado P01" 01 Banco. Cada 00b1"0 debe sor pro­

porcional a.lo suscripto por cada miombro y puede sor pagado en d~

laros o en la monada que so nocesite para hacer frente a la obli~

gnci6n que determine 01 cobro.

Los fondos empIcados por 01 Banco Internacional, pu~

den provenir de una de estas tres fuentos:

~ Puede hacer préstamos directos con sus propios recursos.

Puede pedir fondos en el mercado abiorto.

~ Puedo garantizar préstamos hechos por inversionistas privados

por los modios normales de invorsi6n.

En los tres casos~ parte do los fondos pueden ser s~

ministrados por invorsionistas privados en participaci6n con el ­

Banco pero sin garantía dol miswo. Los prést~mos que se hacen con

los propios rocursos del Banco, provionen dGl 20% de las suscrip­

ciones que los mie~Jros p~gan on monoda o en su equivalente. El 0m
p Le o do los fondos par-a pr-é s t amoe dí.r-ec t oe se llalla no s610 limi­

tado pOJ: el 20% de capita.l disp011iblc paz-a ese pr-opéeí.t o , sino tam

bién por las divisas disponibles en la clase de moneda que los

prostat~rios nocesiten y por la voluntad do los miGmbros para auto

rizar el uso do sus monadas para la demanda de préstamos qua pueda

pr-os e nt ars o •
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El pacto de fundaci6n autoriza al Banco para garanti

zar préstamos, paz-t í.cí.par- Gil e1J_08 o h ace r'Lo e a cualquiera de sus

miembros o a cua'Lquí.e.r jurisdicci6n politica de' ~lglín miembro o ­

cual.quaer empr-oaa comercial, i11o.ustrial o agrícola en el, territo­

rio de ellos
r

- ,Estos amp.Lí.o s poderes están en cierto modo limita ­

dos, dado que en primer lugar se dispone ,que la suma de los prés~

tamos, garantias o participaciones pendientes~ no han de exceder'

el 100% del cap í, tal auscr-í.pt o no uaado , las roservas y el· supera­

vit del Banco. En segundo lugar hay oí.ez-t o número, de condiciones

que deben ser tomadas en cuerrta antes de que' el Banco contraiga ­

un compromiso, siendo la mayoria de ellas de política general yel

criterio definitivo' es habítualmente que la condici6n ha ,sido sa­

tisfecha en,opini6n del Banco.

Existe11 Si11 embargo dos c oud í.o f one s concretas:

a) Los présJGamos deben tell0r como de.udor fin8..1 el gob í.o r'no del país

ón el que ~e gastan los fondos.

Esto puede significar qua los fbndos se proporcionen

directamente al gobierno interesadq o ~ue se concedan a~ros pros

tatarios cuyo crédito es ava.Lado por el gobierno m.í.embr-o ,

b ) Todos 'los préstamos hechos o avalados por ,el Banco deben ser,

oxcepto' circunstancias especiales, destinados a proyectos de re

constru~ci6n y fomentoo

Por este motivo, 01 Banco dobo adoptar medidas que ~

seguren que los fondos se utilice11 par-a los finos que fueron con­

cedidos, exigiendo a los prestatarios las pruebas de que los gas~

tos se han hecho o se harán para la compra de bienes y servicios

preestablecidos, de'que -los costos y las condiciones de la compra

son razonables y de que el costo no será financiado poz- ningún o­

tro modio asequible al prestatar'io. Las pruebas documentales eon
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parecidas a las que se requieren en las operaciones de los bancos.

comerciales con carta de crédito documentada.

En realidad los desombolsos del Banco se realizan a

menudo luego de la rocepción de los informes que remiten los ban­

cos comercialos, que han hacho pagos con cargo n determinadas ca~

tas do crédito~ Con este sistema el hanco comorcial hace el dese~

bolso inicial con cargo a una carta de crédito cJrtondida al pres­

tatario, sobre la base de un ofrecimiento hecho por el Banco In­

ternacional y lUGgo el banco comGrcial so reembolsa con fondos del

pr6stamo. En algunos casos el Banco Intornacional deposita fondos

en el bance comcz-c í.a'L como garantia de la oar-tra do crédito -Gxton­

dida a nombro .deL prestatario extman j or-o , ~ste procedimiento es ­

muy similar del de las cartas do crédito garantizada, extondidas

por un banco comercial a favor de prostatarios oxtranjeros delBaB

co de Exportación ·0 Importaci6n. En ambos casos so reduce el tra­

bajo administra..1Givo del pres-camis.Jea gubez-namentra'L, .al mismo tiem­

po que 01 prestatario tione la ventaja de trabajar con los modios

bancarios normalos •.

La rostricci6n dol empleo do un crédito a gastos rea

lizados en un proyecto c oncz-o t o, es caracteristica también do los

préstamos del Banco de EJcportaci6n e Importaci6n, pero hay una di

ferencia importanto entre los de 6ste y los dol Ban60 Intcrnacio

nal, en cuanto a la roglamentaci6n del uso de·los fondos. Los pró~

tamos del Banco Intornaciona.l no se -e ncucn'tn-an ligados a las expo~

taciones de un país determinado y no puode imponer ninguna condi...

ci6n para que los fondos de un prástamo se gasten en el torritorio

de un miembro en particular o de·varios miembros.

Do dos maneras las aportacion~s dol Banco tienen un

saludable efecto multiplicador on las inversiones do capital pri~
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vado internacional y por lo tant"o, en la expansí.én del comerc í.o

multilateral. La primera es la multiplicaci6n de los préstamos mi~

mos con sus repercusionos matoriales, la segunda pertenece al caro

po del ejemplo y do la norma •

.A partil'" de 1948 se comienza a trabajar en la rocon~

trucci6n de Europa, para proseguir luego con los países menos de-
\

sarl"ollados, llevando su ayuda para proveerlos do energía clectr_=b

ca, de obras viales, de represas, es decir inve~"'siones paz-a las ­

que no se lograrán capitales privados, fundamentalmente por su ba

jo rendimionto. Los primeros préstamos fuoron para América Latina

~quizás por razones politicas~ luego se favoroci6 a"la India con

su famoso plan quinquenal de obras, que al principio tuvo 8610 e­

fectos declarativos. En 1949, el Banco lleva su acci6n a Australia

a Egipto y a Etiopia.

So han dado preferencia a lugares socialmento explo~

sivos, de bajo nivol de vida, que pueden causar peligrosos dislo­

ques sociales para la seguridad de la civilízaci6n occidental~

Toda operaciÓn que se financie por el Banoo debe te­

ner su plan de amortizaci6n G intereses, para desinteresar a la

Instituci6n en el menor tiempo posible, a fin de que se restituwan

prontamente los recursos para invertirlos en otros negocios.

Entre varias inversiones posibles, el Banco eligirá

la de mayor .trascendencia social, otorgando el préstamo previa su

justificaci6n econ6mica, con lo. soguridad de que el prestatario P.E

drá satisfacor los servicios de interés y capital a su vencimien­

to, siondo fundamental demostrar que no es posible obtener recur­

sos de otra fuente. Por lo general los próstamos 8610 cubren los

costos en divisas de un programa y el destino preferido es 01 de
...... ,," ...
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obras de enorgfa eléctrica y transportes, que constituyen las ba~

ses esenciales de la estructura econ6mica de cualquier pais.

Desde 1951 so discuti6 la necesidad de llegar a o­

tros sectores. a los que no podía servil" el Banco que estaba dest.!

nado a ope~~ar con l·os gobiernos, sus subdivisionos o empresas con

garantía de los gobiernos. Por e.1Io so fund6 la Oo'rpoz-aca ón Fina!!

cicra Internacional, que ha efactuado inversiones Gn gran va.:rie­

dad de empresas industriales.

Todo préstamo ~ue hace la Corporaci6n debe tener su

plan de destino y reintegro y debe ser con finos productivos, as~

ciando la ·Corporaci6n a capitales privados cuando n~hay recursos

de otra fuente. Tiene las mismas autoridades que el Banco Mundial

y s6lo puede trabajar con los afiliados a éste, jurídioamente es

una entidad aparte, no pudiendo financiar ninguna empresa pl"'ivada

si el gobierno respectivo objota esa oporaci6n, pero 108 gobier ~

nos no gar-arrt í.aan las operaciones. Tampoco tbma la Corporaci6n re.§.

ponsabilidad en l~ administraci6n de las emprosas y no tiene su ~

control, tiende unicamonte a diversifioar las inversiones.paradi~

minuir los riesgos. No puede hacGr inversiones en obras do cara~­

ter social ni en las que tiene ingeroncia específica el Banco MUE;

dial.

Un organismo que merece destacarse por su extraord1

naria acci6n social, os la Asociaci6n Financiera Internacional c~

yo establecimiento se produce al cabo do muchos alios de dGlibera~

Ci0110S, sobre la conveniencia de acelerar el proceso de desarrollo

de las zonas menos avanzadas, mediante el préstamo reembolsable en

condiciones ,distintas a las convenciona~es~ Las suscripciones ini

eiales de los estados micm~ros, fueron proporcionales a su parti­

c í.pac í ón en el Barloo Mund i.a.L y su der-echo a voto, proporcional a.
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esa su.scripci6n.

Los países integrantes se dividen en dos grupos, uno

formado por los mas avanzados ocon6micamente y otro que nuclea a

los monos dosarrollados. Sendos grupos pagan las suscripciones de

distinta manera. Los primeros pagan inicialmente el 23% y el're~

to en cuatro plazos anualos iguales, en fondos que son converti­

bles y utilizables ,en préstamos do fomento de la Asociaci6n. Los

paises qUG integran el segundo grupo pagan del total solamente un

10%, la mitad com~ pago inicial y el resto en cuatro plazos enfon

dos convertibles, el resto es pagado en la propia moneda de cada

país y la Asociaci6n no puedo utilizarlos para préstamos a otros

paises sin el c onseatrí.nrí.crrt o del país miombro interesado.

Los paísos dGl primor grupo contrib~yen a los objcti

vos do la Asociaci6n ?innnciera IntGrnacional y ésta puede otor­

gar' créditos para proyectos en sus territorios dependientes y aso....
,ciados. Los del segundo, pU6den recibir cr6ditos de la Asociaci6n

o una combinaci6n entro estos ~ondos ylos que pueda proporciona~

lo el Banco Mundial. Los 17 paísos latinoamericanos que ingresa

ron a la Asociaci6n~ están incluidos en 01 segundo grupo.

La Asociaci6n tiene un amplio margen para considerar

las condiciones do los pr6stamos, sog~n sea la potencialidad eco­

nómica del pais prestatario, pero hasta ahora ha procedido de ma­

nera bastante uniforme. Los p.lazos por lo general son de cincuen
, -

ta años , la amortizaci6n comionza luogo do un periodo 'que so den.2,

mina muerto, de diez afios y en la mayoria de los casos las opera­

ciones so reembolsan on los diez años siguientes, el 1% del capi­

tal cada año y en los últimos treinta años 01 resto a raz6n del ­

3% anual. No se cobran intereses poro se fija· una taza de 3/4 pun

tos a 1% anual sobre las c¿ntidadGs retiradas y pendientes, para



58

cubrir la administraci6n.

No fuá Lrrtonc í ón .que tales liberalos condiciones se

trans::ormaren 'Gn subsidios financiaros o que los cz-é dí.tos se dos

.JGina,l~e,n a pr-oyo c t o s .t1UO no eas't í.fagun los critGl"l~OS norma.Le s de

vialidad econ6roica y financiera. Por oso 01 n~¿ocio se hace espe

randa que las invorsionos rindan los mismos requisitos t6cnicos 7

econ6micos y administra·t;ivos, que' se Gxi~Gn en toda oper-ac i.ón del

nistema del Banco Mundial.

Otro do los organismos financieros supranacionales,

es el Banco Interamericano de Dosarrollo. Bste Banco tiene ¿nte-

cedentes ~ue datan desde 1933 pero no nos dotondromos a analiza~

los, diremos al efocto que fu6 fundado en 1949 y efect~a pr6sta~

mos de carácter notamente reproductivo que se ajusten a las nor~

mas banoarias y seari reembolsablos en"la moneda prestada. Los

próstamos so concoden a fin de financiar los proce aos de des.~l~ro

110 de lospaíse·s miembros, mediante la financiaci6n de proyec­

tos públicos y pr-í.vad cs , para planificar o ins JG8.1 a l.'" actividades

productivas que so ejecuten en paisos donde resulte evid~nt~ que

la balanza do 'pagos es insu::icio11to pararee~Ilbolsal'l un pr6stamo

ordinario. No presta más del 50% de la invors~ón. .

Los fondos par~ los pr~st~mos del Banco Interameri­

cano de· Desal'"'rollo 1 prooedcn do vaza.ae fuentos, a sabcr-s

Estos recurS_~SG:Kpl~esados e n d61ares de EB. UD. 11a­

cen un total hasta 1967 de 3 J_5()QO{X~JC)09 incluyendo el'! esta cifra

un aumento de cap i.t a'L apr-obado. arrt os de finalizar d í.cho ej(~rci- ,

c í,o , por la suma do u~¡ps lóOOO.OOO.OOO. El total acumuJJado de pl~é.§

tamos a la f c cha menc í.onada e en los r-ccur-s ce ox'dinarios ascendía

a u$s 901.058.765.



2 FONDO PARA O~jR~q~91L~S ESP~C~~~3S

Esto fondo fuó establecido para conceder préstamos

en términos y condiciones'que permitan hacer frente a circllnstan

cias especiales que se presenten en determinados paises o proYG~

tos. El fondo tenia recursos relativamente limitados, pero con el

volúmen superior asignado en los últimos años, en atenci6n a la ­

necesidad creciente de los países miembros de obtener préstamos ~

en condiciones más floxibles, su campo do acción ha sido ampliado

para incluir el 'financiamiento' de proyectos de caracter económico

y social que contribuyan al dosarrollo ya-la integración Gcon6m~

ca de América Latina.

Según la memoria correspondiente al ejercicio finan

ciero 1967, el capital del =ondo ¡ncluyendo un aumento propuesto

de u~ps. 1.200.000.000' aac endIa a u$s. 2.321e436.000.

3 - ~OI~DO FIDU9I il RI O DE P:gQGRESQ Sº-()Ii~L

Este fondo es administrado por el Banco Interameri~

cano de Desarrollo, conforme al contrato de dicho fondo suscripto

entre el gobiorno' de, ~.b.U.U. y el Banco el 19 de junio de 1961;

es decir desde la cTeación del Fondo Fiduciario por E.E.U.U. den­

tro del progr2ma de la Alianza Para el Progroso y ostablGcido co­

mo parte deL Fondo Éspocin.l Lrrt e r-ame'r í.c ano de Progreso Social,pr-2.

puesto por los E.B.U.U. y aprobado por los represontantes de las

repúblicas americanas en el Acta de Bogotá de septiembll\e de 1960.

Los E.ji,;. U. U. c on'tr-í.buyeron inicialmente con u$s.

394.000.000 y en febl~ero de 1964 aumerrtar'on en. u$s. 131.000.000,

lo que elevó el total a u~$s. 525~OOO.OOO. El c orrtz-ato suscripto eQ'

tre el Banco y el Gobiorno do EoE.U.U. es~ipula que el prop6sito

del fondo será contribuir con recursos do ce..pital y asistencia téc
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ní.ca en términos y condiciones f'Lexfb.Le s , que incluyan el pago de

los préstamos en monedas nacionales y la concesi6n de nuevos pré~

tamos con los f011dos provenientes de las amortizaciones y los in­

tereses, de acuerdo con criterios selectivos y apropiados, segdn

los recursos disponibles, para apoyar "los esfuerzos de los paises

latinoamoricanos que eston dispuestos a iniciar o ~mpliar mejoras

instituciol1.ales afectivas y a adoptar medidas' para utilizar efi ­

cazmente sus. propios recursos, con miras a alcanzar un mayor pro~

greso social y un crec íma.en't o ec onómí.co más equilibrad,o. /
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a) For~as,,~_~~~as y ~_fec~o~~e. l§... f~il'la~c~?:~.i6l1_.A~ .._~r~n~C?rte fe ..

rrQviario~~~ R~~c~Arg~i~~~e~~C~~9~ hasta la

érE0ca a~!~~~. L9!~d~~~ o~CL.El<:-~r¡ca~9....._~.1--nan~~e ..ro.

En los capitulas precedentes se ha explicado como se

incorpora el transporte como rama de la ciencia económica, luego

se comentó su importancia c'cmo elemento de desarrollo de los p~i- .

ses, su evoluci6n a tl~avés de los auo s , la f o.rma paulatina como se

hizo ne cesarí.a la acci6n ext raempz-e ear-í.a, pz-Lmezo para sostenerlos

sistemas existentes, luego 'para ampliarlos y finalmente para im­

plantar otros mejores y más modernos. Se expl.Lc ó asimismo, que la

importancia de las Lnvez-s í.ones pr-orrt o superó la poe í.b í.Lí.dad fina!!

ciara de los estados y como se lleg6 a la necesidad de solicitar

préstamos externos? que en la actualidad se ooncretan por medio de

ocgana.smos bancarios supranac ionales oinstitucione s paralelas, cJ:!.

yo origen y constituci6n se han delineado a fin de interpretar su

finalidad y acción positiva en este tipo de inversiones.

Todo ese Lntez-e earrte y c omjiLe j o pr-oce ao , puede no~a.!

se con claridad el'l el caso de los ferl~ocarriles Argentinos, que h~

mo s menc f onado para exp'l.í.ear la cr í.a í.s fina11ciera de sus viejas e..§

tructuras.

Alberdi crey6 firmemente en la importancia del .ferro

carril como elemento definitorio del desarrollo nacional. Su pen­

samiento no ha perdido ·actualidad y luego de más de un siglo y me

dio, cobra verdadera significaci6n al comprender los pueblos que

pujan por salir del estancamiento y entrar en el esperado proceso
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de desarrollo, el trascendenta¡ cambio que son capaces de operar

los ~ransportes en el seno de,sus respectivos paises.

No fueron pocas las dificultades que tuvieron que ve!!

cer aquellos, a quienes les toc6 en suerte colocar a la Argentina

en el mejor nivel internacional. Un ejemplo hist6rico digno de de~

tacar en este sentido, es el recordado choque parlamentario argen

tino de 1857, donde Sarmiento se 'enfl"ent6 con los que no confía­

ban en el futuro y observaban con r-ece.l,o la inversi6n extrran jera,

Se discutía en el Senado de Buenos Aires la concesi6n

del ferrocarril a San Fernando, y la mayoría de los Senadores ma­

nifestaban su' alarma ante la garantia del 7% acordada a la empre­

sa sobre un capital de m$n. 800.000 (pesos fuertes), porque éste

parecía excesivo para la capacidad del pais.

Sarmiento manifest6 que la SUDa era exigua y que si

la pedían a un banquero de Londz-e s responderia: "vean al presta­

mista del bar-r-í,o", nEn cuanto a mí, agregé , no he .de morirme sin

. ver empleados en ferrocarriles en este país, . no digo 800.000 du­

ros, sino 8.000.000 de duros u •

Los Senadores y la barra estallaron en una carcajada,

ante lo que les parecía enorme exajeraci6n. Sal"W.iento pidi6 enton

ces que esa h.í.Lar-Ldad constara en el acta: "p'orque .necesito -di

jo- que las generaciones venideras sepan que, para ayudar al pro~

greso de mi pais, he debido adquirir inquebrantable confianza en

su·porvenir. Nec~sito que consten esas risas, para que se sepatam

bién, con q"e clase de nec~os he tenido que lidiar".

Cuando Sarmiento \termina su presidenc~a en 1874~ el

capital invertido en los ferrocarriles al;oagen.1Ginos era de 40.090.354

pesos oro y cuando muri6 en 1868, de 199.821.923 pesos oro.
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El Gobierno de Buenos Aires, adopt6 en tal sentido ~

na política de independencia respecto de la Confederaci6n. Ellor~

sult6 posible por cuanto era la dueña de los más importantes in ..

gresos al tesoro y además, en ella radicaba el grupo más selecto

de la gente rica· e influyente de la época.

Asi, en 1853 un grupo de caballeros porteños organi­

z6 la primera empresa ferroviaria. Fueron ellos: Jaime Lavallol,

Mariano Miró, Manuel José Guerrico, Bernaz-do Larroudé, Norberto de

la Riestra, Adolfo Van Praet y Daniel Gowland, a los que se unie­

ron Esteban Rama y Vicente Basavilbaso, constituídos en la Socie-

'dad del Camino de Hierro de Buenos Aires al Oeste.

El Gobierno suscribi6 un tercio del capital y renu~

ci6 al dividendo, haata que los inversores privados pudieran co­

brar el 9%, comprometiéndose también a suministrar tierras, dere­

cho de paso, y exceptuaz- de gravámen aduaner-o a los equipos neces-ª
t

rios. En forma simultánea se inició la construcci6n de .caminos,m~

joras p·ortuarias y la c oLoní.aac í.ón de tierras. Cabe destacar que

en 1854 - 1855 solamente el 4% del presupuesto estaba destinado a

caminos y obras públicas, siendo los rubros más importantes, la ~

tenci6n de la deuda interna que representaba el 40% y las fuerzas

armadas con una asignaci6n del 36%-

Este ferrocarril de pequeñas dimensiones, tuvo que

vencer muchas dificultades financieras, pero en l857 produce una

utilidad del 2,36% Y.en 1858 4,85%. En 1859 y 1860 un quebrantoda

21.256 y 2.890 pesos oro desalentaron a sus prbmotores y la venta

de la empresa al Gobierno de la Provincia parecía inevitable.

Los recursos de Buenos Aires 9 si consideramos a es~

te provincia en funci6n de sus posibilidades econ6micas, con pre~
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c í.ndenc La de sus vinculaciones con el resto de la República, hubie

ran posibilitado sin duda el crecimiento de la compañia, sin nece­

sidad del aporte de capitales extrran jea-os , ,Asi~ el Ferrocarril Sur

que di6 interesantes beneficios y cuya ampliación fué posible gra­

ci-as al aporte de J.l'lecursos financiel"'os internos, pudo haberconti­

nuado en esta forma sino fuera por que la empre~a tuvo que exten­

der sus ventajas al r-es t o de la naci6n y ello superó las posibili

dades de Buenos Aires.

Por otra parte, al integrarse la provincia con el res

to del país, fué necesario emprender obras de tal magnitud, que ~

cía imposible llevarlas a cabo con los reCQrsos internos. Toda es­

ta pesada carga no podía ser soportada y es por ello, que la única

soluci6n la afrecian las inversiones de capitales extranjeros, a­

lentadas por los intereses Turales que veían en este proceso econ~

mf.co , g.rande s ventajas par-a su posici6n derrtro de la comunidad.

La Ley del 5 de septiembre de 1862,_ estableció una se

'rie de condiciones dentro de las cuales se otorgaJ....ían las concesio

nes ferroviarias. En ella pueden verse las ventajas de contar con

recursos financieros como los de la provincia de Buenos Aires, ya

que la Ley Mitre a diferencia de la base en que se fundaron lascan

cesiones anteriores, que otorgaban la tierra a sus promotores, ga­

rantizaba un dividendo fijo del 7% sobre un capital de 6.400 ~ por

milla, además de su~inístrar la tierra necesaria para la vía, esta

c í.one s , dep6sitos y otras -instalacioneso ·Todo ello paralelo a libe

rales exenciones del im~uesto y una garantia contra la congelaci6n

de los precios de haet a un 15% sobre el capital. Casi al mismo tiem,

po, la provincia de Buenos Aires acuerda una concesi6n en términos

más favorables, garantizando un 7% sobre un capital de 10.000 & ,
I

en la linea de Buenos Aires a Chascomds de 72 ~ millas, además de
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otros beneficios.

Esta favorable legislaci6n determin6 que en un corto

lapso se establacieran dLs't Lnt aa empresas Británicas concompañias

ferroviarias, bancos, tranvías, gas, aguas corrientes, etc.

En 1875 se estimaban las inversiones de capitalesBr1

tánicos en 23.060.000 libras, que se distribuían como sigue:

• • • •

.CONCEPTO

Empré.stitos al Gobierllo

Ferrocarriles

Bancos

Tranvías

Saladeros

Minas

Obras de Gas

Telégrafos

Totales

IMPORTE EN ~

12.970.000

6.6100000

1.600.000

800.000

530.000

200e·QOO

200.000

150.000

23t>0600000
................. ......,. .......... --. ............ .------ ...... -..--~--...-.....---- ...........

56,2

28,6

6,4
3,2

2,3
0,8

0,8

0,6

100,0

El estado era r-esponaab.Le de los préstamos que se le

hacian directamente y además del beneficio mínimo asegurado a los

capitales invertidos en ferrocarriles, de allí la importancia de

las, decisiones que en está' materia tomaban las autor-a.dade s de la

ápoca y de la atención que se prestaba en el exterior ~l éxito ob
, .....

tenido en la recaudaci6n de impuestos y al destino de lo·s fondos

del erario público.

Se sostenía con raz6n que del apoyo y seguridades que

se brindaran a los capitales extr-an j e r oe , dc pendez-f.a el éxito de la
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política de crecimiento nacional en que se hallaban empenadas las

autoridades. Pero en cierto modo el afán de producir nuevos y ma~

yores recursos cada año, a fin de cumplir con los compromisos CO~

traídos por el Estado, determinó que· se diera especial atenci6n a

la actividad agricola ganadera, dado que· ella producía los bienes

exportables en los que se fundaba la riClueza del país y no se tu­

v í.ez'an en cuenta ni apoyar-an otras actividades comerciales y/o in
dustriales incipientes. Este hecho ha tenido consecuencias socio

económicas cuya gravitación aún siente la República.

En lo que podemos llamar periodo inicial de desarr~

110, se formaron seis empresas ferrovia1'"'ias inglesas: El Central

Argentino, El Gran Sud de Buenos Aires, El Norte de Buenos Aires,

El Buenos Aires Ensenada, El Ferrocarril de Campana y el Este Ar­

gentino.

El ferl'locarril Central AXlgentino surge como sueño

del General JlJ..sto José de Urquiza, cuyos pz'o o.Lemas politicos le i:!!!
pulsaron a pensar en un medio eficaz de unir las provin9ias y as~

gurarles su igualdad con Buenos Aires, pero la concesi6n que die­

ron a Buschenthal fué un fracaso. Cuando se concede este privile­

gio a Vllieelwright la iniciativa pudo concretarse. Este reunió un

capital de 1.600~OOO libras esterlinas, con lo que constituyó en

Londres la sociedad an6nima Ferrocarril Central Argentino~ Su ex­

periencia y anteriores áxitos en este tipo de empresas, le vali6

la confianza dispensada por los inversionistas y por el gobierno

e inici6 en 1863 los trabajos de la línea Rosario ~ C6rdoba ques~

paradas por 400 ki16metros eran dos centros urbanos muy modestos,

no obstante ser los d~ mayor poblaci6n después de Buenos Aires.

Seis auos más tard(~, según el oe1180 de 1869 C6rdoba
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tenia 28.523 habitantes y Rosario 23.169, además del crec amt.entro

de las poblaciones intermedias que otrora no pasaban de simples c~

serios. Antes de la inaguraci6n -del Ferrocarril Central Argentino,

se transportaban por c ar-z-et ae alrededor de _20.000 toneladas entre

ambas ciudades,por medio de unas 8~ooo carretas que luego quedaron

libres para servicios por rutas secundarias.

Cuando se dan comienzo a los trabajos en Rosario don.

de se encontraba el General Mitre y otras altas autoridades naci~

·nales y provinciales, el ministro santafecino Zuviria pronunci6 nn

discurso cuyos términos reproducimos en parta por su ex'traord.í.na>­

rio contenido: ti ••• los libertadores con su. espada rompieronlas

cadenas de la dominaci6n. Hoy con un puñado de tierra yesos humil

des símbolos de la industria y el trabajo, ~uedan cegadas parame~

pre las futuras fuentes de la anar~uía y la guerra civil en nues­

tro país • • • Acaba de señalarse en este pedazo de tierra, de e~

ta ciudad de Rosario, el punto que será un dia el coraz6n palpit~

te de la República; y vuestros pasos conduciendo ese carro han m~

cado la ar-tcrí,a pr-í.nc í.pa.l, por donde ha de venir la. savia y tornar

la riqueza a.~antos pueblos t pobres y aislados hasta aquí por la

barbarie y los desiel~tos."

En verdad el desierto parecía invencible, hordas ba~ .

baras asaltaban los poblados, la montonera aparecia de tanto ent~

to para destruir lo ~ue con gran esfuerzo se levantaba. Todo se e~

peraba del ferrocarril, poblaci6n, r-Lqueza, .cul,tura, orden interno,

seguridad exterior. De alli que no se escatimaran esfuerzos para

semb.rar el país con los caminos de hierro y que no se ajustara su

instalaci6n a un criterio estrictamente comercial.

El 13 de abril de 1870 se inaguró finalmente el Cen­

tral Argentino, donde hasta entonces se habían empleado 8.488.950
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pesos oro que dieron ese año un interés del 3,41 %con un transpo~

te de 35.042 pasajeros y 35.682 Tn. de óarga. Estas dltimas cifras

señalaban un indice de mayor cz-ec Lmd.errt o , anunciando lo que ~"epre­

sentaría pocos anos después el cultivo de tierras adyacentes. A la

espera de esa prosperidad, la compañia no aument6 el recorrido de

su línea hasta 1889~

El Oent ra.L Argentino gozaba de una posición clave, el

tráfico de dos provincias estaba obligado a realizarse por ál para

llegar a los mercados mundiales y a los mejores centros de consumo

interno, podía articularse al norte, al sur y al oeste y abarcar z.Q.

nas de una riqueza potencial enorme en cuant o a agricultura y gan-ª

deria. Por ello es síntoma del limitado horizonte de las clases iQ

versoras de la época el que se resistieran a adquirir acciones de

,una empresa de esas perspectivas.

Mientras este ferrocarril se construía, otras empre­

sas se habfan fundado. Así el 27 de mayo de 1862 la Legislatura de

Buenos Aires autoriza al Poder Ejecutivo a cuyo frente estaba elGe

neral Mitre, para celebrar un contrato con Eduardo Lumb que cons­

truiría una linea ferroviaria desde el mar-cado de Constituci6n ha~

ta el pueblo de Ohaac omüs, El gobierno garantizaba un interés del

7% sobre el costo efec-tivo por el térmiilo de 40 años, eximiendo a

la empresa durante dicho lapso de contribuciones, impuestos y der~

chos aduaneros, imponiéndole el deber de conducir gratis la corre~

pondencia y hacer un 50% de rGbaja a la tropa y a toda clase de ca~

gas del gobierno. Esta garantía se extendIa tambiétl a los ramales

construidos por disposici6n del gobierno, pero no para los que se

hicieran por iniciat~va de la empresa. Asimismo se reservaba el d~

recho de expropiación, po~ el costo recon~cido más un 20 % de in­

demnizaci6n.
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El señor Lumb trat6 en vano de obtener capitales en

Buenos Aires, donde en-vista de su ~racaso desisti6 y se traslad6

a Londres/encontrando el apoyo de los ban~ueros Baring y David R~

.bertson, constituyendo la Compañia Ltda. G~an Ferrocarril al Sur

de Buenos Aires, que emiti6.acciones por valor de 750eOOO libras

esterlinas y encomend6 la construcci6n a la fil"'ma Peto y Betts.Los

contratistas fueron con Lumb los mayores inversores, ya que poseían

5.000 acciones cada uno. El ntÍmero de accionistas fué en aumento§:

fio tras afio, de 200 en 1864 pasó a 2.000 en 1880~ a 14.000 en 1900

y a 36.000 en 1914.

El Ferrocarril Sud cruzaba una regi6n donde las mayo

res actividades eran la cria de ovejas, la producci6n de forrajes

y sebo que se transportaba en carretas. En 1860 llegaron 7.416 de

estos vehiculos percibiendo por fletes 4.153.638 pesos de moneda

corriente. Cuando la linea se inagur6 en 1866 parcialmente con 48

millas, se estim6 Clue el transporte alcanz6 al 13% de la producci6n

de la zona, elevándose ese porcentaje al 28~8% al afio siguiente.En

l868 las estadisticas indicaban que el ferrocarril transportaba el

28% de la lana y cez-das , el 48% de los cueros y el 89% deJ...cebo y

la grasa.

Un factor de gran importancia en este ferrocarril,

fué su bajo costo de c onst rucc í.ón y funcionamiento, favorecido en

gran parte por la naturaleza del terreno~ No obstante le fcia difí­

cil obtener los recursos para su extensi6n a pesar de los intere­

santes beneficios que obtuviera: 6,26% en 1868, 7,50% en 1869 y

7,89% en 1870, por lo que no prolon~6 sus líneas hasta despuás de

este ú'ltimo año3

Asimismo las relaciones de la empresa y el gobierno
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no eran muy cordiales, por cuanto éste pretendía la e~C'tensi6nde

la linea hacia Dolores y luego a Bahía Blanca, a fin de a.Le j ar' la

frontera y permitir que las tierras se poblaran y entraran en prQ

ducci6n. Estos eran también los deseos de los intereses rurales,

mientras que los directores del ferrocarril, procurando benéficios

~uerian llevar las líneas a lugares donde el tráfico fuera más in­

tenso. Zn la controversia se profirieron amenazae de expr-op í.ac í.ón ,

pero finalmente se lleg6 a un acuerdo. El ferrocarril construiria

un tramo hasta Dolores y el gobierno permiti~'"'ia la ex'bene í.ón a L3.s

Flores, Tandil oy Azul. Este convenio fué de gran importancia para

la empresa ya que le aseguraba la mitad oriental de la provincia

de Buenos Aires.

En la década del 70 comenaaron a evidenciarse las s~

ñales de la gran transformaci6n del campo argentino. En 1875 las

.estadísticas demostraban que los cereales y. forrajes habian crecí

do muy rapidamente a juzgar por las cifras del transporte en el.Fe

rrocarril Sud. En 1876 Gran Bretafia importó 7.642.000 kilos de ma:fz

argentino. Los cereales hab f an superado la demanda interna y se e.!

portaban al mercado Brasileño.

Las dos lineas cuya has'tor-La comentamos, llegaron a

ocupar los primeros lugares entre los ferrocarriles argentinos. Las

del Norte de Buenos Aires Ensenada sel~ian a los suburbios de Bue­

nos Aires y las de Campana y del Bste Argentino, estuvieron conde

nadas a ser el blanco de las críticas populares por ser empres~s

lastimosas y finalmente las absorbieron otros sistemas.

Cuando en el afio 1884 - 85 el Banco de la Provinc~a

de Buenos Aires, se ve obligado a suspender los pagos en metálico

y'el Banco Nacional decreta en enero de 1885 la suspensi6n de la
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convertibilidad por dos años, se estaba en una crisis cuyas cau­

sas la opini6n pública atribuy6 a diversas razones tales Como las

inundaciones de 1884, la dismillu.ci6n de la demanda de carne sala­

da y desecada,' el eJCCGSO de c onsumo Lrrte.rno de carnes, el inapl"'o­

piado material rodante del Ferrocarril Central que conspiraba CO~

tra la salida de la pr-oducc í.én al extrer-Lor , que si bien no nos d~

tendremos a analizar, nos interesa conocer en raz6~ de los efec­

tos que produjo en el sistema de transporte al eliminar en parte

las corrientes de capitales exta~jeros, fund~mentalmente por la

merma en la capacidad de' pago del Est ado i'~l~gentino.

El gobierno trat6 de infundir confianza a los inve~

seres y en ese sentido tom6 diversas medidas aún contra la presi6n

de la opini6n pública, como en el caso de la discutida expr'opí.a >­

ción del Ferrocarril Central Argentino, que no respondió de nin­

gún modo a.la generosa ayuda estatal puesto ~ue en sus momentos de

prosperidad no procur6 invertir sus ganancias en nuevos equipos a

fin de mejorar los servicios al público 9 que molesto por las con­

secuencias de este abandono pedía la expr-op'í.ac Lón de la linea. El

gobi~rno que se encontraba en dificil situaci6n respecto a los in

versores ingleses, convino en llegar a un arreglo con los directo

res del Central Argel'ltino, aoLuc í.onando las reclamaciones proce ­

dentes de las claúsulas de garantía mediante un pago de 283.000 ~

abolir el sistema de, garantias, dar a la compañia entera libertad

para fijar las tarifas a los pasajes y fletes en cuanto los divi­

dendos no super-ar-an el 12% y permitir que se calcularan los divi­

dendos pa~tiendo de los gastos de funcionamiento fijados en un 50%
de las entradas brutas. La compañia por su parte convino en aumen

tar su capital en 2.000~OOO de libras. Asi el público inversor se

veia alentado a la espera de una utilidad del 12% en lugar de un
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beneficio garantizado del 7%.
También se crea una posibilidad de invertir, al reoE

ganizarse el Fer~ocarril de Campana bajo la direcci6n de George­

Drabbie, decidiéndose construir una linea de Buenos Aires a Rosa~

ria y partiendo de allí con ramificaciones. Al efecto se duplic6

el capital de la empresa~ esperandose al mismo tiempo ~ue fuera

factible reducir el capital invertido por milla ( 18.000 libras)

que era el más elevado 'en ese momento, mediante la construcci6nde

la extensi6ri a un menor costo.

Estas nuevas oportunidades para los inversores respoE

dieron por otra, parte a la mayor demanda de sez-va.oí.oa fel~roviarios,

pués aunque los precios de los pr-oduot oe agricolas bajaban, tam­

bién disminuían los costos de pz-oducc í.én y por lo tanto esta se­

guía en constante crecimiento, alentada además por la baja de los

fletes marítimos determinada por las mejoras técnicas en los bar-

C08.

Una serie de acuerdos y medidas politicas unidas al

natural crecimiento del tráfico, aceleraron nuevamente las inver­

siones 'y los proveedores de capital extranjero aocmetí.ar-on con de..§

medido entusiasmo, favorc'ciendo principalmerJ:{;e a las empresas fe­

rroviarias ya ~ue se porcataron ~ue el impulso que proporcionaban

a la ganaderia y agricultura permitía un intenso intercambio con

el Reino Uní.do , lo que se reflejaba en casi todas las actividades

comerciales llevando prosperidad y riqueza.

Pero la falta de' canalizaci6n adocuada de la inicia~

tiva privada y la creencia de que era impo~iblc que el sentido de

las cosas se invirtieran en algún momento, actuó el1 forma nefasta

sobre la extensión de las redes ferroviarias que competían entre

ellas en procura de absorvor la mayor parte del transporte. Por
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ello cuando lleg6 a Buenos Aires George Jenner, el nuevo encarga~

do de negocios de Gran Bretaña, manifest6 su preocupaci6n por. el

problema~ escribiendo a las autoridades de ·sU pais para ref~rirse

al discurso pronunciado por el Presidente Juarcz Celman al Congre
. -

so, donde oxpr-e sar-a que los p re c Los de las compañías ferroviarias

eran "criminales e inicuas exacc í.one a" y hab í.a advertido sobre el

problema de las deficiencias en el material rodante sacrificadopcr

las ávidas intenciones .do mayores ganancias, traducidas en exten­

siones de líneas con fines de. compe te nc í.a,

En el ~ensaje, ,escribía Jennor "hay una parte queme

parece bien endez-ezada ha hacor l"'efleJ~ionar seriamente a los dire..,2

tores de c ompatíf.aa inglesas dedicadas a prestar servicios ferro­

viarios en la República Argentina • • • Hasta para quien· como yo

ha tenido pocas oportunidades de fa111iliarizarsc con los hecho s , e~

tos indioan un estado do cosas que para decir lo monos desacredi­

ta en alto grado la empresa británica. He considerado que ora mi

deber llamar la a t e nc í.én a V.:8. SObl.'"'0 e s t e asunto, pues me asis-

ten todas las razones para croer qUG únicamente en virtud do una

acción inmediata y enérgica lograremos mantoner nuestra actual po

sici6n prominente en la construcci6n y f'unc í.onanríc nt o de los ferro

car~"iles do este país~OapitalisJ
c 2 s frarlCGSOS y a'Lcmane s ya comieQ

zan a competir con nosotros • • • No tcndriamos nada que ·temor a

ellos si nuestros forrocarriles.fueran dirigidos do acuerdo conloa

sanos y honorablos principios ~UG siempro distinguieron a.nuGstras

empresas; pero si se hacen a un lado todas las preocupacionos res- .

pecto al futuro desenvolv ímacrrto del transito y de la extousí.én de

líneas, para no decir nada del bienestar público con el fin de e~

hibir altos dividendos sobre las acciones)' perdeJ.....emos ter:rel1.0 en

esto país así como ya 1·0 hemo s pordido G11 algul')~os otros por la mi.§.
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ma razón".

La investigación que mandó efectuar Jenner sobre las

apreciaciones del Presi.dente AJ.~gGn.JGino, coz-r-obor-ar-on su pr-í.mer-a :iEJ
presi6n dando cuenta 'ele la pobreza de los e qu'í.pos en uso y lo in~

propiado de los de~6sitos y otras instalacione~~ Ello determin6' u

na intervcnci6n más directa doL gobierno británico, ,que se tra.du­

jo a corto plazoan un aumento del material rodante y mejoramien­

to 1P los servicios complementarios (elevadores de granos, carga

y descarga de mercaderías) pera todo ello no en la medida necesa­

ria. Tampoco se pudo evitar la irracional expansi6n de las linea~

fomentada por la falta de planificaci6n gubernamental.

Como puede inferirse a través de lo cx~uesto, no todo

ha sido positivo en la instalaci6n de 'los ferrocarriles en la Re~

pública Argentina y en gran parte su incidoncia negativa en algu­

nos aspoctos de la actividad económica nacional, fué fomentada por

la falta de int'ervenci6n estatal en los rospectivos Pl~OYOC~os de

instalaci6n y/o oxpansi6n de las empresas. Pero cabe seualar que

en muchos casos esta falta de intervenci6n os'tuvo c ondd.c í.onada por
,~

los acontecimientos políticos y económicos de la época ~ue oblig6

a los gobernantes a contemporizar con los dirGctoros do las ampre.....
sas a fin de no interrumpir el flujo de capitales ~UG necesitaba

el pais.

1'10 cb s'tarrt e , a pe sar' de todo es LnnegabLe que las fe

r-rovIaa posibilitaron el desarrollo nac í.ona.L más ClUO ninguna .otra

cosa pez-que perm.í.t í.cr-on la exp.l ot ac í.ón de nuc s tz-as pampas y empuj-ª:

r6n a los ganaderos'y agricultoros'a acrecentar y mejorar S~ pro­

d~cci6n dado que permitieron el traslado rápido y ocon6mico'de los

productos á los puertos para su oxportaci6n. DI mejoramiento para­

lelo do los medios do t:'ta11sporte naval, quo rtuvo como consecuencia



75

inmediata la reduoci6n de los costos por tonelada, complet6 en la

época el cuadro positivo que necesitaba nue atrra economía agz-fcol,a

ganader-a par-a imponerse en los mercados mundiales y traer progreso

al país.

Mucho podría debirse sobre las causas Que motivaron

posteriormonte el estancamiento y retrocoso de nuestros ferrocarri

les, entre las que podemos mencionar a las interferencias pdlíti­

cas , intereses de cl.ases o grupos, codicia de los directores ávi­

dos de mejores dividendos y monos compGt?ncia, ignorancia de los

accionistas cuya actitud pasiva fué sin, duda un agravante de los

errores de conducción empresaria, poro creemos que lo que más con

tribuy6 a la desacroditación y abandono de las compañías fuó lafal

ta de adaptación al cambio que sufri6 el transporte con el desarro

110 del autom6vil.

En afecto, entre 1820 y 1920 se produce un desarroll~

un reajuste que en su . etapa final conduce a un cquí.Lf.br-Lo, el si.§.

tema funciona con la mínima interferencia estatal y se consideran

en términos gcne.ra.Lc s norrna.Lmcntc aat í.afechas las necesidades de!!

tro do las posibilidades técnicas y de la ~ngenioría del transpo~

te de la 6poca. Con la revoluci6n autom6vil no s610 se produce una

revolución t6cnica, sino que en la nueva estructura, la ingoniería

del transporte a fin de poder fucionar do acuerdo a la plenitud de

sus posibilidades económicas, domanda una nUGva ostructura empre­

saria, una nueva estructura financie~a y de costos.

Pero Gvidentemcnte res~~ta dificil en grado sumo lo­

grar una c oor-d í.nacLón de ambas ingonieríasdel tl"ansporte para las

distintas gamas de necesidades, no se puede encontrar el equilibrio .

adecuado para ambas, misión-que corresponde a los economistas que

incursionan en la rama del transporto.
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b ) El Plan de Lal"'go ·4J:.~anc01 elaborado por_la misÍ;9n d~l Ban~ In­

tern8:~ional_ª-~.. RcQ..9..nstrucci6n y Fomento. Sus c~~usio~?s Y.. r~

comendac~9J~·

Luego de muchos atios de improvisaciones, on diciembro

de 1959 la República· Argentina solicita la colaboraci6n del Fondo

Especial de las Naciones Unidas, a fin de que so r-ca.LLce un estu­

dio del transporte en el pais para coordinar los programas para su

desarrollo y r-chab í.La.tac í.ón, asignando pr-í.oz-Ldade s a las invel~sio­

nes que se deban realizar~

El Banco Internacional de Reconstrucci6n y Fomento, a

petici6n del Gobierno actuaria como agente ejocutivo, por lo que

una misi6n en nombre y representaci6n del Fondo Especial y el Ban-
co, visit6 la Argontinaa principios de 1960.

Esta, nrí.s í.ón , constat6 la ez t atcnc i a de serias fallas

en el sistema de transporte argentino notando el deterioro de los

forrocarriles y las malas c ondf.c í.one e de la red caminera, de las

vias navegables, de los puertos y de la flota fluvial. Se lleg6 a

la conclusi6n do que el aae ao raraa.errt o debía ser de dos tipos: .un

estudio inmediato y breve de lasinvorsiones, proyectos y progra~

mas existentes con relaci6n a cami110sy forrocarriles, y. un estu­

dio a más largo plazo de s t mado a formular un programa integral p a

ra el transporte, que incluyera invcrsiones~ mejoras en la organi­

zaci6n e instituciones, polftica en materia de reglamentaciones,ta

rifas de pasajeros y cargas, cuestiones laborales y toda otra me­

dida que se considerara necesaria para un plan eficáz.

Con relaci6n a la primo'ra parte del e s tudí.o , se deci.....

di6 encargar la trar-ca atl'lGS firmas consultoras~ Coverdale & 001­

pitts (E.E.U.U.), Rothcrlands EngineGring Consultants ( Holanda)
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En lo que respecta al estudio de más largo alcance,

se acord6 un plan de operaciones en septiembre de 1960 que conte­

nía los objotivos de eso trabajo a cargo dol Grupo de Planeamiento

de los Transportas, que funcionara en el Ministerio de Obras y Sc~

vicios Públicos. Los trabajos dcbian prolongarse apz-ox'í.madamorrte

por el t6rmino de un afio. En el' desarrollo de sus tareas debía~

a) Formular un programa general a largo plazo del transportG para

la República Argentina, excLuyerido el transporte aereo y urbano,

y un programa 'específico o c í.cLos de pl"'ogramas de inversiones pa

ra ojecutar dicho plan.

b) Formular propuostas dirigidas a mejorar la organización, la le­

gislaci6n, y cualquier otra medida de caracter econ6mico finan­

ciero o administrativo, que se considero nocesaria para la afee

tiva vigoncia dol plan de largo alcance.

e) Durante la pr-cpar'ac Lón del plan fo'rmular pr-opuo s'tas de caractor

pr-oví.e or-a o para la rehabilitaci6n, rae ionalizaci6n y me j oras del

sistema dG transporte argontino~
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El Grupo de Planoamiento se integró con un Director

Técnico y algunos expar-toa G:J~tra~jeros que designara el Banco de

com~n acuerdo con el Gobierno; otros expertos extranjeros fueron

designados por las tres firmas que hicieron el estudio a cortopl~

zo; un director tácnico adjunto y expertos argentinos qu~ hicie

ron da pares de los miembros extranjeros y cuya acci6n sin duda

fuá sumamente efectiva no 8610 por el amplio, conocimiento do los

problemas nacionales, sino por la vorsaci6n sobre las fuentes de

información estadística y su posterior interpretación y valoración

objetiva y subjetiva, lo que facilit9 la concrcci6n rápida del es

tudio encomendado.

El voluminoso informe preparado por 01 Grupo de PI.§:

noamiento so compono do ocho apéndices que tratan lo~ siguientes

temas:

I - Proyecci6n del tráfico hast a 1-970.

11 - Red Vial.

IIr - Forrocarriles.

IV - Vías. de navegaci6n y puertos.

V - Tarifas de pasajeros y cargas.

VI - Problemas laborales.

VII - Estadísticas de contabilidad y datos sobre costos.

VIII - Financiamiento de los pr-ogz-amas de inversiones.

1:.:1 informo presentado corrt í.ene extcnaas considera­

ciones, fundamentadas en la copiosa informaci6n estadística que

fuera estudiada por los respectivos técnicos. El plan qua se prQ

pone, parte de la premisa de que la Argentina posee una economía

en proceso de Gxpansi6n y un transporte ferroviario, fluvial y c~

rretoro de aaz-r-ol.Lado aunque Lnau..-ficientomon-'ce para satisfacer la.s
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necesidados del país, 'por lo que en muchos casos so menciona el

término rehabilitaci6n. Al mismo tiompo so estudian los recursos

.ya existentes para financiar el plan y se considora la posibili~

dad de que el pais por algún tiompo sufra oscasez de capitales,pe

ro para el nuevo sistoma no se consideran las orogaciones antorio

res y sí unicamonte las nocesidadGs de capital para el futuro y ­

los beneficios provenientos de eses nuevas inversiones.

~n ouanto a los ferrocarriles, los caminos y las vias

fluviales, se 0JCprOSa ClUG las necesidades do la Argontina no son

de servicios adicionales para estimular el crecimiento de regiones

eubdeaar-r-oLl.adas , E~~isten pocos casos en que la fuIta de medios de

transporte represente un impedimento al desarrollo econ6mico de ­

una regi6n, si bien no se descarta la necesidad de caminos secun­

darios. Por otra parte no so espera qua las dimensiones y caract~ .

risticas del desarrollo econ6mico en la Argontina en la década e~

tudiada., cree un Lnc remerrt o incontrolable al tráfico torrestre , ­

mientras tampoco so preveen cambios en la distribución geográfica

de los centros de producci6n y los morcados. La Argentina necesi­

ta moj ores forrocarriles y caminos, antcs que un número mayor de

ellos y si para el afio 1970 el paf.s tuviora un sistema de transpor
~

te que pudiose sorvir con eficacia un volúmon de tráfico no mayor

que· el actual, se tendría sin duda mucho mas eficioncia que on la

actualidad a pesar dol incromento del tráfico. Por lo tanto unsis

tema basado on 01 actual.volúmon del tráfico, distribuci6n goográ

fiea y composici6n por productos actualos, difícilmente estará le

jos do las nccGsidados de 1970.

Una de las tareas principales qua debe encar-ar- la ~;:

gentina en el ámbito del transporto, consisto en la creaci6n de un
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sistema que habrá do pel"'mitir la m's i,mportante distribuci6n del

tráfioo entre los distintos modios do transporto, es decir princ!

palmenta entro la red ferroviaria y la caminera. Bn la actualidad,

la ineficiencia de los servicios de transporte es tanto técnicaco

mo econ6mica. La última resulta fundamontalmente de que demasiados

recursos, principalmGntc trabajo, son absorbidos para el movimien­

to do biones y pasajeros.

Una parte de esos recursos excedentes proviene de la

desviaci6n. del tráfico del ferrocarril - donde es más econ6mico ­

. al cami6n debido a la deficiencia de los servicios ferroviarios.

La distribuci6n dol iráfico entre el transporte vial

y el ferroviario, cuando ex.í.s'ta la posibilidad de optar entre ellos,

dependerá principalmente de la relativa disponibilidad, eficacia y

costo de estos dos medios. Proyectar la futura distribuci6n del -
. .

tráfico como base para las. dec í.s Lone e de po Lft í.ca a seguir, resul-

ta,difícil dado que esa distribuci6n dependerá en gran partG de e~

tas decisi.ones. No obstante en el mismo p Lan , so han efectuado pr.Q.

yecciones especificas para el tráfico ferroviario en los alias 1965

y 1970 sobre la base do ciertas presuncionos. ~n cuanto al tráfico'
~

va.a.L, sostienen que no exí.s ton suficiontes datos fidedignos para

establecer las basas de proyocciones específicas •.

Vista 011 términos genorales cual fUG la opini6n del­

Grupo de Pf.ancamacrrto, sobre la forma de encarar el estudio del ....

transporte argentino, resulta de interás para el presente trabajo

hacer una reseña do esa opini6n en materia do inversiones, como se

calcularon lasnecosidadcs y en que forma se estimaron posiblos las

realizacio11GS qua se c ons í.doz-ar-on de ox'tr-aoz-dí.nar-La '''importancia y

gravitaci6n dentro do la oconomía nacional, puesto que do 0110 se

induce la forma en ~ue actúan los organismos supranacionales antes
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de hacer sus inversiones en los paises miembros.

Aunque no so cumpliQran los planos propuestos pa­

ra la República Argontina y por ondo no so puodan hacer comenta ­

rios sobro sus posibles resultados socio-ccon6micos, resulta para

nosotros suficion~Gcmcn..te significativo 01 hecho que al no habc.r «

tomado docisionos cn csto sontido hasta 01 momonto, casi al cum­

plirso la d6cada que se menciona en 01 informG, nuestros medioado

transporte ofrecen un lamentable cstado do anarquía con 01 consi~

guionte porjuicio que representa para la economia nacional.

Zn los dos primeros capitulos dol apóndice VIIIdel

informe del Grupo de Planoamiünto, so rosúmcn las tendoncias de ~

las Lnvcr-s í.once en fcrrocarl"'ilos y caminos durante la década pas,ª

da. Con 01 objeto do dar un cuadro más completo do la inversi6n­

en el trai.1SportG vi31, a fin do ha.C01'" os'ta más comparable con. las

estimacionos de las Lnvcz-s í.ouc e forroviarias totales, el oapfuu'l,o

sobre transporto vial también contione estimaoionos do la compra

de vohiculos automotores. Las inversionos ostimndas so relacionan

con el Producto Bruto y la Invorsi6n B~uta Nacional y se hacencom

paracionos con los paises de Europa Occidontal. Finalmente 10soos

tos de los programas vial y ferroviario para 1962 - 71 so compa­

ran con las invorsionos duranto 1951 - 60.

~n 01 capítulo IV , so describen las principales

fuentes do rocursos viales •. A un. análisis de la imposici6n de 00!!!

bustibles para automotores, lo sigue una proyección do los ingrc~

sos do los impuestos a los usuarios de caminos para 01 periodo ­

1962 ~ 71, sobre la baso de una detallada proyecci6n del consumo

de c~mbustiblGs para automotoras y cubiertas, efectuándose reco ~

mendacionos para obtener los fondos requeridos para financiar el

programa do caminos nac Lona.l.o a propu.osto por 01 Grupo do Planoa ...
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miento. El Cal)itulo finaliza. recomendando una mayor fcxibilidad ­

en la distribuci6n g09gráfica de los fondos vialGs t luego de des­

cribir las discropancias entro el~ograma de caminos nacionales ­

propuesto y la distribuci6n do fondos que resultaría de la formu­

la estatutaria.

La naturaleza y consecuencias do la financiaci6n in
terna y oxtorna, so consideran en el capítulo V, seguido do una .Q.

valuaci6n do las perspectivas futuras de financiar los costos in~

tornos y extornos del programa de inversi6n ferroviaria, haciendo

recomendaciones sobre la base do esta evaluación y consideracio­

nes sobre la coordinación fiscal en el campo del transporto.

Con rolaci6n a las inversionos on 01 transporte v~

se hace un análisis do la inversión ofoctuada hasta ~960 y desdc­

1951 relacionada con el porcentaje que Gstas representaron sobre

el Producto Bruto Nac í.ona.l , considorandoso que las mismas fueron

muy bajas, ya que variaron del 0, 78% al 0,94%. de dic110 P.B. N. aun:

que en 1960 llegaron al 1,18%. Otro índice que so toma es el del

gasto por vehículo automotor, ~uo también rosulta sumamente bajo,

m$n. 4.722 en 1959 y m$n. 70688 en 1960'quo fu6 '~l afio del nivel

máximo on inversionos viales. Traducidos a dóLaz-e s , estos 'gastos

fqcron comparados con los do varios países de Europa y se los en­

contr6 muy por debajo de los efectuados en éstos a pesar del rápi

do crecimionto del número de vch'ícu.Lo s en los mí.smo a, A fin de com

par-ar' las inversiones, además de los gast os da construcci6n y CO~

servaci6n de caminos, se.incluyen las compras do vehículos autom~

toros 'efectuando ostimaciones razonablomente soguras sobre los da

tos do importaciones y armado local de vehiculos.

Oon loo datos rolativqs a 10 expuosto, pueden verse

los cuadros Nos. 1 - 2 ... 3 Y 4 agregados al final del presente c.Q:

pítul0.
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El programa de inversiones en caminos nacionales p~ra

el período 1962/71 alcanza a 49.635 mil1011GS no incluidos 20.108 ­

millon~s comprometidos por Vialidad Nacional en concepto de contr2

tos ya concedidos. La invorsi6n total para In construcci6n y con·

servaci6n de caminos nacionales en dicho período sumarían 102.863

millones, suponiendo asimismo ~ue el 25 % dGl costo de la nueva ~

,conetrucci6n y 01 40 % de los costos do conservaci6n sean en mon~

da oJ:tranjora, la inversi6l'). en d í.cha moneda. será de u~~s.338.000.00o.

Si bien no so hicioron los cálculos para la inversi6n

en caminos provinciQlcs, so recomienda la construcción y mejoras ~

de los que serán necesarios para lograr nuovas vinculaciones den­

tro del sistoma propuesto, calculando su costo incluso la conservg

c16n en 22.800 millones de pesos moneda nacional. El programa de iE
versiones se justifica debido a que se espera en los próximos afias

un aumento en el número de automotores en circulaci6n, pero se con
'j: -

sideraba que la proyocci6n de compras de unidades nuevas no s610-
\

debía basarse en este supuesto, sino tambión en la reposici6n de ~

los vehículos en servicio y aunque se part~6 de la base de que el

cálculo estimado para la adquisición de nuevos vehículos era inci~

ta en raz6n de la falta de seguridad 011 cuanto al v oLúmen y precio

de los mismos, so lleg6 a la conclusi6n do que las cifras alcanza­

rian a 374.800 millones para autom6vilcs y 320.000 millones para -

camion0S.

En los cuadros Nos. 5 y 6 puado observarse el desarr~

110 de las Lnvcz-s í.one s en c amí.nce nacionales y ""transporte vial. En

este último aspecto representarían en promedio el 7,9% del P.B.N.

durante el período 1962-71oomparado con un promedio de 3,35% dur~

te 1951-61 y estaria por encima de los porcentajes para Europa ~

Occidental del período 1953-55. El alto nivel de inversiones pro~
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yeotada para la Argentina er~ una consecuencia de las necesidades

surgidas debido al bajo nivel de inversionGs en el transporte vial

durante las dos últimas décadas y reprosentaban alrededor del 40%

de las inversiones brutas totales.

INVERSIONBS .FERROV~~-ª

Se efectúa una relaci6n de las tondencias de las in­

versiones ferroviarias durante la d6cada 1951 - 60 Y el P.B.N., a

fin de medir la magnitud de las Que se proponen parn 1962 - 70. ­

Con esta idea so confeccionaron los cuadros Nos. 7 y 8 Y los re~

sultados se compararon con las inversionos brutas de los ferroca
. -

rriles en la Europa Oc~identalY ~un~uG se sostiene que las cifras

no son rigurosamente comparables, debido a las diferencias de con

cepto de gastos de inversi6n, se entendía ~ue sirven de base como

oompar-ac í.one s apr-oxí.madae , Cuadl"'o I-ro 9.

Se concluyó que la inversi6nde conjunto, respecto a

las tendencias de las inversiones en ferrocarriles durante 1950 ~

60 fuá baja con relación a las necesidades do los ferrocarriles y

al porciento del producto bruto nacional y de la inversión bruta

nacional, así como en comparaci6n con la mayoria de los paises de

Euro~a Occidental. En el cuadro No. 10 se puede apreciar el pro ­

grama de inversionos que se sugiere en este sentido, indicando que

para tener noci6n de su magnitud, es factible compararlas con las

invorsiones'ferroviarins realizadas en el docenio pasado.

El programa total incluyendo costos internos y exter

nOSt asciende a 120.083 millones en el poríodo 1962-70, por lo que

en dicl10 lapso e'L mismo representaria 01 2,28% del P.I3.N., pero ...

es decreciente como so despronde del cuadro No. 11.
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Cabe destacar quo los costos de inversi6n locales,

ascenderian a cifras similares a la relaci6n de las inversiones­

brutas ferroviarias y el PQB.N•• Una de las más importantes psti
ficaciones do la gran proporci6n do los gastos de capital recome~

dados f es el restablecimiento del sistema ferroviario a fin de que

sirva con la mayor eficacia al usuario. Si b í.en so lograrán econ.2

mías con la aplicaci6n del programa, so OJ:prean que 0110 no debe

ser determinante de la implantación dol mismo. Si os que el gobie~

no desea un sistGma eficaz, debe prescindir de ponderaciones que~

se basen en beno~icios, aunque éstos a la larga se produzcan.

Se ase$urc que los gastos dG capital para forroca~

rriles dosde el punto de vista de la economía nacional, puedcnco~

pararse en cambio ~ los costos más b~jos del transporte que el si~

tema ferroviario rehabilitado asegurará al país. Sí se aplica el­

cáloulo de las toneladas kilómetro para 1980 a la densidad futura

contemplada, se obtendrá un W10rro bruto de 15.000 millones de pe­

sos que repr~sentan un 12 1/2 por ciont~ de los 120.000 millones

de gastos de capital, 10 que nos indica que la inversi6n se just!

fica ampliamente por las ventaj~s que representará a la naci6n.

PU~RTOS, R:OS, FLOTA.'
......- 4· ..........·..

En raz6n de la incertidumbre respecto al futuro de­

sarrollo de los puertos considerados en forma individual, el estu­

dio cn esto aspecto aconseja solamente realizar los obras portua­

rias para un f~turo inmediato. Llega a la conclusi6n de que la ma~

yoria de estas obras qua afoctan directamente a la eficacia do los

puortos, d~b0rán realizarso entre 196? y 1965. Se hace asimismo un

análisis da los equipos portuarios necesarios estimándose en cada

caso la invcrsi6n en moneda nacional y extranjera.
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En los cuadros ndmcros 12, 13, 14 Y 15 relaciona­

dos con los aspectos mencionados precedentemente, se puede obsc¡

var un resúmon do Las obras poz-tuar-í.as por rubros y pOl'" puertos

y de los equipos portuarios discriminados en la misma forma, PQ

los periodos 1962 ~ 1964, 1965 ~ 1967, 1968 ~ 1970.

Asimismo, en el cuadro número 16 se ofrece un resB

mcn de las obras portuarias a efectuar en moneda nacional y ex~

~ranjera, as! como del monto correspondiente al eq~ipamiento de

los puertos, en los per~odos a que hemos hecho' refere~c1a. En él

se advierte que la inversi6n total para ambos rubros durante 1962

.1970 alcanzal"'ia a m$n. 6. 494 millones, 'de los cuales m$n. 699 mi...

llones serán moneda extranjera.
~

En cuanto a las vías navegables, so hacen conside~

raciones para su mejoramiento comprendiendo en ello a los plant~

les de dragado 1.245 millones, soñalizaoi6n y balizamiento 124

millones, planteles do salvamento, remoción y extracci6n de res­

tos de naufragios 89 millonos, observaciones en los rioa (labors
torios hidraúlicos) 100 millones, estudios hidraúlicos 50 millo~

nos. Se estima que en base a ellos será posible mejorar las vías

navegables y reducir los costos de su mantenimiento.

Se previeron tambi~n inversiones en talleres nava ~

les y astilleros, para mejorar varaderos, zonas de trabajo y ron..Q.

vaci6n de equipos por un total de 156 millones.

Con rolación al programa de inversiones en las flo~

tas fluviales estatales, se le asign6 la suma ~e 5.725 millones,

de los cuales 3.992 sarán para 'la FANF y +733 para la AGTF.

Con 01 fin de. of~écer un rosúmen de las inveroiones

que comentamos, 80 confcccion6 en cuadro número 17.
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Pero la misi6n del Grupo de Planeamiento no so cOQ

cret6 a calcular las inversiones que en cada caso consider6 nece­

sarias, sino que tambión propuso la forma en, que fluirían lC?s re"":

cursos intornos y o:x:ternos a fin do haCG1"" factible la realizaci6n

del plan integra.l que propo-nia, dedicando en 01' informe especial

atcnci6n a esto punto.

En las conclusiones y recomondaciones sobre el pa~

ticular, so expresa que existen dos diferencias principales entre

la financiaci6n de las anvcr-saonosjiara camí.noe y ferrocarriles.­

En 01 primor caso so supone que son suficiontes los impuestos a

los usuarios, por-o en cuanto a las fGrrovías, como es de suponer

resulta imposiblo esperar 01 logro de su mejoramiento por la rci!!

versi6n de supuestos beneficios. Al mismo tiempo se destaca la di
ferencia de costos en moneda extranjera en ambos casos, pues el ­

cost-o del programa do invorsión forroviaria en este aspecto repre--
senta el 67% del total, compar-ado con el 28% de l programa vial.

En base a los cálculos Gfoctua~os, se esperaba que

el 90% de los recursos viales totales los provoyeran los impues­

tos a los usuarios y 01 resto se provoeria mediante créditos in­

ternos y externos y el pr-o duct o de la venta de título,s especiales

emitido8 pOl'"' el gob í.ez-no , Par-a los forrocarriles, se esperaba que,

los costos internos dol programa de in~ersi6n serian financiados

por el presupuesto nacional, como asi tambi6n alrodedor del 40%de

las inversiones propuostas en el transporte fluvial, e atrí.mando b~

nas las perspectivas para qua el resto sea amortizado con los be­

neficios do la explotación luego de un tiomporazonable. 'Pero co­

mo la domanda de fondos públicos 'será muy grande en relación a los

ingresos, so aconsoja al GJbiorno buscar nuovas fuontes de recur­

sos como por ejemplo un mayor: Lrnpue s t o sobre los combustibles pa..
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ra automotores.

En cuanto a las inversiones externas para la finan­

ciaci6n del progl---ama, se calculó que .desdo 1962 a 1971 se invort.!

rían u$s. 1.352 millones en ferrocarriles, caminos y transportofl~

vial. Más do la mitad de esa suma se necositaria en el período 1962

1964 debido a las inversiones en ferrocarriles. Pero a. ello so de..

ben agrogar u$s. 40 millonos destinados al programa de construcci6n

de caminos y mojoras en otros por 01 levantamiento de algunas vias

ferreas. Se suponía asimismo que los costos en moneda oJctranjera ..

del programa ferroviario, so reduciría por la vonta dol material

sobrante ycl crocimiento do la.manufactura interna.

Se r-ccuor-da que cróditos E)::~tranjGros por u$s. 130,5

millonos so obtuvieron on 1961 dol Banco Mundial, del Banco de E~

. portaci6n e Importaéi6n y del U. S. Dcvolopmcnt Loan Fund para la

construcci6n y consorvaci6n de caminos nac Lona.Lo s , usandosé u~ls~lO

millones de osos cróditos. El monto sin usar os algo inferior alos

costos que se calcularon en monada e;~tranjera para el progra.ma de

caminos para el periodo 1962 ~ 64 Y seria necesari6 obtener otros

créditos para financiar el programa en los año s siguientes por ...

u$s. 218 millones.

El costo on moneda extranjera para las inversiones

fQ~roviaria8 en 01 poríodo 1962-70 totaliza u$s. 972,3 millonos y

eqqiva~e a casi tres voces el valor total de las e~portacionos a~

gentinas do equipos ferroviarios d~rante nuove años ( 1952 ~ 60 ),

s casi el doble de las reservas en moneda extranjera de la naci6n

y al 60% de la douda pública extorna a finos do octubre de 1961.

:J11 raz6n de las pesadas obligaciones exticz-naa argen­

tinas en los pr6ximos afios y los grandes programas do inversiones
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planeados por las Empresas del Bstado, as! como las perspoctivas

muy poco optimistas dol balance de. pagos, todos estos costos en

moneda extranjera del programa de inversiones ferroviario, ten­

drán que ser financiados total o parcialmente mediante cr6ditos

extra.njeros ..

En conside~aci6n a lo expuesto, recomienda el Gru­

po de Planeamionto que la amortizaci6n de estos próstamos sea lo

niás liberal PC?sible, generalm.ente a no, menos de vointe años y ...

prefer:Lblomonte de mayor duración, con gonoz-oaos periodos inici.Q:

les de gracia.
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c.U J:. D R o l'i o 1

...
IllVersio~SE. In"(tersLenes comoyorcientoda~......--._--

(t1ilio11es de pe~.2!) .~~versión b~~ta nacional Producto 'bruto nao.
Año Caminos Caminos Caminos Todos los Caminos Todos los

Naoion. Prov1nQ¡ Nacion. Ca.m.inos Nacion. Caminos

1951 441,9 248,1 2,10 3,28 0,50 0,19

1~52 663,4 248,1 2,97 4,22 0,66 0,94

1953 701,3 281,6 3,90 5,41 0,62 0,88

1954 757,5 313,1 3,15 4,45 0,60 0,86

1955 789,7 351,2 2,92, 4,23 0,54 0,78

1956 1071,4 406,4 3,16 4,35 0,59 0,82

1951 1320,1 620,1 2,58 3,79 0,57 0,84

1958 2047,6 856,4 3,07 4,36 0,64 0,91

1959 3494,4 1540,8 . 3.16 4,55 0,57 0,83

1960 5105,3 4200,9 3,07 5,59 0,65 1,18

P r' o ro e d í2. ti 3,00 4,43 0,59 0;,88"
=c=_===================#:==========================
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CUADRO N° 2....... -

Lnvez-s í.onea In,,--ers iones Número de Vehículos
como tU1 % b.utomotores

País Período del Prodv.c- - por (en 1~54~1~20 = lOQ)
te B:t'Uto
Nacd.cna.L Vehículo Áutomóviles CZLmiones

(1.1$8 )

Suecia 1950/55 .......-.... 218 211 127

Luxemburgo 1950/52 2,97 249 195 135

1953/55 3,76 222

Suiza 1950/52 0,93 231 162 127

1953/55 2,68 240

Finlandia 1953/55 4,38 726 264 147
Dinamaroa 1950/52 2,07 193 164 159

1953/55 3,78 175
Fra..ncia 1952/54 3,20 140 149 133

Reino Unido 1951/52 2,08 .82 135 . 118

1953/55 3,00 81

Noruega 1952/54 3,34 244 166 159
Alemania 1950/52 1,08"- 241 270 164Oooidental

1953/55 3,23 226

Irlallda 1950/52 4,12 138 134 150

1~53/55 4,70 181

Austria 1950/52 2,35 455 179 123·

1953/55 3,84 382

Italia 1953/55 3,22 220 222 148



CUADRO N° 3

:LI'NERSIOl\flTIS EN V3TIlCULOS l\JUJNOS Eli U lJlG~~I\JTIlrA 1951-60

TOTAL

Año

l~UfrOllOVIL:GS

%de la
Millones inversión
de pesos bruta

CAt:IO~r.illS

%de la
%del Millones inversión
P.B.N de pesos bruta

%del
P.B.J:T.

Millones
de pesos

%de la
inversión

bruta

%del
P • 13.1r.

1951 1.539 7;32

1952 264 1,18

1953 392 2,18

1954 783 3,25

1955 1.410 5,22

1956 26 035 6,00

1957 4.279 8,36

1958 8.665 13,00

1959 1.903 7,15

1960 _16~OOO 9962

PJ!2~E2;.2.s 6 ,32

1,76

0,26

0,35

0,63

0,96

1,12

1,85

2,71

1,30

2,03

1,30

545

769

810

640

1.471

3~834

12.265

2~440

2'~,378

19~287---:.-.--

2,59

3,44

4,51

2,66

5~45

11(lt30

23,91

3,66

2,14

11,59

7,13

0,62 2~o84 9,91 2,38

0,77 1.033, 4,62 1,03

0,72 1 0202 6,69 1,07

0,51 1.423 5~91 1,14

1,00 20 881 10,67 1,96

2,12 5.869 17 t 30 3,24

5,30 16.544 32,33 7,15

0,76 11.105 16~66 3,47

0,39 10.281 .9,29 1,69

2,45 35.287 2~221 4,48

1,46 13,45 2,76

\..O
1\)

===========~===============,==~~=========~===============================~==~~============
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País

Suecia

Imxemburgo

Finlandia

Dinamaroa

Francia

Reino Unido

Noruega

Alemania

Austria

Italia

CUADRO li o 4

IIWERSIO}TBRUTli ~T 311 TRi¡l~SJ?ORT:O VIAL IJN J.ii1JROPA___~zall;.l.¡j

-~ ....~ ........ ~, -------- ..~ . _.-
OCCID:JlrTJ.L eOliO tm PORCI:liNTO DEL PIlODtj-CTO BRUTO"'_..~...........,...-"....,--~~

}r~·~CI01T.b.L
......e-.............. - ---

Inversiones Viales
Período Automóviles Camiones (Incluyendo conse~ Total

vacd.én )

1953/55 2,47 0,61 ( 1,74 4,82

1950/52 1,29 0,43 1,25 2,91

1953/55 1,61 0,58 1,57 3,76

195"3/55 0$,69 l' 1,21 (1) 2,48 4,38

1950/52 0,46 0,50 1,11 2,07

1953/55 1,85 0,69 1,24 3,78

1952/54 1,26 0,78 1,16 3,20

1950/52 0,82 0,55 0,71 2,08

1953/55 1,66 0,63 0,71 3,00

1952/54 0,84 1~11 (1) 1,39 3,34

1953/55 1,30 0)62 1,31 3,23

1950/52 1$44 1,11 1,51 4,12

1953/54 1,56 1,18 (1) 1,96 4,70

1950/52 0,38 0,36 1,61 2,35

1953/55 1.,21 0,84 1,79, 3,84

1953/55 1,16 0,84 1,22 3,22

(1) Incluye ónulibus y colectivos
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CU¡~DRO lq-o 1

Iln?ORT.LCIOlr DE :DQUIPOf:> ]':u~~J:~O-vl.~~~1IOS 1951-.60
I .. , ...., .. 1

liatorial Rielos Otros l:ate- Total ],IIonto do los
Año Rod~nta ri['l,les oróditos da

los proveod.
m$n u$s m~~n u$s m$n u$s m$n u$a u$Sl. ti

1951 55,3 7,4 24,0 3,2 21,6 2,9 76,9 10,3 54,0

1952 66,5 8,9 8,3 1,1 23,9 3,2 90,4 12,0 11,7

1953 248,9 33,2 32,6 4,4 11,6 1,5 260,4 34,7 1,2

1954 230,9 30,8 75,3 10,0 18,3 2,2 249,1 33,0 (1) 23,6

1955 185,9 24,8 126,1 16,8 62,7 7,5 248,5 32,3 1,8

1956 126,6 15,.8 8,7 0,8 50,6 4,7 177,1 20,4 27,7

1957 373,0 20,4 0,6 16,3 0,9 389,2 21,3 28,4

1958 a297,9 52,6 16,3 0,9 51,1 1,:'3 2354,9 53,9 51,7
1959 3363,9 42,1 542,2 6,5 36,9 0,4 3400,9 42,5 5,6
1960 1750,5 21,1 749,4 9,0 "118,6 1,4 1869,0 22,5 15,1

257,1 52,7 26,0 282,9 220,8
:;:==== ===== ===== ====== ======

(1) No so'incluyen en el total un orédito dO'21,3 millonos de ooronas
ohocooslovaoas.
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CU.f:..DRO N° 8

IINZR3IOIJliS Bl1UTLS I]J LOS JY.JIlllOC..L.PJ1IL:ill l'I¡~CIOlr..L~mS

iiRG~-~jl;rl'IlrOS~951- 60

, I1'TVJ1R8ION BRUTA COMO %DE

Año
Inversión Bnlta
en los ferroca­
rriles.

P. 13. N.
In~~.rersión J3~"'Uta

NacáonaL
Ingresos ferro­
viarios (1).

1951

1952

1953

1954

1955

1956

1958

1959

1960

(en millones
de m$n)

463~5

519,3

587,6

705,7

678,4

859,9

1.403,2

3.510,8

Promedio

0,53 2,20 23,85

0,52 2,32 16,24'

0,52 3,27 17,41·

0,56 2,9'3 20,10

0,46 2,51 18,52

0,48 2,.53 22,36

0,44 2,11 28,62

0,58 3,17 35,01

0,54 2,,57 27,81

0,51 2,62 23,32
===~==-=========~==================~=~==========

(1) Inoluye únicamente los ingresos provenientes de carg~s\y pasajeros.

Notas Sa ha excluído el 8..110 1957 110l:' Que pare eae iaño se cuenta con

(latos parciales.
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CU.llDRO N· 9

I~1V:illPJ3IOImS BRlJTl'.f.S- :1N LOS FjJPJtOC¡.}.~BIL:JS DE L1Jl10Pl;. OCCID:ITR~TAL

Porcentaje del Porcentaje de los
País Período Producto :Bruto ingresos ferrovi.!

N. rioa totales

'Noruega 1952/54 0,85 51
Yugoes·lavia 1952/53 3,17 50

1954/55 3,24 50

Holanda. 1954/55 0,67 43

Irlanda 1950/52 0,57 28
1953/54 0,69 36

Finlandia 1953/55 0,96 34

Bélgioa 1950/52 0,75 26
1953/55 0,89 34

Francia 1952/54 1,06 )0

Austria 1950/52 1,23 31
1953/55 1,28- 28

Suecia 1950/52 . 0,55 17
1953/55 0,73 24

Ita~lia 1953/55 0,38 23

Portugal 1953/55 0,33 23

Luxemburgo 1950/52 1,13 17
1953/.55 1,42 19

Alemania Occi~ental 1953/55 0,71 19

Suiza 1953/55 0,55 15
Reino Unido 1950/52 0,28 11

í953/55 0,35 15
Dinamarca 1950/52 0,35 19

1953/55 0,32 -18
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PROGRb1\ffA FROI1JE8TO D"~~ Imr~p\.SICI\f:;S F.:ZRRO~.TIARIAS 1962-10
(en millones)

Período
Ví.a y Rieles ~I[aterial Rodarrt e Otros l1a,teriales

Local sxtanjero Local ~~anjero Local Extranjero

m~~n u;~s m~tn u~s m$n u$s

19'62-64 5·610 58,7 2.286 490,4 636 27 ~4

1965-67 11.327 36,7 3.680 253,3 286 5,6
1968-70 8.406 25~'9 2.234 64,3 912 10~1

.~",-......- ........,~_._._____.....__........ ...-.:....................~~_... :u ...............

Total 29.343 121,3 8.200 808,0 1.844 '43,1
=;==========~===~~====~=::==~========~=========================

--..-.-._.__T_Q... T i. L

Período. .
1962-64

1965-67

1968-70

Total

Local-_...._---
12·533 576,5

15.293 295,6

-11~252 109,2

_39.378 972,3
e======~=====~================

--._._.---- ...,..----- __o ~ •• .. ---.. _

e u A D R e N~ 11

PORC:~l'TT.AJ~ :P;Jl.,:F. B o l\T o (~-q~.E~iTIrJ~~}J~~~l:\~ Ll~S_.B~~RSION':=~S

F'TIR.'tlo,rli:RIJ~S PROIUESTAS 1362-10

------------------ --_•.._--....~_.._..~._---
Inversión Ferroviaria

Locales como un %del PBN
.•_-................... ...._._..-........-.~--...-------

Periodo
Inversión Ferroviaria

Total como u~ %del PBN---.........-._"'"'"'--,
1962-64 2,28

1965-67 1,34

1968~70 0,59

6,47

0,51

0,34

Notai El P.BoN. estimado se basa en el crecimiento medio anual del 4 %.-
......--..-------_._-.__. _.-..._--
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CUADRO I~o 12

RE51Jl~:Elr DD I~S OJ3P~.S POllTU;~llL:~S lT.JC~JL.PaI1~S POR ntTBROS
--~n--lliilones dem$n)

Inversiones Totales

Rubro 1962/64 1965/61 1968/70
lIoned.a Eonoo.a

Total

Indust.Desquera 69
Puentes Carboneros 54

Provisión de agua 39

Talleres 14

Varios 8

Dársenas y Kuell. 2.235

Galpones 39

Pavimentos 414

Vías férreas,eto. 360

Delfines, eto. 66

Obras de defensa

Cercados

Instalac.Eléct.

Varaderos

104

5

38

10

1;t355

50

132

90

94

300

30

99
10

119

645

230

66

104

5

38

10

163

27

39

14
8

230

21

3~890

119

645

460

"66

104

5

38

10

163

54

39

14

8

50

5.665

36

295

19

5.37°439 .

Est'lldios --... 5I1Gi.oO ~_-_......-~-.-..l--------¡;;-----~--

T o tal e s g 3.505
===~===========~============c=========~===================

Monedas naoional y extranjera:

~j 5.370

295 225
295, 5.6655.310

5.37°

439

1.691

30

1.121

l[onecla Ifaoio11al 3.240

Honed.a extranj. ----.1._6p5;w..__-.............. ~ ~_.........~..........~-

T o tal e s: 3.505
=============~===============~================~=========~=
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e u .L. D R o N o 13
(

REStllITITli D:m OBRAS pQRrrulJ~I:.S lr:j}CDS.~r~~s POR :tü-::JR'l'OS
(~-; millonos da m$n)

Inversiones totales

Puertos 1962/641965/67 1968/70
110neda lronada

Nacional Extranjera
Total

1.273

70

1.321

227

77
583

50
1.000

134

26

45

60

36

46
80

234

29

125

89

160

5.665

2

3

7

12

4

13

4

5

90
3

125

20

3

4

295

1.148

50

1.321

215

73

570

50

132

23

38

60

36

42

75
144

26

125

86

156

5.370

I 1.000

...

74
re¡.,..

65

300

439

30

20

85

39

86

300

24

480

657

1.721

Euenos Aires 719

Dock. Sud 70

La Plata 664

lXar del Plata 141

Qu.quén 57

Babia Blanoa 433

Rawson 50

Comod. Rivadavia 400

Puerto Deseado 110

Río Gallegos 26

Río ~ande 45

Barranqueras 60

Posadas 36

Fo~osa 46

Santa Fe 80

Rosario 204

V. Constitución 29

San Nioolás 125

Campana SO

Otros Puertos 160........~.........-.-.__................... ~'---..--...olI=---__..................-..............--_.--.-i............

T o tal e s :3.505
====;====~~===~==========================~====~=============
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CUl.DRO l\[O 14

P~i30l:illl~ D:J DQ,U'IPOS PORiroi.IlIOS 1~1}C~8~:j~.ru:os POR RUJ3~Q§

(en millones de u~n)

Inversiones Totales

Rubros 1962/64 L965/67 1968/70 I.:oneda
Total

:2}xtranjera

, .A,utomotores ,aco
pla.dos, e"te.

Instale"ciones do
segv.ridad

Instrumentos y
aparatos

52

8

4

4

43

12

9

4

52

12

4

liatcirialos Ferroviarios

Locomotoras Dí.eseL
~leQ. 50

Vagones 32

Durcientos 26

Varios 3

18

3

25
12 47

26

2

93

1

93

47

26

3

47

Guinches y Grúas

Guinches de 3-6 Ton.143

Guinohes tipo Up&I:I" 87

Guinohes de
10-15 Ton.

..
143

87

47

143

87

47
Grúas Flotantes
40 Ton.

Otors guinches

liotoestibadoras

Paletas

Tractores y Lco­
pIados

30

12

86

19

21

13

41

19

21

26

77
9

425

30

12

99

1

15

404

30

12

99

19

21

33

92

9

829
==~==============:===========~====================~===~==~=
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o U A D R OH" o l~

RmSUl~r JJE .:ljgr¿l:J?OS l?OR'irorul~RIqS lCC:mdl..PJ.lOS POR RJ:JRTOS O.G~?OS. D4 RT.JRTOS

( ~~nos do m$n. )

41

377

82

61

101

9

9

18

95

d 36

829

Total

96

;O

42

89

6

6

15

54

22

.23

404

I~vorsionos Totales

32

19

12

3

3

3

41

19
13

425

;

280

Moneda konoda
Naoional Dxtral1Qor a

-

41

~41

1968/70

..

34

10

8

14

2

1965/67Puertos 1962/64

Buonos ~ireG 377

Rosar~o 82

SBnta Fe S¡
De :LQS Ríos p~

raná y Paraguay
(x) 93

Del RíQ Uruguay ~

Ma~ del ~lata 9

Quoquón 18

Bah!a Blanca 40

Patagónioos 39

Otros Puertos ...........~.....6....................... ...-...............................-..-............................---............__.....--.................... .......................

T o tal: 154
=~===~~=~=======~=~===========.=======~=====================C(I¡.

425
404

8~9

404
404

425

425

3
31

34

I:loncda ltnoiona!
l oxtranjera:

Moneda 1~aoiol1é~.1 407
Moneda :m.~tranj._34..7 ,......... --.......-.-~ ........

T o t a ,1: 754
=======e====·~=·=====~=======·================·===========-

(x) Inoluyo los puertos dol Paraná a~ucs D~riba dosde Esquina, los dol

Río Paraguay y los del Alto Pnraná.
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CAPITULO V.

a) La financiaci6n de los programas de transporte por el BIRF, la_____________--..__.-....-..._• ...---.. • __"'_ _,_.__-:-_.-..r__._..-..__~__

AIF y el BID, segúh sus memorias de' los años 1960 ,a 1967 LneLu
.... ~ 7 .• _-__r~ ........ ~.... ......... .. • • .,,~, _ • ......

sive. Importal1ci~._~.!._~~~~m~..._en áf~~C?-~4n al tots:l_d~~E?~

mos otorg~<!o~o~...tod<?_c_~_~eEt.9.~~_~~j_~~?:.~~on.2..~ a la _República

~rgenti~aZ ..otro§. E8;Í:se.f?.! etec!C?_s e~-e.~:r:~dos ª-e los m:i:s.~~.

No obstante reiterar que los proyectos que se comen

tan en el capítulo precedente no tuvieron concreci6n en la Argen~

tina, por razones que no corresponde analizar en este trabajo,a~

que aparentemente en los actuales momentos se estaríanconsideran­

do por las autoridades nacionales y las del Banco, resulta 'de in..

dudable interés su relaci6n, para tener una idea cabal de la for­

ma en que estas instituciones analizan y aconsejan el destino de

los pr6stamos antes de otorgarlos.

Para completar el panorama en este sentido, consig­

naremos en forma coincidente con los ejercicios financieros del

Banco de Reconstrucci6n y Fomento, de la Asociaci6n Internacional

Financiera" y del Banco Interamericano de Desarrollo, una lista de

los préstamos otorgados para transporte seguido de un resúmen de

la forma en que se aplicaron y los beneficios esperados de los m~

mos en algunas de las naciones prestatarias.

Oomo se d9sprende de las tablas anexas, los présta­

mos destinados a transporte insumen un alto porcentaje de los m~~

tos totales acordados por todo concepto. En 01 cua~ro No. 25 que

contiene el r-osümen de préstamo·s acumulados al 30/VI/67 c ora'e spon
. -

dientes al Banco de Reconstrucción y Fomento y a la Asociaci6n ~
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Internacional ~inanciera, se destaca claramente que las regiones

más favorecidas por este tipo de inversiones son 'justamente aqu~

llas en las que el subdesarrollo hace imperiosa la existencia de

obras viales, ferroviarias, puertos, etc., aunque en genez-af, se

mantengan los altos porcentajes de estas inversiones en todas las

regiones consignadas.

En .el ejercicio 1960 ~ 61 según se desprende de la

memoria de las instituciones menoionadas, los préstamos para tIa~

porte más importantes fueron afectados a las mejoras en ferroca­

rriles de la India, que recibi6 u$s.70.000.000 y en Japón u$s.

80.000.000 para la expansi6n 'y mejoras de s~s servicios ferrovir!

rioe. Birmania, Colombia y Tailandia también recibieron préstamos

para ferrocarriles, mientras que para la construcci6n y conserva­

ción de carreteras se concedieron a la Argentina, Chile, Mexico,

Pa.namá y Perú por u$s. 92.000.000~ Un préstamo de u$s. 27.500.000

se utiliz6 para finanoiar a Israel la construoci6n de un nuevo

puerto en el Mediterraneo.

A continuación en forma sintética, se hace una des-
cripci6n de COmo alg.unos de los países favorecidos u.tilizaron los

préstamos acordados.

BIRIWTIA

El 16 de enero de 1961 se le acordaron u$s. 14 mi­

llones a 16 anos' y al 5 3/4% a la Union oí Burma Railway Board.

El país tenía entonces una red de 3000 km. de ferrocarriles, que

se extendía por ricas regiones agrícolas y centros urbanos impor~

tantes~ Ya en 1956 se le había concedido un préstamo de u$s.

5.350.000 para reparar los 'daños que la guerra mundial había oca­

sionado en dicho medio de transporte. Con el nuevo préstamo se fi
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nanciarían los gastos en divisas de un plan de cuatro años para ~

aumentar la tracción, la capacidad de carga y reducir el,t~empo de

regreso de los vagones.

Posteriormente 01 Banco concedi6 un cródito para s~

fragar una parte considerable del costo del estudio de un proyec­

to para una carretera de 176 km. de Oeste'a Este de la regi6n ce~

tral, así como los servicios de consultores para asesorar sobrela

reorganizaci6n del Departamento de C~minos y mejorar m~todos de ­

construcci6n de carreteras.

.
Este paí.s ha sido f'avor'ec.í.do repetidamente por el

Banco de Reconstrucción y Fomento y por la Asociaci6n Internacio­

nal Financiera, con préstamos para organizar un adecuado sistema

de transporte.

El sistema ferroviario de la India comprende 56.315

km. Y es uno de los más grandes del mundo y como desempeña unafun
~ -

ci6n vital en su desarrollo econ6mico mereció la suma mayor que se

ha prestado para un s6lo proyecto u$s. 329. OOO~OOO, que ae d.esti~

ron a la ampliaci6n y mejora de estos servicios. En el programa -

°quinquel:tal, se preveia aumentar la capacidad de transporte de ca~

ga de 114 a' 162 millones de toneladas al año y la de transporte de

pasajeros en un 15%. Las más importantes adquisiciones seria 2100

locomotoras, 8.900 coches de pasajero~ y 106.000 vagones de carg~

Se construirían 2.092 ki16metros do vía doble, sustituirían 12.872

ki16metros de carril además de construir 1.280 kilómetros de vía

nueva y se electrificarían 1.352 kilómetros de via principal en

regiones de tráfico intenso, además de mojoras en puentes,patios,

instalaciones de señales, etca
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También se le concedieron préstamos de gran importa~

cia para fomento de carreteras.

JAPON

En 1961 se "le asignó un préstamo de u$s~ 80.000.000

a veinte años y al,5.3/4 %para financiar la nueva línea denomin~

da Tokaido, cuyo costo importaba 548 millonos de d6lares. Se tra­

taba de un ferrocal~ril oxpr-eso de 500 km. flue uniria Tol-cio - Yok.Q

hama - Nagoya .. Kyoto y Osaka y proporcionaría 01 servicio más r~

pido de trenes en el mundo. La línea serviría a una zona muy con~

gestionada que comprende el 40% de la poblaci6n del Jap6n, el 70%

de su industria y el 25% de su agricultura, as! como a casi todas

las ciudades" "con poblaci6n superior al mil16n de hab í,tan-'ees. La ve

locidad de este ferrocarril paralelo al que ya existí.a que se en ­

contraba muy sobrecargado, sería de 200 km. por hora llevElndo ser­

vicio expreso de cargas y pasajeros.

TAILANDIA

Empeñada en mejorar sus 3.500' km. de red ferroviaria

que proporciona el principal medio de transporto, e~ta naci6n puso

en ejecuci6n un plan de seis años para aumontar la capacidad delos

ferrocarriles.
/

Como en los últimos diez año s la carga había. aumen­

tado en un 80% sobre el decenio anterior, deseaba adquirir 65 lo­

comotoras y 1650 vagones de oarga, haciendo mejoras en la vía e ~

instalaciones. El Banco so compromcti6 a cubrir el 40% del costo

del programa.

ARGErlTINA

En la memoria correspondiente al año 1961 (ej.60/61)

se hacía constar el otorgamiento de un préstamo de u$s 48.500.000

•



110

a. 16 años y al 5.3/4 %y se expresaba que el asunto transporte en

este país se estaba estudiando detenidamente ~en virtud de un pro­

yecto del Fondo Especial de las Naciones Unidas (veáse cap. IV b.

de este trabajo). 110 obstante se consider6 imprescindible un prés

tamo a fin de mejol~ar 2;,500 km. de carreteras para subsanar algu­

nas deficiencias críticas y adq~irir maquinarias para conservaciál

de los caminos en todo el país.

eoLOMB.1A

En 1960 se asign6 u$s. 5.400~OOO a 15 años y al 5.,34
al Ferrocarril Nacional de Colombia. Ya con anterioridad el Banco

había concedido dos préstamos que sumaron u$s. 40.900.000 y que al

igual que este, se destinaron a equipar y construir el nuevo fe­

rrocarril denominado del Atlántico que proporcionaria un ae rvací,o

rápido y seguro errtre los puertos de ese océano , la regi6n central.

de Colombia y el Pacífico, abriendo asimismo grandes extensiones

del valle de Magdalena a la colonización y al cultivo.

El proyecto oon 685 km. de nueva via y rehabilita­

ci6n de 97 km., evitaría que la regi6n central del, país siga de ~

pendiendo para su comunicaci6n del transporte fluvial a travésdaL

valle de Magdalena.

Posteriormente en 1963 se conceden otros préstamos

por u$s. 30.000.000 para el tendido de ferrocarriles desde .la re­

gi6n central al Caribe. Con el préstamo se adquirirían 37 locomo­

toras diesel y 1150 vagones de carga, además de renovar vias y 0-

'tros elementos. Asimismo se concedieron "próstamos por más de u$s.

38.000.000 a fin de completar unos 725 km. de carreteras que se

empezaron a construir con otros préstamos del Bahco y para efec­

tuar otros 545 km., preparar el trazado de 480 km. o importar e-
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quipos. Una vez terminado el proyecto, el país contará con carre­

teras utilizables todo el afio y que unirán a casi todas las ciu­

dades importantes_

COSTA RICA

. Se le ac oz-daron .por 01 Banco de Rec onatrrucc í.én y F.Q

monto u$s. 5.500.000 en 1961 a 15 años y al 5.3/4% conjuntamGnte

con otro prés~amo similar de la AIF, para financiar 675 km. de c~

minos que representan 1/3 del total de las carl"etora.s nacionales,

así como para el mejoramiento de las operaciones de conservación.

Las carreteras a mejorar comunican la meseta central donde habi­

tan los 3/5 de la poblaci6n y esta la principal riqueza agrícola

y ma.nufacturera.

CHILE

Como requisito previo para la ejecución de un vasto

plan de c onaer-vncí.ón de camf.nos , este; pais obtuvo del Banco un -­

pr~stamo de u$s. 6~OOO.OOO en 1961 a 9 afies y al 5.3/4% de inte­

r6s. Con 61 so adquiriría el equipo necesario ya que los Que es­

taban en uso eran inadecuados y hacían peligral~ la cuantiosa in..

versión que se efGctuaba en las carretoras. Conjuntamente con e~

te préstamo, la Asociación Internacional de Fomento otorg6 otro

para el mejoramiento de carreteras~ en la zona meridional.

SUD.P..ERICA

Se invirtieron hasta 1961 u$s. 136.800.000 a fin de

mejorar el sistema de transporto ferroviario. En el afio mencion§

do se agregarall u$s. 11.000.000 para 1:i~al1.cialJ't parte de las divi

sas que se requirieron en el lapso 1961 - 63 en estos proyectos.

Es de destacar que las inversiones se conside!uron nocesarias p§
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ra. el progreso econ6mico de Sud Africa, ya que más del 80% de la

carga se transporta por ferrocarril.

FILIPINAS

Esta república cuenta con 7100 islas repartidas en

una extensi6n de 1900 km. de norte a sur y 1120 de este a oeste.

~J~isten 350 puortos y su economía depende en gran medida de su

p~rfecto funcionlffiicnto; por ello se le concedieron préstamos p~

:\t'-

ra la adquisici6n de dragas, gruas y equipos que requería el pz~

grama do mejoramiento y manteniemiento de los mismos.

NIGER:

Sin acceso al mar esto país depende del sistema do

transportes de sus vecinos, Nigerin y Daomey? para su comercio

exterior. La gran distancia de ellos -1280 kms.- eleva los costos

del transporte, especialmente el del cacahuete, 'que es el produc

to do cxpor-tac í.ón más Lmpor-uan'te que se cu.l, tiva en La r-egi6n sud..Q.

riental. A fin do dar soluci6n a ese probloma 80 le concedi6 un

cr~dito que se utilizaria para financiar dos proyectos viales de

alta prioridad, con lo Que se estimaba r~ducir casi a la mitad el

costo del transporte del cac~~uete de la zona dG Dungass.

YUGOESLAVIA:
t -

En 1963 recibe este pais un préstamo del Banco por

la suma de 30.000.000 de U$8. a veinte afios y 5~ de interés. Con

dicho préstamo se financiaria parta de la construcción de las dos

c ar-re t e r-aa más importantes de Yugoe s.Lava.a, La centr-a.L que es el

tronco de la red de carreteras con 1160 kmo desde la frontera Aus

triaca a la Griega, comunicando importantes centros' de poblaci6n

agricolas e industriales~ Otra es la caTretera del Adriático que
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oe extiende 745 km. n lo largo de la costa dálmata de Yugoeslavia.

Con ello además de solucionar problemas derivados del aumento del

tráfico, el pais esperaba fomentar las ~orrientes turí.sticas c¡ue

ropresentan una importante fuente de ingresos.

Se,ria sumamente largo y mon6tono enumerar todas y ca

da una de las regiones y/o paises favorecidos por estos préstamo~

concedidos sin lugar a dudas atendiendo las más ,urgentes necesida

des de los solicitantes, a fin de concretar parte de los proyec ­

tos en transporte o bien para fundar las bases de los mismos, pr2

veyendo los fondos para los estudios especiales que deben hacerse

en tal sentido e inclusive contribuyendo con los técnicos que en

muchas region?s del mundo no existen. No obstante como puede apr~

ciarse en la bre~e resefia precedente, en casi todos los paises los

problemas que se tienden a solucionar están ostrechamente vincula

dos con el desarrollo e c onémf.c o de los mí.amo.s y si bien en algunos

casos se superaron problemas existentes, en otros, que es el caso

de los menos desarrollados, se posibilitaron por ese medio otras

concreciones cc onóm.í.ca s cuya importancia por sus efectos sociales

las hacen imperiosas e impostergables.

A través de la lectura de las memorias de los orga­

nismos supranacionales que nos ocupan, puede i~ferirse que ellas

han sido las principales razones que primaron para la concreci6n

de las operaciones de financiamiento en el rubro de los transpor~

tes. La prí.or-í.dad que se ha dado ha esos proyectos puede observa~

se en los porcentajes que sobre el total de operaciones represcn-

'tan en los distintos años. (Cuadros Nos. 18-19-20-21-22-23 y 24)

En -términos generales y a t endí.endo al total de prés­

tamos por todo concepto 9 podemos considerar que los montos conce­

didos a la Rep~blica Argentina, son bajos en relaci6n con los que
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han merecido otros paf.se s , En ef'ect o; al 30 de junio de 1967 expr~~

sados en u$s. y excluídas cancelaciones y terminaciones, se consi~

na en la Memoria del Banco y la A.I.F. la suma de u$s~125.351.234

en dos préstamos a nuestro país, en contraste con los asignados a

los que se detallan a continuaci6n:

PAIS CA11"T IDi~D DE P~JJ.ST.i~NIOS _

Al1stl~~lia 7

Brasil 21

Colombia 30

Ch í.Le 15

Finlandia 13

Francia 1

India 56

Irán 9

Italia 8

Jap6n 31
Méxí.o o 18

Pakistán 46

~J10NTO EN U~pS

417.730.000

496.134.660

475,105.441

221.026.456

221.580.180

250.000.000

1.887.414.151

288.125.746

398.028.000

857.041.004

625.125.679

756. 227 .927

Sin pl"üterldcr sacar C011Clu.sic11GS tGrminantGs en 0.2

te sentido, dado-los m~ltiples aspectos que se deben contem­

plar en cada caso, creemos que Argentina no ha aprovechado

adn Qon toda intensidad las posibilidades financieras que es

tos organismos pueden ofrecerle.
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CUi~DRO
J f

N o }..8

COl\fSTRUCCIOlf y F01:.~_]:Yi'O y DD U :-.SOCL·..CIO~T IrfT:;.jPJ.\f~4CIOlrl~L DE FOI8Jl'TTO
i

( .enmillonesdoUf~S )

DJ]R~2IO 1960 - 1961

Ocnccpto BIBF Total

T o talos g

48,5

14,0

5,4
6,0

70,0

60,0

27,5

-80,0

25,0

7,2

5,5
22,0

371,1

..

60,0

60,0

5,11,­

6,0

70,0

27,5

80,0

25,0

7,2

5,5
~_O ~ --,..-....III___

311,1

Carrotcre.:s

darretoras

CaJ,.~X'Ctoras

Ca:rrotoras

Ferroccl,rrilos

Ferrocarrilos

ForroceJ:'riles

Ferroca.r:rilos

Ferroca.rrilos

fuertos

Birmania

Colombia

Israel

l~rgontina

Japón

Móxico

Porú

Chile

India

Tailandia

India

Panamá

========;:===::;====:;:===:t==========.========~

ToJeal Genoral en próstamos 1960/61 Bco , Rco, y Fomento 609,9======
Porcicnto en el mismo do los J?ró~tatlos para transporto
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CUADRO-......-'_..........._..................- ...........................-..-.:;.

!cr3nCICIO 1961 ~ 196~

(9n millones de u$s.)

Pa.!s Concepto 13IW' J.;'IF Total

T o t él 1 e s ~

39,0

11,0

8,5
50,0

21,0

40,0

30,5

10,0

11,0

45,0
2~8

2,2

2,0 2,0

6,0 6,0

38,0 279,0

19,5

5,;
8,5

50,0

21,0

241,0

Carroteras'

Carroteras

Carroteras

fuortos

Carroteras 40,0

Carro t eras 30,5

Carreteras 10,0

Ferrooarrilos 11,0

Carroteras 45,0

Carreteras 2,8

Dragado da Puertoc 2,2

Proy.do puortos en
v!as do nav.inte­
rior

Puortos

Forrooarriles

Paraguay

Perú.

Sud li.f'rica

Venozuela

Swazila¡'ldia,

China

Palcistán

Colombia

Costa Rica

Filipinas

India

India

Japón

=~===~====~======~==========~========

Total gonoral do préstamos 61/62 Bco.Roc. y Fomonto

Porciento en el mismo do los préstauloa ~ara transporto

882 3
=====1::.=
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O·U Á D R O N o 2 O. . -~... --~--...--

~ERCICIO 1962 - 1963

Pai:s Concepto BIP.F l-:..IF Total

T o talos :

Obras particul~rosJ3,5

18,5

18,0

35',0

13,5

14,0

30,0

22,0

13,5

23,0

13,2

35,0

67,5

8,0

0,4

31J.,6

18,0

13,5

14,0

..

30,0

22,0

23,0

13,2

35,0

18,5

35,0

190,2

67,5

8,0
___.........-...._.......,__........0_.'--"4...... ...... ___

121,4 ~

CarreJGeras

Carro"'¡¡e:ras

Carroteras

Carreteras

FOJ."rocarrileo

Carretoras

Carroteras

Carro toras

Ferrocarrilos

Forrooarriles

Puerto

Ferrocarrilos

Isro,al

liigeria

Colombia

Coroa

India

Indio.

Tailandia

Porú

U:rugv..ay

Yugooslavia,

Etiopía

Haití

El Salvado:r

.Pakistán

=====~=========~==============c========

Total ~oneral de préstamos 1962/63 Bco. Roe. y Fomento 4486
====!=

Porciento en el mismo do los prástumos para truns?orto
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CU.t~DRO

EJERCICIO 1~6~-= 1264

País COnC01)to :BIBF l~IF Tott11

Ecuador Carretoras 9,0 8,0 17,0

~spaña Cz..rrO-'liQj;D,O 33,0 33,0

Iran Carreteras 18,5 18,5

Japón Carreteras 125,0 125,0

Liboria Carreteras 3,2 .. 3,2

lróxioo CarrotCl"o,S 40,0 40,0

lriger Cami110S 1,5 1,5

llueva Zolandia. Fu.ortos 7,8 7,8

Paltistán Puar-tos 17,0 17.0

Pakistán Gaoodu..eboa 15,0 15,0

Palcistán Carroterc.s 39,5 39,5
Pakñ.s tál1. Forroocj;rilos 35,0 35,0

Poro Puerto 3,1 3,1

Siria Carrctercs 8,5 8,5
Tanganyika Co,,:rreteras 14,0 14-,0

Tu.,.'Ylo~ Puertos 7,0 7,0
Yugocslavia Forrocarriles ~~o 35,0

Totalos Transporto 313 6 106 5 420 1=====3::= =::;;==1.:= ===:::!=

Total goneral 809 85 283 2 1.093,0
=====6== ====L= =========

Porcionto dol transpo:rto
en el total ~g~:!:Z 37,6 38,4====== ========
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e u A D R o N o 2 2
-....~ ....~~_.... . ..

EJ~RCICIO 1964 - 1962

(EE: .~!~lonos do ,u$Sl- )

País J3IBF AIF Total

3,6

20,0

65,0

28,5

12,0

9,5
62,0

40,5

;,5
100,0

7,5
6,7

32,0

15,5

5,3

2,2

6,2

30,0

1 70, 0

~~~l:2

1,33214=====-=

6,2

3,5
62,0

110.13===-=

32,0

20,0

65,0

28,5

12,0

6,0

40,5

5,5
100,0

1.023,3=======

Oarretorao

Fqrr.ocarriles

Carro-taras

Ca,rrotero,s

F01"rocc~rrilos

Cnrroteras

Co,rre·coras

Carreteras

Carreteras

Carrotoras

Ferrocarriles

Carreteras 30,0

Ferrooc'l'rilcs ____.1Q,...O......................... ........__..................--....- ----_

Vías fluviales -

Carreteras 2,2

Carroteras

Totales 'I'rans¡>orto

Total General

Ohina

Honduras

Boohuanalandia Cnrrcteras

Mauritania

Finlandia

Gabón

India

l~igoria,

Venezuela

Y\l.gooslavia

Irán

Jamaica

Japón

Kenia

Pakistán

Paraguay

Some~lia

llóxico

Poroiento do tI'~l~.l'..2E12

on el to"'cal 40,23====== 35,68==:;.:::;==



120

CUADRO.

EJERCIC:IO 1965 - 19~~

País Concepto BIPLF

I3asutolondia

Espa¡la

Finlandia

Pu.ortos

Carroteras.

40,0

20,0

4,1

40,0

20,0

India, Forrocétrriles 68,0 68,0

Japón Carreteras 25,0

Kenia, Tanzania Administ.sol~icios

y Uganda .Cjmunco dollifrica 38,0
Ori0ntal

38,0

Liberia Carreteras

Nueva Zolandia Ferrocarriles

Nigeria Carroteras

Paraguay Carreteras

1,0

42,0

32,0

2,1

1,0

42,0

32,0

2,1

Paraguay Puertos 2,8 2,8

Perú Puertos

Totales TranSl~rte

Perú Carrc'~oras 33,0

9,1

31,0.

36,0

384,1
=====

72,1
::=:::==

33,0

9,1

31~O

36,9. .......- ........_

=~~~3:2

Carreteras

FerrocarrilesSudan

Tailandia

Total General 284,1
======

1.123,3
=======

Porciento de trans2orto
en el total 37118

========
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CUADRO
.... _EIl

N o 2 4¿_-
![ERCICro 1966 - 1961

(en millones do uSs.)

País Conoeptic BIBF AIF Total

Honduras Puorto 4·,8 .. 4,8

Hondt1.ras Car:roteras 8,6 8,6

Ixak Carreteras 23,0 .. 23,0

Japón Cal're Jeez-aa 100,0 100,0

ICenia Oa:t'reteJ:'as 5,3 5,3
Malí :TeI'Z'oca..rrilos 9,1 9,1

Paquistán Ferrocarriles 13,5 .. 13,;

Rap_ l~algaohe Oar:rotores 10,0 10,0

Senegal J?ucrt6 . 4,0 4,0

Senegal Ferrocarriles 9,0 9,0

Sil'lgalJU1' Pu.erto 15,0 15,0

Trinidad y Tobago Carreteras 8,6 8,6

Yugoslavia Carre"'eoras 10,0 10,0

Zambia Carreteras ----!L~ 17.,Í-

Totalos rl':rans porte 205 O =~~!:~= 238 4
====::L== ====!:==

To·i;al General 876,8 ~2~&:2= 1.23°13
=====:.:== t::==:==-=

l'orcianto do Transi)ortc
23· 38 9 45 19 38*en el ..total ==;::==¿== =::::&== =====&:==
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&1 R:mCO~TSr:l1IIDCCION y F01:ill\ITO y DE !Ji. liSOCI1~CION I:NTJj]PJT1~CIOllAL FIN.rilfCILRA J4CDII.~ULi:J)OS AL 30--VI..67 POR }~GIONES

(En .millonosdo u~;s.· ComI>romisos inicialos, deducidas cancelaciones y consolidaciones)

P11TIJSTMlIOS DEL Bf.ltco CR,;~ITOS DE LA A.l.F.
al del Asia y .A.ustr~ Hemis- Asia y Hemisfo
• y la Total Africa Oriento lia Europa ferio O'.F.1. Total 'Africa Oriente Europa ,rio 00-
.I.F. II;Iedio Oecid., l/Tedio cidont.
.136~3 10.442,1 1.347,0 3.515,4 519,8 2.117,2 2.842.7 100,0 1'.694,2 235,7 1~269,2 80,6 108,1
.013,8 }.446,0 566,7 1.552,7 181,4 404,9 740,2 - 567,8 108,8 381,4 - 77,6
.662,0 1.397,4 338,0 ·632,2 79,3 172,4 175,6 _. 264,6 18,1 246,5
,.776,6 1.500,8 137,1 667,0 5°,9 126,5 519,2 - 275,8 90,7 107,5 - 77,6

12,0 12,0 - - - 12,0

427,3 399,9 Lll,6 218,9 7,1 86,9 45,4 - 27,4 --- 27,4

56,9 56,9 - 5,6 44,1 7,2 - --
79,0 79,0 50,0 29,0

.. - - ~ ... -- - - - -- ........ - ... - - - .... - .... ~ - -. - - .... -- ........ --- - - - ......... - - ... - - -- -- - - - - -* ........ - .. ..., -- -- ,.. ~

•• 691 ,1 . 3.588,9 428,3 766,7 182,3 592,3 1.619,3 - 108,2 - 67,5·· 25,.1 15,0
203,0 128,2 22,2 ' ---- ...... 0,2 105,8 - 74,8 -- 74,8

.•085,8 802,4 95,1 282,4 103,4 87,8 233,6 --- 283,4 41,4 208,9 20,0 13,1

2.098,0 1.596,7 193,0 799,5 52,7 441,2 110,2 - 501,3 ....... 466,4 34,9
,96,0 ·52,2 --- 27,0 - 3,9 21,3 ..-. 43,8 1,1 39,7 ...... 3,0
137,8 24,3 -- 12,0 - --- 12,3 - 113,5 84,0 29,5

3,2 1,7 1,7 - -- --.' --. -- 1,5 0',5 1,0

100,0 100,0 ..... ...... - -- .... 100,0

205,0 205,0 40,0 75,0 -- 90,0

L 496,8 496,8 ~ - - 496,8--------------------------
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sobro el Rio Par'aná y 3, 5 km- de carreteras para su acceso, en

la provincia de Corrientes. Dicho puente contribuirá a la tnte~

conexi6n do divorsas carretoras que conducen a Bolivia, Brasil

y Par-aguay,

URUGUAY:

En 1962 recibi6 este pafs u.sa 4.100.000 al 5.3/4% que

reembolsaría en 25 cuotas semestrales comenzando 36 meses luego de

la firma del contrato, ~uc le pormitiría financiar el 59% del CO~

to dol proyecto para müjorar'232 km. de rutas Gutre Paysandú y T~

cuaz-embó lugar donde cruza la carretera troncal de norte a sur.
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nes ~speciales se efectuarán en condiciones y términos que permi­

tan hacor frente a 'circunstancias especiales que se presenten en

deturminados países o proyectos, el pago de los créditos proceden

tes de prestamos dol Fondo se 110. efectuado gener'almente aobre ba­

ses más flex'ibles, que las de los pr6st3.mos de los rocursos ordin-ª:

rios de capital. Asi los plazos de amortización han sido por lo r~

¿uIar mas lib'~jl~ales, las JG3.s a s dG ill-türG8 mas bajas y, en la may-9.

ría de los casos los reintegrbs se efectuaron CGa moneda del país

prestatario.

El Banco ana'Lí.zand o cada caso en pa11 t i c ul a r , . determina

las circunstancias especiales, teni~~ndo en cuenta factores tales

como la capacidad de endeudamionto del país, la posibilidad de que

el pr-oyec t o prcduzca Lngr-e s os o promueva ahox-roe en moneda extra!!

jera, el tiempo z-equcr-Ldo para que la Lnvcr-a í.én produzca resulta­

dos, etc.

El reembolso de los préstamos en las monedas prestadas o

en moneda local, sogdn el ~asoJ se estipula tomando 'en considera­

ci6n la situaci6n y perspectivas de la balanza de pagos del país

prestatario, asi como la finalidad del crédito.
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PR~STi\lVIOq_POR S:WCTOPJ~S 1961 - 196.7 En I~ILIpN'i:S DE U$S

• • •

. . .

Agricultura • • •• • • • • • • • • • • • • • • •

Industria y Minería • • • • • • • • • • • • • • •

Infraestruct,ura Ec on6mica • • • ..' • • • • • • •

578,3
487,8

468,2

394,5

287,6

10'1,6

52,3
-19,7• •• •

A.gua Potables y Alca11tarillad.o • • • • • • • • • •

Vivienda ••• e e • • • • • o • • • •

Educaci6n • • • • • • • • • • • • • • • • • • • •
Preinversi6n fI..... ~ . . . . . o

Financiamiento de Exportaciones • • •

Totª-.!: .......• 2~390,O

=========::====.:



124

-------~---------_..

Vn realidad, en la descripci6n precode~e nos hemos re­

ferido en forma' especial al Banc o de Iteccnstrucci6n y Fomento y a

la Aaoo aac t.én Int'.c.rnacicnal ?inanciera, por sor cstos organismos

los quemas han ded~cado;fondos a los proyectos de transporte, en

raz6n de su comp2t~ilidad en dichos problemas. No obstante, no

queremos dojar de mencionar la participación que en monor medida ,

pero no por 0110 menos positiva, le cabo al Banco :nteramericano

de Desarrollo que cutre otros paises ha efectuado préstamos aS

A.B.G1;1'TT II'Ii\:

u$s. 21.150.000 recientemente el 28.12.67 al 3.1/4 de

intor6s, para sor aplicodo al mejoramiento de la integraci6n de

las ca.~'reteras que u.s comunican e en Chile y Bolivia. Se menciona

.~ el hecho que de 45.900 km. de carreteras que posee la .AriSentina,

solamente 15.000 son tranSitables todo el año, siendo por ello d~

ficientes las comunicaciünes entre la mayor parte de las provin­

cias y también cún los paises ·li~ítrofes.

Con ese pr~stamo se esperaba fin~nciar el 47% del costo

· de un plan encaminado a construir o mejorar lns carreteras tron~

les, para facilitar las comunicaciones internas y acelerar las i.!!

te¿ración regio .na'l , El proyecto abarca la construcCi6n de:

- Seis tramos de carreteras por un total de 553,5 km. en las ru­

tas 9, 34 y 50 que conectan Buenos Aires c6n la frontera de Bo­
livia. ,
Cinco tramos con un total de 148 k1D.. en la ruta 7, entro l\~cndo-

za y la frontera Chilena y mejoramionto del lado Al~gcntino del

Tunel de Caracoles, situado en esa frontera. Cabe mencionar que

el lado Chileno de l~ carret~ra trasandina entre Valparaiso y

el Tunel, se está construyendo con otro pr:stamo del BID.

Puente Corrientes Barranqueras con un?~.~·extonsión de 1670 metros,
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1961 1967
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El organismo que propugnamos, debe crearse a nivel

gubernamental y será presidido por una per-sona de reconocida aut.Q.

ridad en· la materia. Tendrá ~~ secretariado form~do por economis­

tas e ingenieros especializados en la rama del transporte y de ser

posible se seleccionar~n de entre los que actualmente ae encuen­

tran cumpliendo funciones en I:Iinisterios y Empresas Estatales,d0E:.

de su capacidad no es integralmente aprovechada. También podránig

tegrar este organismo los funcionarios ejecutivos de las empresas

interesadas y otros funcionarios a quienes afecten estos proble­

mas, para posibilitar su opinión en los distintos asuntos.

Las f'uncá onee del secretariado pueden ser -entre' o ­

tras las siguientesi

a) Recoger y analizar datos sobre transporte.

b) Dictar normas para la confección y unificación de estadísticas

al respecto y supervisar su obtención.

e) Preveer la s trend encáa s futura s de la demanda de transporte, tan

to géneral como para los diversos tipos.

d) Establecer objetivos a largo plazo para el desarrollo del tran§

porte, y dil"'ectivas y criterios generales relativos a su regla­

mentaci6n, preparando LU1. plan nacional integral del transl)Orte,

a fin 'de lograr un sistema adecuado .,,8 las necesidades pr-es entee

y futuras del país, atento a los principios genera~es de oria!!

tación ~conómica que se elijan.

e) Revisión de las normas y decisiones importantes en materia ta~

rifaria, servicios, etc.,

f) revisión .de los programas de inversión en cada uno de los sec­

tores del transporte, en relación con dichos objetivos y crit~

rioe
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g) Preparaci6n de informes peri6dicos para el gobierno, las empr~

sas y el público, sobre problemas, sugerencias y "adelantos en,

la materia.

Este or'garrí.smo no d.ebará interferir la acci6n que

laeempresas de transporte crean conveniente realizar, en función

de le pol~tica interna que ellas se tracen, pero deberá observa~

las, y propugnará su corrección cuando dá cha acción individual es­

té en contradicción con los objetivos nacionales en la materia.

Para el caso particular de la República Argentina,

un organiemo de esta naturaleza le brindaría la posibilidad de re-
sultadas casi irunediatos, en razón de la existencia de técnicos ..

capacitados, así como de fuentes de información ' estadística de ~

gran valor y fácil acceso. Ello de, concretarse, proporcionará a'

los organismos supranacionales de financiaci6n la seguridad de ~

una correcta y ,posi tiva utilización d~ los fondos que puedan su­

ministrar.
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VIJ;

e o N e L u S ION E S, ..... -...

'1) Atendiendo a la ma.gnitud del aporto que proporciona e, los pla

nas de desarrollo de las naciones el transp~rte, sus proble­

mas deben ser c one í.der'ados de ali:-. .prioridad nacional.

2) Puede afirmarse que la insuficiencia de modios de transporte

o la carencia de ellos, es común a los países sub~dosar~olla

dos.

3) Es de primordial importancia el trazado de planes globales de

transporte, amplios, oohererrtee y disCl;¡iminados, en c onc or-dag

cia con los planes económicos g011erales, fijando metas y pri.Q.

r1dades.,

4) En un prograÚ1.8# da tral1sporte debe de aechar-ae como meta princ1

pal, la obtenci6n de la'rentabilidad económica de¡ sistema, ~

biendo atenderse exclusivamente a la necosidad de los medios y

a sus relaciones intimas con ~l crecimiento- de las naciones en

todos los ordenes.

5) Los elevados costos de los programas de transporte, superan

las posibilidades de f1nanciaci6n interna de los países, sie~

do necesa.rio acudir al ahor-r-o exberno ,

6) La canalizaci6n del ahoi-r-o interno y e:1ctorno, requiere siste...

mas de intermediaci6n financiera de gran aptitud.

7) La aptitud del sistema, significa la existencia de entes ade~

cuados y aptit~d inst~tucional y operativa, para orientar la
/"

inversi6n en la forma ~ue necesita la economía.

8) En el or-den int'.Jl"r.48.cionnl los bancos de desarrollo y las corpo

raciones de fomentos, son orJanismos aptos por su origen , ca­

pacidad económica y financiera, organizaci6n institu.cional y
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finalidades 'es'pe~íficas~ parla solventar los planes de tran~porte

de los paises miembros.

9) La República Argentina aún no posee un plan integral de t~ans
, ....

porte, ni ha aprovechado convenientemente sus posibilidades de

financiaci6n, por organismos supranacionales.

lO)La ~rgentina ~ué sorprendida por el progreso econ6mico y por

ello muchas variaciones en la politica del~~ransporte, son el

r'e au.ltado de un proceso invertido. Es dac í.r que no son causa

del'desarrollo sino efectos del mismo•.

11) En ~az6n del vital interés que tiene para la n~ci6n, la planif1

caci6n adeouada de las inversiones en transporte, y lo comple

jo de los estudios de esa naturaleza, es necesaria la existen

cia de un Qrganismo especializado que se ocupe de dicha plani
~

ficaci6n, como as! también de que el sistema de transporte

funcione e~uilibrada y coordinadamente, con la incorporaci6n

oportuna do las modificaciones que los cambios en la economía

aconsejen.

12) Él organismo a c~carse debe ser a nivel gubernamental. Será

presidido por una porsona de reconocidad capacidad en materia

de transporte, con uri secrGta~jado formado por economistas e

ingenieros especializados. Ellos en 10 posible serán seleccio

nados 'entre quienes cumplen funciones específicas en Ministe­

rios y Empresas del ~stado.

13) Dicho organismo no interferirá la acci6n que resulte de la p~

litica interna do c3da empresa de transporte en particular, p~

ro estará atento a la misma ysolicitará la correcci6n de las
I

desviaciones que afecten al plan nac áonal, en La materia.

14) Un organismo de tales caract·crísticas pel"rnitiría entre otras

cosas la correcta canalizaci6n d~ los fondos q~e se asignen
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para la financiaci6n del programa, dando además las segurida~

des necesarias a los organismos supranacionale~ desde el pun­

to de vista de la 60rrecta utilizaci6n de los medios que pro~

porcionen.

15)Las naciones en proceso dG desarrollo, deben comprender que

la atenci6n de los problemas del transporte, por su compleji­

dad y proyecciones requieren ser estudiados por profesionales

especializados y q~ cualquior improvis~ci6n sobre el partic~

lar, conducirá fatalmente a resultados nGJativos con igual i~

cidencia en la economía en general.

/
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