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INTRODUCCICON

Cvan@o se incursiona en el tema del transporte coﬁo'
‘capital bdsico paraz el desarrollo de los paises, nos encontramos
con elementos tan absolutamente definitoriocs de esa realidad, que
no logramos entender en razdén de que hechos y/o principios en la
Republica Argentina aun no ha mereci@o este asunto un primer pla-
no en el guehacer nacional.

o son estas meras conjeturas sobre un problema que
tantas veces ha sido enarbolado por fracciones politicas y hombres
de gobierno para justificar la problemstica situacidn de las fi-
nanzas del pais, va que tal soslayada atencidn a un asunto de al-
ta prioridad nacional se corrobora Fdcilimente con solo hacer un
andlisis del estado del sistema de transporte, si es que puede de
finirse asi al conjunto de medios de locomocidn que se desplazan
sobre obras Ge infraestructura en su mayor parte en lamentable es
tado ée conservacidn.

| Quienes hemos tenido la oportunidad de observar el
desarrollo de los acontecimientos en este aspecto, desde el cora-
z0n mismo de una zmpresa Nacional de Transporte, aungue no fuera
mas gue ocupando un modesto cargo, hemos sentido reiteradas veces
el impacto negativo derivado del desconocimiento y de la desubica
cidn en el problema por‘parte de las esferas oiiciales y Ge 1la
falta de respeto hacia la capacidad y la condicidn humana de algu
nos hombres, cuya accidn positiva tanto beneficio hubiera brinda-
do al pais. Asi hemos contemplado -entre otras cosas- como 108 -
vaivenes de la politica con las sucesivas intervenciones a los or

ganismos y enpresas de transporte -que no descartamos pueden y de




ben mejorarse- destruian y construian pesados edificios burocrdti
cos y promovian propagandisticamente.slogans, acompaiiados con me-
ras declaraciones de buenos deseos gque se difundian como planes de
accidn efectiva en el transporte.

Tales circunstancias no tardaron mucho en desbaratar
la poca accidn coordinada que se podia efectuar, diezmando los
- planteles y equipos técnicos con presiones politicas directas, jg
bilaciones indiscriminadas y/o con el desaliento de quienes sin
posibilicad de futuro segin sus humanas aspiraciones, ni de canpo
Ge accidn positivo para la aplicacidn de sus. conocimientos técni-
cos, resolvieron alejarse de una Ffuncidn gue aprendieron a gquerer,
valorar y comprender. » |

Fuestro pais se ha caracterizado por la falta de un
plan integral del transporte, que abarque todos los medios conoci
dos e indefectiblemente afecte tanto a la jurisdiceidn nacional,
como a la provincial y municipal, a fin de evitar la pérdida de va
liosos esfuerzos con el disioque gue provoca la aécién'descording
da a que estamos acostumbrados, lo que ha representado asimismo un
obstdeulo para lograr el apoyo financiero externo, sin el cual sg
ria imposible ejecutar ese plan. Esta es otra de las razones por
la gque podemos asegurar gue el problema del transporte no ha sido
contemplado con criterio global y cuando en parte lo fué, como en
el estudio realizado por el Grupo de Planeamiento de los Transpor
tes, cuya valoracidn no corresponde discutir aqui, pasd a consti-
tuir un ejemplar mis de biblioteca, al gue esperamos no se agregue
el prdéximo estudio gque a juzgar por publicaciones periodisticas re
cientes, hard una delegacidn del Banco lLundial que ha llegado al

pais.




dn este estado de cosas, entendemos gue resulta de in
terés el aporte que se pueda hacer sobre el tema que se trata en
el presente trébajo’y gue se relaciona con el financiamiento por
organismos supranacionsles, de las costosas inversiones en trans-—
porte para impulsar el desarrollc econdmico de los pueblos.

Las pdginas siguientes, contienen en primer lugar un
comentario de como se incorpora gradualmente el concepto de trang
porte en econcmia, ganando paulatinamente la jerarguia que hoy lo
caracteriza como elemento eficaz para la promoéién econdmica. Zs
en razdén de esta circunstancia que se explica la necesidad de pla
nificar adecuvadamente esos proyectos asi como los beneficios que
aportan allas naciones, comentando el caso particular Ge la Argen
tina mediante una resefia histdrica de sus éxitos y fracasos.

Se pasa luego a los problemas propios de la financia
cidn de las obras, con una consideracidn tambidn histdérica a fin
de argumentar log cambiocs en la Iorma de atender las inversiones,
que se encuentra ligada en gran parte a los cambios econdmicos que
sufrid el mundo y a la revolucidn de la ingenieria del transporte.
Se llega asi a las actuales formas de resolver el problema de in-
versiones a través de organismos supranacionales, cuyo origen, fi
nalidades y accidn efectiva se resefla en el capitulo pertinente,
prara finalmente lograr las conclusiones gque se consignan, en las
gue se intentan subrrayar los aspectos mEs salientes de este tra-

bajo.




CAPITULC I

a) Incorporacidn del concepto de transporte en economia. Jerarquia

de su actual ubicacidn ccondmica. Su definicidn sesin les con-

ceptos modernos.

Para comprender como se incorpora el concepto de trams
porte en economia, partiremos de la concepcidn puramente indivi-
dualista de Adam Smith a guien se le confirid la paternidad de eg
ta nueva ciencia. Para é1 los factores econdmicos serian sdlo los
capaces de producir riqueza, materializdndolos d&e modo tal, gue
resultaba dificil incluir entre dichos Ffactores a los servicios,
gue como el transporte no pueden realmente ser materializados. Era
Giffcil, sino imposible, atribuir al transporte un valor porque
si bien Adem Smith recomocia que el valor de una mercancia viene
determinado por la canticdad de esfuerzo que ha costado el produ~-
cirla, ese esfuerzo era referido a la mera produccidn de los bie-
nes y parecia imposible adicionar mucho valor a estos bieneg por
el hecho de su transportacidn, para este autor la verdadera rigue
za Ge un pais consistia no sdlo en la moneda, sino en las tierras
y todas la% diferentes claszs de objetos que son capaces de consu
mo.

Juan Bautista Say, discipulo del anterior, abrid una
brecha en tal estrecho concepto, al estimar gque producir sencilla
mente no es mds que crear utilidades, aumentar la capacidad gue
tienen las cosas de responder a nuestras necesidades y de satisfa
cer nuestros deseos. Son pues productivos todos los trabajos que

concurren a este resultzdo, la industria y el comercio tanto como




la agricultura. Para Say la economia politica es una simple expo-
sicidén de la manera como se forman, se distribuyen y se consumen
las riquezas y ya encontraba el concepto de los servicios produc-
tivos.

. Los marxistas, tomaron de los economistas liberales
aquellos conceptos sobre el valor gue conferian al trabajo humano
uwna superior Gignitdad, llegando a considerar este como la Unica
sustancia del valor, pero se preocuparon mencs por distinguir en-
tre el trabajo aplicado a la produccidn Ge bienes y el aplicado a
la distribucidn de los mismos, uno de cuyos elementos esenciales
es precisamente el transporte, porque sin este servicio la distri
bucidn no podria llegar a realizarse.

Lstas orientaciones de la cconomia politica, tenian
el grave defecto de fijar mayormente la atencidn en los medios e-
condmicos mds gue en los fines econduicos. EZn tal sentido, otra
teoria expone que desde el momento en que se abandona el punto de
vista individualistico y naturalistico, la economia debe necesa-
riamente ser contenida poniendo como prima realidad el todo en el
cual esta se inserta. Iz economia concebida como un conjunto de
medios ordenados hacla los Ifines, debe necesariamente ser someti-
da a la determinacidn de las categorias especificas de tales fi-
nes. la economia es un concatenamiento de medios, un conjunto or-
gdnico de medios ordenados hacia sus fines. De estos conceptos
llega esta teorfa a la nocidn de los servicios y en ultima instan
cia la economia no seria otra cosa que el estudio de los servicios
requeribles, para que la sociedad satisfaga todas sus necesidades
tanto materiales, cientificas, religiosas, culturales, artisticas,

etce.




Pero dentro de esos fines, existiria cierta jerarquia,
la gue partiendo del principio de que lejos de ser la economia co
mo gueria larx, el hecho primitivo y fundamental de la sociedad,
se hallaba por el contrario subordinada al conjunto de la vida S0
cial. La economia no es la guia, el determinante, el hecho de la
vida y de la cultura como ensefia el materialismo histdrico. A1 con
trario, por definicidn y por esencia es la sierva, no es mds que
un medio y este por definicidn es un siervo, un subordinado. De
esta concepcidn de la economia arranca el verdadero sentido de la
jerarquia que tienen los transportes en la economfa nacional. No
es posible atribuirle dicha jerarquia, si persistiendo en concep-
tos econdmicos individualistas o marxistas puros, entendiéramos
que sdélo tiene un velor aquelle que es un producto materializado.
Resulta igualmente falsa toda concepcidn sobre el transporte en
la economia si persistimos en considerar que la Unica fuente de
riqueza, radica en los bienes materiales. Se disminuye la impor-
tancia del transporte, especialmente cuando 1o gue se transporta
son seres humanos, cuyo valor no se incrementa por su traslacidn
de un lugar a otro, ello desde luego si partimos de la base que
las Unicas necesidades humanas son las materiales. Zn este supues
to mo podemos atribuirle valor al transporte turistico por ejemplo,
cuando en é1 simplemente se trata de poner al alcance de los seres
humanos una visidén de las bellezas de la naturaleza, un conocimien
to de todas las humanas realizaciones, de las artes, de las cien-
cias, del modo Ge¢ Vvivir de las diversas comunidades humanas, gque
es en definitiva lo gue procura a la sociedad ese tipo de servi-
cios.

S&s posible continuar sosteniendo gque el transporte no



es otra cosa gque una subrrama del comercio, como pretenden audn los
tratadistas econdmicos, que llegando mas adelante aceptaron que
este pertenccia a la economfa meramente como un medio de Gistribu
cidn? s Qué bien material se cstd distribuyendo cuando en determi-
nadas épocas del afio, la poblacidn de un pals se traslada ansiosa
mente de un punto a otro de las regiones geogréficas, para satis-—
facer impulsos puramente peréonales y/o espirituales?

S6lo concibiendo la cconomia como la ciencia gue es-
tudia la articulacidn orgdnica de los servicios, gue cumplimenten
toda la gama de Tines csenciales a la satisfaccidn de las necesi-
dades materiales, religiosas, espirituales, artisticas, politicas,
etc. de las sociedades, es posible atribuirle al transporte un va-
lor e insertarlo con rango propio en el cuadro de las riquezas de
una nacidn o de un universo.

Sélo hay transporte cuando hay desplazaniento real,
cuando una cosa se transporta se desplaza. Las linecas de cnergia
gue se suelen involucrar como lineas de transporte, no soh en ri-
gor tales porgue no existe desplazamiento real. Lxiste la transmi
sidn de un efecto eldctrico a distancia, al igual gue en la tele-
vigidn, las comunicaciones o el telégrafo. Pueden entrar sin embar
go y de hecho inciden en la economia del transporte por sus efec-
tos, pero a los fines Fundamentales de nuestro trabajo, reconocere
mos s6lo la existencia de transporte cuando hay. desplazamiento
real.

Pasaremos ahora a considerar las necesidades de des=-
plazamiento de bienes y personas.

Se trata en realidad de Gos categorias distintas. Hay
economia, hay produccidn de utilidades en ¢l desplazamiento de los

bienes, pero en cuanto al desplazamiento de personas estd dentro



de la categoria decl consumo, dentro de los servicios de conswmo.
Sin embargo desde el punto de vista de la satisfaccidn de esas ne
cesidades, practicamente las leyes y los efectos son los mismos.
Pero no nos basta con establecer cuales son las necesidades del
desplazamiento Ge bienes y personas. Dentro de una economia social,
de una economia moderna, no podemos conformarnos con un simple en
fogue gehefal de que hay desplazamiento de bienes y personas. Ya
sabemos gque las necesidades generales del transporte no coinciden
con las necesidades de los particulares, es decir gue la demanda
total acumulada tanto de las nccesidades generales como particula
res no encuentra una adecuada expresidn a través de la totaliza—~
cidn de las necesidades particulares, por lo gue es necesaria la
intervencidn de la sociedad por medio del organismo estatal compe
tente o de un organismo paracstatal, que sea capaz de recoger, de
realizar y satisfacer esas necesidades.

Para completar este concepto diremos gue el transpor
te debe satisfacer necesidades individuales, sectoriales y socia-
les utilizando esta expresidn intermedia para configurar neccsida
des conjuntas, gue no son generales pero tampoco son individuales.
Ademés, los distintos medios de transportes ofrecen entretsi rela
ciones de complementaridad y sustitucidn, siendo en algunos casos.
exclusivos pues sdélo pucden atender un tipo de necesidad con un e
dio de transporte y en otros son concurrentes, pues cabe una ganma
de necesidades gue pucde ser setisfiecha por distintos tipos de
transporte y dentro de esa gama dc necesidades a su vez, existe
una zona de indiferencia en la cual no se puede fijar con exacti-
tud cual es el medio mds adecuado para su satisfaccidn. Las condi

ciones de indiferancia o de sustitucidn o complementaridad entre




los distintos medios, puesden responder a diferentes criterios de
utilidad social o de utilidad fiscal.

us por ello, cue el economista debe evaluar, cxami-
nar que medios debe escoger o emplear en cada caso, porque aunqué
los medios técnicos sean intercambiables, en realidad sus venta-
jas o desventajas variardn en funcidn de las distintas estructu-
ras econdmicas, en funcidn de la estructura de cada'pais, en fun¥_
cidn del estado de desarrollo, e incluso para el caso de una eco-
nomia de guerra o dz paz, pues tanto en un pais combatiente como.
en uno neutral, una guerra determina efectos sobre los transpor-
tes. Estos conceptos hacen que el economista no atienda solamente
a los medios para la satisfaccidn de las neccsiGades, sino a los
mnedios HAGJOR CALIFICADOS.

Zsa calificacidn, puede variar a su vez en.fancién
social por via de racionamicntos, por via de limitacidn del consu
mo de materiales criticos o en forma indirecta, por via de la ne-
cesidad fiscal. |

Zn funcidn de lo expuesto, Gefiniremos al transporte,
como L4 RANA DB Ia CILICIA ICONOLICs 4Us LSTUDIA LaS HuCsSIDADES
INDIVIDUALLS, S..CTCRIALLS Y SCCIAL=S Di DuSPLAZAWIZNTO D= BISHNLS
Y PLRSOFAS Y LOCS IiDIO0S 14JOR CALITICADCS PARA SU SATISFACCION.

b) Importancia del transporte como Factor de desarrollo. Sus cos-

tos. Necesidad de su planificacidn y programacidn.

ILa carencia de un sistema adecuado de transportes,
hace imposible el progreso econdmico v social. Ziste es indispen-

sable en todo proceso de desarrollo aungue la alimentacidn, la sa
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lud, la educaciSn y empleos convenientes scan sus metas finales.-

Por este motivo, en los paises menos desarrollados el
factor transporte, llega a representar hasta un 30 por ciento del
costo de los productos terminados. Cuando la poblacidn se encuen-
tra dispersa y los centros industriales desconcentrados, un pais
puede gastar un tercio o més de sus ingresos nacionales en equipar
y wantener en funcionamiento un sisteua de transpoftes.

Dado gue en los paises en vias de desarrollo, el trems
porte absorbe una parte considerable de los recursos nacionales y
de 1los que se obtienen merced a los prograwas de asistencia técn;
ca y emprdéstitos de capital, en muchos casos se ha hecho la si-
guiente preguntas: podemos evitar las inversiones pasdndonos sin
un sistema de transportes, o utilizando otros medios gque reduzcan
de alguna forma el costo? ’

A esas considerdciones que han inducido a confusid—
nes de todo tipo, en cuanto a la valoracidn precisa de los gastos
e inversiones destinados al fin que comentamos, corresponde acla-
rar que el transporte no es un fin en si mismo, sino un medio pa-
ra conseguir un fin. &1 objetivo final es lograr un nivel de vida
mds elevado y no simplemente un nivel de movimiento mes elevado.
Por ello es gue muchos opinan que la ciencia y la técnica en ulti
mo extremo, podran contribuir mfs cficazmente al problema Gel trens
porte, eliminando la necesidsd del mismo, gue proporcionando una
mayor capacidad. Atacar oporitunamente a la demanda de transporte,
puede ser el enfoque uds eficaz para desplazar los recursos hacia
otros scectores abandonados dec la economia.

Pueden citarse muchas formas en que validéndose Ge una
cuidadosa planificacidn y la adopcidn de métodos cientificos, se

ha logrado redaucir y/b eliminar la necesidad de transporte mate-
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rial. Asi se ha logrado reducir el aumento de trdfico para satis-

facer la demanda cada vez mayor de alimentos, mejorando los siste

mas de conservacidn y almacenamiento o creando centros de produc-

cidn junto a las fuentes de consump. A ellé ha contribuido en gran
medida las modernas técnicas de congelacidn, deshidratacidn e irra
diacidn. |

Como el acarreo de combustibles representa sin duda
una carga importante en cualquier sistema de transportes, se estd
procurando el desarrollo de la utilizacidn de otras fuentes de e~
nergia, entre ellas las que se basan en la energia soiar, de gran
des persgpectivas, ya que se ha dicho con buen criterio que tiene
importantes beneficios prdcticos para 105 paises en desarrollo,
que "“aungue pobres en transporte son ricos en sol". Pero en reali
dad estos adelantos estdn aun lejanos.

sn algunos casos con el uso de la radio, la televi-
sidn y el teldfono, se ha logrado compensar la escasez de medios
de locomocidn. Australia es un ejemplo de ello, con la implantacidr
de la ensefianza "en casa' transportando la escuela por medio de la
televisidn y la radio, lo que ademds compensa la falta de maestros
¥y equipos. _

Se reduce tawbién la necesidad de transporte, plani-
ficando el aprovechamiento de las tierras agrupdndolas geogrdfica-
nente para usos afines, con 1o que se eliminard gran parte del
vaivén y movimiento de trdfico entre actividades interdependien-
tes. Esto es vdlido tawmbidn para las industrias afines y las que
sirven al comercio exterior, gue es interesante agrupar en zonas
préximas 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 lim;tadas y de economia marginal. Si biem es
cierto gue en alguna medida pueden logfarse resultados satisfacto
rios buscando sustituirlos, en general todos los paises y en mayor
mecdida los menos desarrollados, tienen que estudiar detenidamente
la creacidn de un sistema de transportes como parte de su infraes-
tructura industrial bdsica.
Los paises en vias dé desarrollo especialmente, debe-
rén elaborar un plan minucioso y sistemético con el fin de distri
buir sus escasos recursos, no sélo entre el transporte y otras for
mas de inversidn convenientes, sino mediante la eleccidn de uno u
otro medio de transporte.
in general es unénime el acuerdo no sélo en cuanto a
la necesidad de planificacidn, sino también en cuanto a las prin-
cipales normas qguc deberdn aplicarse y que pucden sintetizarse co
mo sigue:s » |
a) Bl programa de transportes tendria gue integrarse en el plan de
desarrollo nacional. Ser lo suficicntemente flexible y eldsti-
co, para cubrir las necesidades de una economia en proceso de
crecimiento y muy adaptable a loé caibios tecnoldgicos. |

b) Sus objetivos serdn claramente definidos y tendrdn un orden de
prioridad en concordancia con el plan general. Se determinard
una especie de jerarquia de los objetivos o de la mejor combi-
nacién de objetivos y acciones. Los mds dominantes, pueden ser
la correccidn de las deficiencias de la red existente o asegu-
rar una capacidad de transporte superior a los requerimientos
inmediatos, como incentivo al desarrollo y expansidn de indus-
trias primarias y secundarias en una determinada 2zona.

¢) El Gobierno debe asumir la rosponsabilidad general de la pla-

.
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nificacidn del transporte, puesto gque la inversidn en su mayor
parte provendrd de los Tfondos piblicos.

d) EZs necesario considerar el transporte como un todo integrado.
Habrd operaciocnes combinadas en el sentido abstracto y en el
concreto. Z1lo implica la mdxima coordinacidn entre los diver-
sos organismos y sectores, lo que cvitargd gastos inutiles y du
plicaciones y asegurard una corriente de trdfico uniforme y e-
ficaz.

Los paises con un bajo nivel de vida estdn caracteri-
zados por poscer métodos inadecuados de transporte. &n esto, como
en casi todas las esferas de desarrollo existe una prolfunda cima
entre las naciones mds avanzadas industrialmente y las menos de-~
sarrolladas.

Asia que tiene el 53% de la poblacidn mundial cuenta
con el 3% de los vehiculos de motor de todo el mundo. Africa y
imdrica Tatina con mas de 1/3 de la superficie terrestre del mun
do, possen el 7% de las carreteras. La Unidn Soviética y Estados
Unidos realizan el 75% de todo el transporte ferroviario del mun-
do.

Un hecho digno de destacar, es que la revolucidn del
transporte ha dejado a un lado a los 2/3 de la poblacidn mﬁndial.

Zn los paises insuficientemente desarrollados, gran
parte de la exiglidad de los servicios de transporte, tiene carég
ter histdérico. Zn muchos de ellos la Unica preocupacidn era el
transporte de mercaderias, materias primas u otros productos a la
metrdpoli, de manera que las vias férreas y caminos se construye-
ron atendiendo una sola finalidad, desde el interior del pais a

los puertos principales.
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Ellb significaba que no se atendian problemas propios
de desarrollo, con lineas de comunicacidn gue atravesaran la na-
cidn o simplemente con conexiones internas, entre ciudades o re-
giones gque estuvieron aisladas durante muchos afios.

Para estas naciones sin embargo, cabe el consuelo de
gue puedan saltar sobre los siglos con mucha eficacia; acoptando
en pocos afios un sistema de transportes adecuado y moderno, capi-
talizando la experiencia que le brindan las‘equivocaciones y erro
res comctidos por paises mds antiguos.

La ciencia y la técnica brindan ahora los medios para
superar los obstdculos al progreso, que Gurante la mayor parte de
la historia han restringido la utilizacidn de los recursos mundia
les. Estos medios estdn al alcance de los paises en desarrollo,
gue pueden superar sus problemas de transporte utilizando los mds
modernos y eficaces elementos.

Un pais joven puede elegir hoy entre una gama asombro
sa de nuevas técnicas posibles. Su problema principal consistird
seguramente en que método ha de elegir y como habrd de distribuir
SUus escasos recursos, porgue la escasez de capital y la falta de
personal capacitado en todas las categorias, sigue siendo el prin
cipal factor de limitacidn para el desarrollo.

Otro de los inconvenientes diffciles de superar, es
la resistencia al cambio que existe en algunas partes del mundo
no\sélo en el seno Ge los-pueblos, sino a veces hasta en sus go-
bernantes que no estdn dispuestos a aceptar y explotar nuevas i-
deas.

Ahora bien, comprendida la importancia de uﬁ sistema
de transportes correctamente planificado, tenemos que determinar

cuales serien las bases Ge esa planificacidn. ws decir, que clase
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de transporte sc adaptaria mejor a las necesidades de los distin-
tos paises en las distintas etapas de desarrollo. Y nos pregunta-
mos: qué factores deben influir en la eleccidn entre una y otra
forma de transporte? Cudl habrd de ser el principal criterio pa-
ra un pais en vias de desarrollo, que estd creando un sistema de
transporte y en el cue no existe practicamente ningun wmedio de
transporte?

Resulta practicamentc imposible responder de manera
absoluta a estos interrogantes, ya gue no existe una solucidn o
criterio estrictamente transportable de un lugar a otro o de un
pais a otro, aungue sus condiciones_geogréficas, necesidades eco-
ndémicas y estructuras politicas puedan ser en alguna medida compa
rables.

No se puede celegir con criterio absoluto, pero en tég
minos generales la finalidad prdctica de la planificacidn del frems
porte, debe consistir en reducir al minimo los costos de funciona-
miento y aumentar al mdximo la rentabilided de la inversidn, es
preciso conceder la debida importancia a los efcctos econdmicos a
largo plazo y al vaelor social cel sistema de transportes. Cuando
un servicio de transportes no puede producir beneficios econdmicos
pero es necesario para la vida de la comunidad, es razonable que
su costo adicional se cargue a la comunidad toda.

No puede aplicarse rigidamente el principio de que el
mdximo beneficio neto de la inversidn, es el uUnico indice posible
para determiner los méritos de un medio de transporte y también
para elegir entre proyectar el transporte y no proyectarlo, dado
que en esa forma sc¢ produciria un creciente desajuste entre los
ritmos de¢ desarrollo de las distintas zonas de un pais. Debe tener

se en cuenta todos los posibles beneficios para el conjunto de la
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economia. Asi la aparicidn de comerciantes que llegan a compfar y
vender mercaderias, actda como un estimulante en la evolucidn de -
una economia de subsistencia a una de ingresos. la construccidn de
una carretera en zonas agricolas, permite obtener mejores precios
a los agricultores, que se ven estimulados para incrementar sus
cultivos, pudiendo tanbién elevar los ingresos netos locales ya
gue al facilitar el acceso a fuentes de suministro conmpetitivas,
hard bajar los precios de los articulos que no se producen en la
zona. La magnitud de los beneficilos es naturalmente variable en
uno u otro caso.

zntre muchos ejemplos puede citarse el de Uganda,
donde se desarrolld un importante comercio Ge pescado fresco gra-
cias a la nmejora de una arteria orincipal, en una zona donde sdlo
existiera una escasa demanda de pescado seco o ahumado. in este
nismo pais tawbidn debiGo a la construccidén de 64 millas de carre
teras en un distrito, se logrd aumentar en 400 % la produccidn de
algoddn.

&g en bvase a experiencias como las mencionadas o\la_
Gde reduccidn de costos en el traslado de bienes o personas gue Ge
be establecerse la bondad de un sistema de transporte. _

Afios atrds, cuando se estudiaba un sistema de trans-—
porte, los principules problemas que se atendfan, eran los de ca-
rdcter material y técnico: seleccidn Gel trazado, la téenica del
tendido de vias o de la construccidn de carreteras, o el emplaza-
miento de las obras portuarias. in la actualidad el enfoque es to
talmente distinto, pues tienen preponderante gravitacidn los fac—
tores politicos, econdmicos ¥y socialés, asi como el efecto global
del desarrollo de los transportes en la economia nacional.

Antes de expedirse on tal sentido, los expertos deben
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hacer un andlisis de la situacidn presente, que incluye un releva-
miento de las instalaciones, parque mévil, intensidad de trdfico,
gastos de conservacidn, estudio de tarifas, variaciones estaciona-
les etc. No debe desestimarse por cierto el estudio del crecimien-
to del trdfico que tiene relacidn con el desarrollo de la economia’
para lo cual deberd tenerse en cuenta las cifras de importacidn y
exportacidn asi como el crecimiento de la demanda y produccidn in-
terna. _

4s fundamental la fijacidn de un programa de trabajo
y de sus posibles ctapas de ejocucidn. Zsto implica estudios sobre
el desarrollo industrial y agricola, consideraciones de tipo poli-
tico y administrativo, ocuesticnes de¢ desarrollo urbano y rural,
problemas de deifensa, turismo y otros.

las primeras investigaciones habrdn de establecer la
red principal, luego podrd incorporarse la red secundaria y final-
mnente las denominadas marginales.

sate aspecto Ge la planificacidn en el gue insistimoe
tiene una gran importancia en el diffeil y discutido tema del trane
porte, debido a las grandes inversiones gue requiere la creacidn
de una red, especialmente en los paises\donde se carece totalmente
de ferrocarriles, carreteras o canales. Se comprende gue los recur
808 necesarios superan generalnente las posibilidades de financia-
cidn interna o por lo menos las absorben en un porcentaje tal, quc
a menudo supone problemas de orden internoc para los paises, gque d¢
ben restar atencidn a otros problemas no menos urgentes.

Para encarar esta tarsa, son de gran utilidad las es-
tadisticas con gue cuentan los gobiernos, que lamentablemente -po:
la misma rezdén de su atraso- son diffciles de obtener en los pai-

ses en desarrollo. Deben hacerse cdlculos evaluando los probables
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tonelajes que se han de transportar y las principales direcciones
e intensidad del trdfico. Calculado el voludmen del trdfico, otro
problema a encarar es su distribucidn en los distintos medios de
transporte, sobre la base de su eficacia econdnica comparativa. Zl
criterio principal serd ¢l del minimo costo y no en pocos casos la
velocidad de transportacidn.

Sélo es posible una auténtica planificacidn cuando se
han reunido todos los datos a que hacemos referencia, se han defini
do los objetivos y establecido prioridades.

| Hemos comentado gue éﬁos atrds la politica de trans-
portes estaba orientada principalmente a la disminucidn de los cos
tos, ¥ en el caso de los paises que eran productores de materias
primas exportables, a los costos que afectaban directamnente a ellas.
Se establecian criterios sobre la ufilidad de las inversiones de
una manera relativamente sencilla y la cuestidn de preferencia en-—
tre la inversidn en transporte u otros sectores de la produccidn
apenas si llegd a plantearse, refiridndose la planificacidn a pro-
blemas de orden técnico en la mayoria de los casos.

Después de los Udltimos cambios politicos, econdmicos
y sociales los problemas del transporte se estdn enfocando desde
un nuevo dngulo. El aumento de la produccidn ya no depende Unica-
mnente de la reduccién_de costos en el transporte. La mejora de los
rendimientos agricolas y la ekpansién incustrial absorben una fragc
cidn cada vez mayor de las inversiones, y las politicas de desarro
1lo tienden cada vez mds a la expansidn del comercio interior. El
transporte estd llamado por 1lo tanto a satisfacer necesidades mEs
variadas en cuanto a la circulacidn gencral de mercaderias y perso

nas, y siendo el transporte s6lo uno Ge los Tactores gue afectan
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al desarrollo general, es preciso sopesar las inversiones frente a
otras que produzcan resultados similares. _

Desde el precario sistema de transporte de los pueblo:
primitivos, gue llevaban sus mercaderias a otros lugares o tribus
para realizar el truegue, has®a el gue hoy se realiza privadamente
por personas que no son transportistas de profesidn, merecen ser
considerados por la gravitacidn econdmica a veces insospechada gue
han teniGo o tienen en la economia de los paises.

Por ejemplo en Francia, segin un estudio realizado en
afios recientes (1964) se encontrdé gue este tipo de tfansporte pri-
vado representaba mds de la mitad del transportec total por carre-
tera.

&l aporte econémieo guc esta actividad hace al desa-
rrollo es innegable y puede verse Ffdcilmente al estudiar algunos
paises como Australia y Argentina a los cuales se refieren las ci

fras que se consignans

ARGITIINA
TOTAL COLi, =XTLRIOR

ALC Kil. DE FC. | (in millones m$n)
1861 10 37

70 732 79

80 2.516 104

%0 9.432 243
1800 16.563 268

10 28.636 724

20 35.291 | o 1.912

28 ' 36.940 2.192
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AUSTRALIA
CABEZAS DE GANADO

Afo IIILAS D& FC. © FAS. SEIBRADAS OVINO
1871 1.042 50,000 22.000.000
1891 1 10.123 2.000.000 110.000.000

' ©n los Istados Unidos y Canadd la penetracidn ferro-
viaria mediante el incentivo de concesiones a las compaiiias, que
afectaron 53 millones de hectdreas en el primer pais y 25 millones
en el segundo, posibilitd la puecsta en explotacidn del Iiddle West.

Las empfesas disponian libremente de esas tierras pu-
diendo vendcrlas a particulares, a guicnes favorecian ademds con
préstamos en dinero, dtiles, herramientas y material agricola. To-
do ello repercutid en la produccidn ya gue entre 1870 y 1910 la de
avena y trigo'en “etados Unidos sc multiplied por 3,2 y en Canadd
por 6. | '

Podemos mencionar también el caso de Senegal donde el
cultivo del cacahuete introducido hacia 1840, se pudo extender gra
cias a la construccidn del ferrocarril gue facilitaba su salida.
Asi en 1902 en circulo de Tambacounda exportaba 12.000 toneladas,
en 1926 120.000 toneladas y en 1936 225.000 tbneladas.

Corresponde seflalar que en este trabajo, se pretende
dejar establecido claramente, qgue e¢s indispensable en todo proce-
so de desarrollo dar al problcema del transporte un lugar primor-
dial y una jerarquia propia gue no puede discutirse. No obstante
lo cual debemos reconocer que resultan muy 4iffcil obtenser -aunque

no sean factor determinante- cifras de rentabilidad econdmica en
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“una operacifn transporte (relacidn entre el aumento de renta gene-
ral por esta operacidn y su costo) o incluso definir con absoluta
seguridad los limites del esfuerzo que un pais debe realizar en el
dominio de los transportes para asegurar su desarrollo econdmico.

De ello se desprendc lo débil que es la. Ciencia ILcond
mica en este terreno y lo &ificil que le es resolver estos proble-
mas por las muiltiples variantes con que se plantdan. Los métodos
que se han ensayado si bien no han logrado resultados totalmente
satisfactorios, han servido sin duda para explorar en este campo
con algunas aproximaciones o0 al menos para obtener precarias con-
clusionés. .

Uno de. ellos qué denominarcmos de estudio global de
aproximacidn, consiste en estudiar la parte que constituye la ac-
tividad global de tramsporte en un pais o grupo de paises y compa-
rarla con las de otros gue se consideren mgs desarrollados. Si su-
ponemos que éstos poseen un desarrollo armdénico, se puede intentar
clasificar el retraso de los transportes en felacién con otras ac-
cioncs econdmicas que debeh llevarse a cabo.

Otro método tal vez mds analitico, consiste en buscar
en otros paises que posecen un desarrollo econdmico Es acentuado,
pero que estdn dotados de condiciones de clima, poblacidn y geogra
fia perfectamente compareables, cuales han sido los efectos de pro-
gramas de desarrollo econdmico general en los gque figurase espe-
cialmente la actividad transporte, buscando los puntos gue en esec
programa se han revelado insuficientes.

Por el primero de los métodos descriptos y en base a
cifras obtenidas on diversos pzises, se confeccionaron los sigui@g

tes cuadros:




22

Producto nacional bruto por habitante.

Pm. =
p. = Proporcidn del producto nacional bruto procedente del trang
porte. ’

D Pais Pm.uds.

Paraguay ' 40

nenos Birmania (1,8%) 50

de Pakistan (2,9%) 60

4% Filipinas 160

Indoncsia 380

Nicaragua 120

Honduras 160

5% Agpafia 210

Panamgd 250

Iibano 260

: ' Tailandia - ' 70

67 Zeuador , 150

’ Chipre 210

Hong Xong 300

Kenia ' 60

nLgipto 110

Jamaica 180

7% Portugal 180

d Grecia 200

Yugoeslavia 250

Colombia 280

Finlandia 700



9%

10%

12%

17%
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Pais

Congo (Leopold.)
Ceildn

Turquia

Brasil

Chile

Auvstria

Holanca

E}.u.U.U.

Japdn

Africa decl Sur
Italia

Srancia
Bélgica
Luxsmburgo

Puerto Rico
Isracl
Alemania Cec.
G. Bretalia
Dinanarca

Argentina
Canaad

Norucga

Pn.u$s.

80
120
230
290
340
480
570

1810

190
350
360
800
920
1070

410
490
600
860
910

440
1450

850



Prod.Br. Agric. Indus. Indus. Construc Transp. Com.por Adm.Pa~ Otros

Selvic. Ixtrac Manufac cidn ¥y Comu~ Mayor y blica y Servi
PAIS Nacional y Pesca tivas tureras nicac. menor defensa cios
% % % % % % % %

Francia 1952
(miles de millo
nes de francos) 12.040 16 3 30 6 9 13 11 12
Canada 1956
(millones de
ddlares) 26.289 10 4 28 7 12 13 7 19

Alemania Occid.
1956 (millones _
de D/I. ) 166.175 8 42 6 10 13 9 12

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

G.Bretafia 1956
(millones de : _
libras) 17.939 4 4 38 6 11 13 7 17

- EE.UU. (miles
de millones
de ddlares) 341 5 2 32 5 8 17 12 19

¥e
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El valor en uss. del producto bruto nacional per cépi
ta, se ha considerado como indice de voldmen para ordenar los valo
res, ya que existe incertidumbre cn numerosos paises para este gé-
nero de evaluacidn, y por otra parte e¢s una realidad que los tipos
de cambio en esa moneda, son a menudo miltiples o artificiales.

En el cuadro sc han clasificado algunos paises, en
funcidn del porcentaje del producto interior bruto procedente de
los transportes, elemento de gran utilidad cuando existe. Vemos
gue dicho porciento varia alrededor de un 10% en paises tan dife-
rentes como el Congo (Leopoldville), Canadd, Luxemburgo y EE.UU.

y por el contrario, parece scr que en el porcentaje inlerior al
9%, es en general indice de una estructura econdmica no conforme
con lo gue es normal en las naciones industriales occidentales.

Bl exdmen de los Gatos, permite pensar gue al menos
cuando la parte del porciento del transporte es débil, su aumento
es signo de evolucidn econdmica, siendo posible establececr una co-
rrelacidn entre ese aumento y el producto bruto nacional. Pero de
las cifres surgen nmuchas dudas como para poder deducir una ley ae
esta reparticidn.

A similares resultados se arriba trabajando por el
otro método, ya qgue la comparacidn entre dos o mds paises, necesi-
ta un sdlido aparato estadistico que rara vez cxiste.

Asimismo, cuando se trata de efectuar un estudio de
rentabilidad, se encuentran los cldsicos y diferentes cnfogues. Bl

financiero, para el cual una opcracidn es rentable si aporta ingre

sos dinerarios superiores a los gastos de cualguicr clase que ella

provogue, incluso las amnortizaciones. Y el dcl Lconomista, gue te-

niendo ya grandes dificultades para calcular una diferencia, pre-
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fiere tener en cuenta la relacidn entre el desarrollo de la produc
cidn o el de la renta hacional, v la carga que representa la accidrn
de desarrollo de los transportes. Zn obtros términos, se descarta
la posibilidad de mensurar el esfuerzo en valores, estudiando la
necesidad de los medios de transporte por sus relaciones intimas
con el crecimiento de las naciones en todos los drdenes.

También los gobernanteé han dado gran importancia a
la unificacidn politica de las naciones, haciendo inversiones en
transporte gue no pueden considerarse directamente productivas,
pero es seguro cue csa uniTicacidn politica resultard uno de los
medios mds satisfactorios para estimular el crecimiento econdmico
y espiritual y serd un factor de swua importancia para la obten-

cidn de un nivel de vida mEs alto y un mayor bienestar.
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CAZRITULO IT

a) Los cambios operados en la forma de financiacidn del transoorte.

Referencia a las circunstancias gue los determinaron, sobre la

vase del anteccdente de log Ferrocarriles Argentinos.

Nos hemos referido en el transcurso de este trabajo,
al elevado costo dc los programas de transporte, debido principal-
mente a las cuantiosas sumas que deben invertirse en infraestructu
ra. Ahora bien, si comentamos la incidencia altamente positiva del
transporte en los programas Ge desarrollo y en gran medida éste de
pende de aquel, es casi ianccosairio advertir gue cuando se¢ hace
mencidn a los altos costos dec nuevos sistemas, nos preocupa Ffunda-
mentalmente la situacidn de los paises poco desarrollados donde se
deben implantar.

sntonces, ¢ c¢émo serd posible conciliar ambas cosas?

0 en otras palabras, ; cbmo financiaremos un sistema de transportes
en una nacidn con escasos medios a su alcance al menos Gesde el
punto de vista interno? La respugsta sdlo pucde ser una: habrd gue
recurrir & la financiacidn externa para lograr el objetivo propueg
to.

Antes de entrar cn este tema, es interesante destacar
gue la implantacidn o mejoramiento de los sistemas de transporte
ambos sumamente costosos -para 1lo cual resulta imprescindible con-
tar con fuentes de capitales extranacionales- no es solamente un
problema dc los paises en desarrollo que se Vven obligados a la a-
tencidn de tan imperiosa necesidad, sino también de aquellos gque
contando otrora con un wuen sistema de transporte han asistido a

su decadencia, en parte por abandono e ignorancia de las necesida-
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des nacionales y en parte por el resquebrajaniento de antiguas es-.
tructuras debido a la revolucidn tecnoldgica operada en los Ultimog
afios.

Las fuentes de financiacidn sufrieron a través de los
afios aiversas transformaciones en cuanto a su origen y finalidades,
desplazédndose de la financiacidn privada en una primera etapa, a
la de los estados nacionales y por ultimo mfs recientemente al con
curso Ge los organisnios supranacionales. Parz comprender el motivo
0 desplazamiento del origen Ce estas fuentes de recursos, es inte-
resante referirnos a la evolucidn de los forrocarriles, concretdn-
donos al caso particular de la rod Argontina que tampoco escapd a
la situacidn gencral por la gue atravesara cl transporte ferrovia-
rio en todo el mundo.

Zn una primera etapa que llamaremos de autosuricien-
cia natural, les empresas pulieron autofinanciarse sobre las bassas
convencionales propias de cualguier empresa puranmente lucrativa y
econdmica, sin superestructura de obra odblica, sin infraestructu-
ra Ffinanciera y econdmica de cualquier otro tipo. Pero en este su-
puesto nos vamos a encontrar que para hacer Irente a las fuertes
inversiones que demanda esta linea, tenemos gque asegurarnos un trg
fico minimo, un voldmen de unidades de trdfico que permita mds gue
reducir, dividir las cargas Zinencieras perimznentes en la linea.
Al efecto estableceremos un valor gue utilizaremos comparativamen-
te y que es el de 3000 Tn. afnimas por Km. y por afio, gue se con-
sidera aceptable para les lineas norteamericanas, esto para una 11
nea interurbana de construccidn relativanente econlmica. Zsta es
la idea simple que casi todo el mundo tienc de lo que debe ser una

empresa ferroviaria, se cree que es una empresa naturalmente auto-
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suficiente y que la via no incide sobre el costo, porque se autofi
nancia con las econonias que producen la ferrovia y el tren. Justa
mente este tipo de estructura aparece limitado & los dos primeros
desarrollos en el siglo pasado, cuando se¢ trataba de lineas tendien
tes a servir grandes explotacioncs oxtractivas, Unicas capaces de
asegurar el volulmen de trédfico necesario o grandes aglomeraciones
urbanas con la canticad de pasaje necesario.

Luego de un siglo observamos que el Ferrocarril estd
desarrolldndose, recuperando su trdfico 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
v extensiones a titulo particular y lucrativo.

Cuando se empieza a conocer la técnica de los costos
y la técnica de la tarificacidn, se advierte gque es posible respon
der a la necesidad de transporte para el cual no existia otra soly
cidén que la ferrovia, extendiendo Zerrocarriles con una menor Gen-
sidad de tréfico y compensando esta menor densidad mediante sobre-
costos diferenciales. Zste es el otro supucesto gue definiremos pa-
ra los casos de menos dg 3.000 Tn. y mas de 2.000 Tn. como de auto
suficiencia monopdlica, para significer gue en esta forma se produ
ce este efecto, compensando ese menor trédfico con la aplicacidn de
tarifas regravadas. Pero como todo ¢l trifico no podria soportar
esas tarifas, se establecen dos pardmetros: uno a nivel operacio-
nal y otro a nivel total de la empresa incluyendo la red. In este
caso ldgicamente el costo medio serd mayor y si pera el caso ideal
ese costo era de 100, en este serd por ejemplo 120.

&l caso medio de la red argentina puvuede ublcarse

dentro de cargas mayores Ge 1.000 Tn., es dccir que no es posible
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darle solucidn mediante el sistema empleado al comentar la autosu-
ficiencia monopdlica. Tiene que héber un sobreprecio que compense
la insuficiencia de trdZico y estamos en el tercer supuesto, que
llamaremos autosuficiencia regravada. Zn este caso compensanos ha
cia abajo dando tarifas rebajadas y hacia arriba con tarifas regra
vadas, asi sec va abriendo el abanico tarifario pues exige cada vez
myor diferenciacidn hacia el alza y hacia la baja, partiendo de
la versidn primitiva de los tres valores: minimo, de alta y de
mixima gue se preveian en el informe Santa Cruz Subercase.

4s muy importante gue tengamos en cuenta estas nocio-
nes, pues los ferrocarriles Argentinas que fueron prdsperos, las
grandes empresas de trocha ancha estaban dentro de esta hipdtesis,
se mantenian como autosuficicntes pero con un trdfico insuficien~
te. Asi que aungue lograron gguilibrio, en rigor eran empresas de-
ficitarias, la difcrencia estaba entonces en que el déficit era
posible cargarlo al usuario. De alli entonces el error de suponer
gque nuestros ferrocarriles eran autosuficientes y con grandes ga-
nanciasg, cuando en realidad eran insuficientes y lcdraban el cqui~
librio financiero en base a una regravacidén tarifaria utilizando
al usuario como contribuyente.

La autostficiencia era -posible merced a las tarifas
regravadas y esta regravacidn fué en general sindnimo del monopo-
lio gue caracterizd a las empresas ferroviarias en otras épocas.
Pero no termina aqui el problema, porgue las necesidades de trang
porte alcanzan igualmente a las regiones prdsperas, que vodian per
nitirse la autosuiiciencia regravada, como aquellas en las gue la
regravacidn no era posible y para.las que existia un gran interés
gubernamental en rehabilitarlas o habilitarlas.

‘ Por ello, cuando se agotaron las posibilidades de la
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autosuficiencia regravada y como continuara todavia la demanda de

cxtensiones e inversiones en transporte, fué preciso buscar nuevas
férmulas donde agotada la capacidad contributiva de la tsrifa, se-
ria necesario integrar con otros recursos. Aparecce asi la integra-
cidn colateral de los recursos.

s posible guc una empresa funcione, pueda operar ecg
nomiccmente y ain servir parcialimente su capital pero no pueda Ti-
nanciar la totalidad de su servidumbre y sin embargo esa empresa
es factible de financiarse, porgue crea otro tipo de utilidades co
laterales que no son las que provicnen del ususrio. La propiedad
beneficiada, el acercaiziento de determinados establecimientos in-
dustriales o extractivos que ticenen intcrés en contribuir. in este
caso ecstamos frente a otro modelo de insuficiencia, que denomina-
remos insuficiencia marginal. Se trata de una insuficiencia de ti-
po financiero ya que una vez cstablecida la empresa podrd funcio-
nar e incluso dejar un c¢xcedente para cubrir su capital pudiendo
operar la reduccidn del peaje. |

Podemos dar como anteccdentes Argentinos de las pri-
weras concesiones establecidas, la Empresa del Norte, la Zmpresa
de Znsenada, despuds la de Campana, donde se recurrid al método de
la garantia y de intereses por ¢l zstado. Zran cmpresas pequelias,
pero cuando aparece el Zerrocarril Sur con sus 114 km. gue luego
s¢ van a 200 al cextendersc a Dolorcs, la inversidn de capital es
tan grande quc aungue el Gobicrno dc la Provincia garantiza a los
inversionistas su interés, su solvencia no era suficicnte. Surgen
entonces distintos propiectarios de la regidn capitanecados por Ams-
trong y Alzaga, que ponen su fortuna personal al servicio de la
obra y ¢l interds particular veneliciado en cste caso, aparcece ava

lando la obligacidn del Gobicrno. La necesidad de intcgrar los re-
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cursos en ¢l F.C.Sud, durd cinco afios puesto gue lucgo la cmpresa
entra en autosuficiencia regravada.

Cuando la Provincia de Duenos Airecs exticnde y va to-
mando a su cargo la gestidn dircecta del ferrocarril Ocste y lo
transforma en uno Gc los institutos mads poderosos de desarrollo
econdmico dc¢ la provinciz, tambidn se crca un régimon de integra-
cibn colateral dc los rccursos. Varios propictarios y vecinos de
Cafiuclas quc piden la cxtensidn de Sarracas a Cafiuclas ofrccen al
Gobicrno dec la provinecia, que misntras la linca no pucda autorinan
ciarss totalmente a travds do la tarifa, ellos estdn dispucstos a
intograr de su peculio un 3% del intords. Zn otras palabras, mion-
tras la lineca no rindicra cl 6% cllos sc obligaban a pagar el 50%
y el recsto lo intcgraba el contribuyente. ssto ¢d lugar a una ley
gque se sancionara cn encro de 1084, por la cual se disponen varias
extensiones ¢ inversiones en la red aprovcechando esa fdérmula.

Aparte dc¢ cestos casos de insuficiencia financiera,
~donde si bien la empresa no cubre la totalidad de sus cargos finan
cieros puede cubrir su operacidn, cxisten otros on los ¢uec no so-
lamente no cubre ios aspectos Tinancioros, sino adecmds no alcanza
a cubrir la totalidad dc¢ su opcracidn. Lstos supuestos los dividi
remos en doss Insuficiencia Operacional liarginal, en cl gue la em
presa no tienc ingresos suficicentes para Ifinanciarse ni tampoco
para cubrir la totalidad dc la oporacidn, pero alcanza a cubrir
sus costos dircctos. ¥ el de Insuficicncia Opcracional Residual,
donde los ingresos no alcanzan a cubrir ni los costos directos ni
los indircctos. Lste ¥ltimo caso puedc identificarse con las 1i-
neas Patagdnicas.

Zn ambos casgos d¢ insuiiciencia marginal y residual,

se¢ demanda indudablemente la integracidn de los recursos del msta
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do.Se ha llcgado a un limite cuando no es posible obtencr ni trd-
fico suficiente, ni capacidad contributiva suficicente y no hay mds
romedio gquc buscar formas colétcrales o indircctas de los recur-
808,

Hemos visto como on este terrcno cxisten interesos
gue oxceden 10s propios de la capresa y porque y como se tratan dc
suplir las deficiencias derivedas de la evolucidn del trdfico fe-
rroviario, dondc la necesidad dc invcersiones es cada vez mayor por
lo que se agotan la capacidad contributiva de la comunidad usuaria
y dc la tarificacidn, y si ¢l Lstedo persiguc una mayor intcensidad
en cstos objetivos, recsulta indispensable arbitrar nuevas fuentes
de financiacidn, nucvos rccursos Ge capital. Zsto c¢s valedero no
solamente para la crecacidn de nucvas lineas o sistemas de transpor
te, sino tambidn para la modornizacidn de los que cstdn cn uso y
que necesitan adeccuarsc al progreso cientifico del momento. Duran
te el periodo dc cxpansidn fuc posible incorporar ©s: Progreso con
relativa comodidad, on razdn do que la red cstaba justamente cn
constante crecimiento y lo guc se hacia era destinar las nuevas
inversiones no dircctamentc a las nuevas linocas, sino utilizar los
cquipos mds modernos en las mds productivas y desplazar los usados
a las cxtonsiones habilitadas ids rccientemente. Pero con el ticum
po aun cuando esta solucidn ya no es factible, siguen subsisticn-
do las neccsidades de mcjoramicnto de la rcd, dc acortenmicnto real
o virtual, de integracidn intcernacional y es el momento en que el
Estedo debe aportar las soluciones.

Surge ¢n ¢ste punto una vez supcrada la capacidad del
Bstado, la neccsidad de la financiacidn intcrnacional de los pro-

yectos, que no es precisemente novedad, ya quc fudé vista con absg



34

luta claridad en cuanto a su magnitud, boneficios y costos por hom
bres como Alberdi gque tuvicron la virtud d¢ conoccr el futuro sin
olvidar por cllo ol presente que vivian. En sus Bascs y Puntos de
Partida para la Organizacidn Politica dec la Repidblica Argentina
expresa: "nogociad cmprdéstitos en el cxtranjero, cmpclzd nucstras
rentas y bicncs nacionalces para cmpresas que los hardn prospcrar
y multiplicarsc. Seria pucril csperar gque las rentas ordinarias
alcancen pera gastos scmejantes, invertid cse ordon, empozad por
los gastos y tendrdis las rentas. Si hubicramos csperado tencr
rentas capaccs Ge costear gastos dec la gucrra contra Zspafia has-
ta hoy fudramos csclavos. Con emprdstitos tuvimos cafioncs, fusiles
buques y soldados y conscguimos hacernos indcpcendicntese. Lo hici-
mos para salir de la esclavitud, dcbemos hacerlo para salir del
atraso que ¢s igual quc la scrvidumbre. La gloria no dcbe tencr
nfs titulos que la civilizacidn'.

Las idecas de Alberdi, ya advicrten las neccesidades
Argentinas y de otros paiscs del mundo, pero luego de muchos afios
obsorvamos guo a pesar dc la prescente realidad on cuanto a la ne-
cesidad imporiosa de ecsta forma de financiacidn para los costosos
sistemas de transporte, aun muchos gobernantes no han logrado com
prenderlo y cs mencester un cambio ¢n su mancra d¢ pensar para gue
pucda accptar la idea de la financiacidn externa sin secr alcanza-

dos por la sombra dc un nacionalismo @l cntendido.

b) Breve rofcrencia a los problemas de canalizacidn de fondos, ne-

cosidad del ahorro oxterno ¢ importancia de la accidn de gobier

no.

=l desarrollo ccondmico de una nacidn y su financia-
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miento en particular, dependen on gran medida de celementos quc no
residen unicamente en la drbita de cada uno de ellos. Asi como las
regiones ccondmicas y politicas de un pais ¢stdn cscnecizalmente in-
fluidas en ¢l Tinanciamicnto de su desarrollo por el comportamicn-
to ccondmico do entes guc son nacionales, ya sca por su estructura
ccondmica, por su ubicacidn institucional o por su origen juridico,
los paises a su vez no oscapan a la influencia de organismos supra
nacionalcs que on Gefinitiva son los tnicos capaccs y adecuados pa
ra la reelizacidn dec algunas obras para cl desarrollo, que por su
volumen superan las posibilidedes nacicnalcs.

Al cstudier los problemas que sc presentan en la cang
lizacidn de¢ fondos, sc¢ advierte quc on muchos paiscs cestd dificul-
tada tanto por dosvios dc basc econdmica, como por rigideces de ti
Po institucional, basicamente juridices o de naturaleza funcional
en ¢l orden interno, como asimismo por causas gue alargen ¢l peri-
odo de maduracién de la inversidén piblica mds de lo indispensable
por la falta dec proycctos materialmente realizables y suficicnte~
mente evalundos, tanto cn su convenioencia relativa, como cn ¢l or-
den de prioridades dentro Gel plan general de desarrollo. Ls Irc-
cucnte guc se cncarcn amplios programas de inversionces con defasa-
jes tambidn amplios on los medios Go financiacidn, lo que finalmen
te impide la recaelizacidn de cicrtas inversiones y cstoriliza on de
finifiva cn baja productividad, bucna parte de lo gue dcbicra scr
ol fruto del esfucrzo nacional del ahorro, asi como la aptitud de
inversioncs privodas bicn plencadas. Lllo determina la conveniene-
cia, en primer lugar de sistcmatizar cicrtos principios gencralcs
vy en lo que hace a la esfera piblica, desarrollar una programgoeidn

amplia, cohercnte y Giscriminada tendicnte a un programa nacional
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integrado dc¢ inversioncs de los gobicrnos nacional, provinciales
y municipales.

Gsa programacion neccsitard cubrir un aspecto mate-
rial y otro financiero. s reguisito indispensable programar los
~receursos materiales como contralor de compatibilidad ontre metas
financicras y posibilidades ffsicas concretas y como mecdio de cvi-
tar la csterilizacidn éec posibilidades financicras, que tengan
guc aguardar innccesariamentc turnos para convertirse en inversip
nes reales por falta de rccursos fisicos. La progremacidn del
fluir financicro, cs el scgundo clcmento indispensable, sin ol
cual rcsultard imposidlc ¢l logro de las nctas cstablecides.

En el fluir dec fondos totalces, la importencia que
ticne la aceidn del Gobicrno cs de indudable gravitacidn. EZllo sc
deduce fdcilmente cuando pensamos gque s¢ incluycn cn las computa-
cioncs a los intecrmcdiarios Zinancicros como ¢l sistema hancerio,
¢l de scguro, el de scguridad social, que ¢ste dirige y orienta,
sin olvidar ¢l mancjo de la politica cambiaria y tarifaria que
afcctan al comcrcio exterior y en ¢l orden internc a la politica
fiscal, de crdédito publico y del gasto pdblico. EZs por cllo que
cuando las cxigencias ccondmicas, sociélos y politicas determinan
la mdxima accleracidn dcl proceso de Gesarrollo ccondmico, cs de-
ber de los gobicrnos procurar Qna dgil y adccuada afluencia de re
cursos internos y cxtcornos cuyo destino deberd cstar sabiamente
programado.

En alguna mecida, cuando sc¢ comicnza a programar
existe una doterminada dotacidn de capital real, gquc tienc que
scr considerado por separado de las inversioncs nctas realces gue

se realicen dentro del poriodo estipulado. dstas inversiones adi-



37

cionan valorss al capital rcal cxistentc, para constituir un accr
vo total persistentemente crecicente en la gencralidad de las cco-
nomias y persistontemcntc crccicnte por habitante en agquellos pai
S¢s que avanzan verdadoraicnte en su proccso de desarrollo.

Las inversioncs rcelcs netas on bicnes de produccidn
reelizadas on cada periocdo, dependen de un determinado guentum de
inversioncs recales brutas en nucvos bicnes y cn rcparaciones capi
talizables y de la deduccidn que debe hacerse en virtud de destruc
cibn o cn mayor grado dec la depreciacidn del capital real, guc en
paiscs de alta densided de capital como sstados Unidos dc Nortea-—
nérica, son dc tal importancia que han llegado a absorber cl 62%
del ahorro bruto cn afios rcecicntes con clevado nivel de ahorro y
cl 80% cn 1958, afio cn que cste nivel fué relativamente bajo.

mllo ponc dc menificsto lo dificil que rcsulta aten-
der los programas (¢ inversioncs vara cl Gcsarrollo con cl ahorro
interno, adn para el caso que dste represente un monto de cicrta
consideracidn, ya gquc cuandb las metas son amplizs, sicmpre resul
tard cscaso. La insuficiencia dec fondos pucde scr rcsuelta de
Gos mancras: acudicndo a fondos oxternos o rcbajando ¢l nivel dc
las invcersioncs prcvistas. Esta scgunda alternativa no sicmpre cs
factible, ya quec un rcetrainmionto pucde implicar una verdadera mu-
tilacidn del programa cn conjunto, cuando no un principioc de fra-
caso dcl mismo si oquue sc trata dec anular o posponcr proycctos
de infraestructura, que son la base sobre la quc sc construye el
creccimiento ccondmico dec las naciones y on la mayoria dec los ca-

sos, su factor determinantec.
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CAPITULO IIT

a) Los bancos dc desarrollo y las cerporacioncs de fomento. Su ap-—

titud para la financiacidn dc los transportes cn la programa-—

cidn para ¢l desarrollo.

2 de importancia cntonces la complemontacidn del aho
rro interno, cuando cxiste, con ¢l cxtcrno. Pcro no basta solamen-—
te ello, ya que sc nccesita de los mecanismos financieros zdccua-
dos para rcalizar la transferencia dc fondos por los canales apro
piados a fin de szcar el mdximo provecho dc la cstructura de in-
versidn del pafs, para quc crezca tambidn 2l méximo la productivi-
dad de los recursos totales, minimizando con cllo cl nivel dc erg
cimicnto Gel producto. Bllo exigird por una parte, un sistema de
intermediacidn Ffinancicra de gran aptitﬁd y por otra un orden dc
prioridades para la inversidn.

La aptitud del sistema de interncdiacidn, significa
la existcencia de entes adccuados como los bancos dc desarrollo y
las corporccioncs éc fomento y aptitud instituciénal ¥y operativa
para orientar la inversidn cn la forma quc ncccesita la cconocmias

Los bancos dc¢ desarrollo, realizen coro operacioncs
principalcs colocacioncs dc fondos, intcrmcdicceidn cn ello y otor
gamicnto dc avales abmediano y largo pleczo, con ¢l objeto de pro-
mover la accleracidn del descrrollo ccondmico. Con c¢llo no ge defi
ne, sino que se caracterizan los aspectos salicntes de los mismos,
debicndo aclarar quc sc diferencian de las corporacioncs de fomen
to, bdsicamente por ¢l hecho dc que el banco aparcce Coilo institg
cidén puramcnte financicra, al mcnos por sus aspcctos formales, -

mientras guc la corporacidn crea, adiministra y vende cupresas; -



39

cuando es necesario, adcids d¢ prestar, intormediar en ol crddito
0 en la colocacidn de capitalcs y otorgar avales. No obstante los
bancos dc desarrollo pucden asumir cicrto nivel de responsabilided
en el man¢jo o en el control dirccto do cmpresas prestatarias, con
lo que aparecc una zona de confusidn pars la caractorizacidn, un
modo hibrido cntre banco y corporacidn que surge aderds do otras
formes de actuzcidn dc¢ los bancos y las corporacioncs.

Zstas instituciones, adexnfs de supranacionales como
el Banco Interamcricano de Desarrollo, Banco Intecrnacional de Re-
construcecidn y Fomento, Corporacidn Financiera Internacional, Ban
co Buropeco de Inversionos, pueden scr tambidn nacionalcs como Ban
co de¢ Desenvolvimiento .condmico dc Brasil, Banco dec Tomento del
Japdn, cte. Pueden consagrarse a la prouwocidn gencral de actividg
dos ccondmicas o restringir su actividad a dcterminados ramos don
tro de un pais cowmo ¢l caso del Banco dec la Facidn Argentina, el
Banco Hipotccario o ¢l Banco Industrial. Sn cestos casos aparccs
la convenicncia del banco cspecializado cn rezdén de particularcs
ncecesidades Gel ramo impulsado, cuya oxtensidn se presunc grande
0 por guc sc quuiere el conocimiento y menejo éc¢ letcrminadas
tdcnicas operativas.

Bl andlisis de las técnicas pars impulsar proyectos
¢n ¢l orden de sus prioridadcs, particndo de institucioncs ya cs-
tablecidas con cl cardcter de bancos de fomento, reguierc conside
rar los siguicntes clcuentos bdsicos.

a) Utilizacidn del crddito a largo plazo.

b) La aplicacidn dc tdécnicas pers la cvaluacidn de

proycctos.

¢) Ia ubiczeidn dcl proyccto dentro dc un programe
general de desarrollo.
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21 primero de los clementos mencionados, sc considerd
Gurante-mucho tiempo como no utilizablo por la banca, si es que cl
sistema monetario queria conscrver la salud financicra del aparato
econdmico. A csta conclusidn so llcgaba con el criterio de que la
inversidn debe financiarsc con ahorro genuino y el crdédito banca-
rio debe prestar fondos para giro, sosteniéndosc asimismo que cl
crédito a largo plazo era inflatorio.

mn este aspccto, teneimos ya la expericncia prdctica
de la cxistencia de los bancos de fomento cuya eficiencia ha demosg
trado justamente lo contrario, completado con la idea clara en cl
sentido de que cl crddito a corto plazo no funciona puramente como
tal, ya que sc¢ hacce rotativo y termina sicndo un verdadoro capital
de habilitacidn para el prestatario, o libera fondos para finan-
ciar la inversidn a'largo plazo, al nivel dc cada empresa. Asimis-
mo y aungue en ello no hay uniformidad de criterio, se picensa que
tionc menos ofcctos inflotorios -si es gue lo tienc- el crdédito a
largo plazo gue la no rcalizacidn de inversiones por su no otorga-
miento, pucs si la cstructura financicra de un pais requicre cré-
ditos a largo plazo para posibilitar deferminadas inversiones coxi-
gidas para el descrrollo y la banca no los cofcetia, dicho pais crg
cerd menos.

En lo rclativo a la evaluacidn dc proycctos, existen
técnicas que pormiten cestimar el orden de prioridades de los mis-
mos, para lo cual sc¢ dcben fijar objetivos determinados, cntre log
gquec se cucntan. ol increncnto del producto nacional, ¢l aporte al
balance dc pagos, la ocupacidn dc mano de obra ociosa, la mcjora
en la distribucidn dcl ingreso, ¢l aporte al erceimiento rcgional,

ctc. Debe hacerse una lista dc objetivos, seleccioner las varia-
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bles gque los miden y asignar ponderacioncs a cada mo Ge ¢80S ob-
Jetivos en particular, a Iin de conoccr cl aporte total de cada
proyccto al conjunto dc objetiveos perseguidos. Paralclamentce, co-
rresponde formular une liste dc sacrificios requeridos y la rcali
zacidn cuantitativa de objctivos logrados con dichos sacrificios
daréd los pautas para ordcnar los proycctos scgin sus prelaciones.

Resuelto el problema +técnico de scleceidn de objcoti~
vos, sacrificios, métodos y criterios dc computacidn uniformes,
quedan otros problcmas:

a) Quicen hzrd las cvaluacioncs de proycctos.

b) Como pucde opcrarsc de mancra tal gue las inver-
sioncs se oricnten hacia los proycctos scgin cl
orden d¢ su prioridad.

En ¢l primer aspcecto, las oficinas gubcernamentales,
los bancos d¢ desarrollo, les corporacioncs de fomento y los sec-
torcs privados interesados pucdcen fornular estas.evaluaciones.
Para ello Geberdn scguir la misma tdcnica, los mismos: criterios,
nétodos y bascs de evaluacidn a fin de que ellas con relecidn a
los distintos proyectos pucdan ser coiparadas.

| wn lo gue a la instrumentacidn de las prioridades sc
rcficre, pucdce hacorse el nivel adximo cuando sc dispone de un a-
parato de promocidn bien montado, guc promueva inversiones doter-
ninadas cn la medida dc su prelacidn. El crédito bancario es una
de las herramicntas de promocidn quce sc utiliza en funcidn de la
cvaluacidn de proycctos, gradudndola segin la significacidn de
los misnos.

La adecuada canalizacidn del crddito @ largo plazo,
requicro la utilizacidn dc tdécnicas pore ovaluar los proycctos y

su instrumcntacidn on funcidn de las prioridadcs gque surgen de la
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aplicacidn de cllas, no exocluyendo cn la apliczcidn de cstos cri-
torios le extensidn del andlisis a aspectos de administracidn, or-
ganizacidn, finenciamiento, apareto comereial, retorno del présta-
mo y la cjecucidn del proyecto de inversidn on si. Pero no basta
que un proyccto cn si tenga oclevada prioridad para quc su financia
nicnto sc tcngd on cucnta cn la misma forma, pues debe ubicarsec
ese proyceto dentro del programa de desarrcllo, ya gque la oportuni
dad de¢ su recalizacidn podria no scr dptima. Hsta oportunidad cs u-
no de los clomentos gue juegan dentro del problema de la asignoeidr
d¢ reccursos. Y un programe dce inversionos al nivel general de la
cconomia, ubicado dentro dc un programa de desarrollo, rcsuclve

precisamento la cucstidn dual de prioridsd y oportunidad.

b) Relecidn histdrice de los hechos mundialces gue dan luger a su

origen y finalidades.

Dado guc las institucioncs guc nos ocupan, suplén los
fondos para inversidn on los programas de desarrollo, nos intercsa
hacer algunas consideraciones sobre su origen y finglidades.

Como rcsultado dc la accidn persuasiva del Comité Fi
nancicro 8¢ la Ligza de las Faciones y dc importantes confcercncies
internacionales cn ¢l trance de la scgunda guerra, la casi totali-
dad de las naciones tenia organizado su Banco Central dentro de
los principios'clésicos v cstaba bien equipada pera utilizar su
aparato financicro cn técnicas més ambiciosas. Pero la scgunda gue
rra modificd totalmente las cosas. Nuevas corricntes de ideas apé—
rcecen on los pueblos gue pasaron la lucha y guce debian afronter la
transicidn de la paz, primé la idea dc la scguridad social con cl

pleno cmpleo, que implicaba un programa de gostos pdiblicos, nacio-
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nalizacidn de emprcsas, rcegulacidn del comercio exterior por me-
dio del control estatal dc la banca guc era la herramienta nds rd-
pida y eficaz. Los principibs cldsicos de mantencr ¢l valor de las
monedas en los cambios cxteriores con su influcencia mecdnica cn
las politicas de créditos, se reemplazan por nuecves postulados que
se¢ rcferfan a la cooperacidn de los bancos en la promocidn de la
cconomia gencral, mediante la utilizacidn del crédito y en el ma-
nejo de la politica econdmica internacionzal por medio del balance
de pzgos, cmplcoando la téenica del control de cambios para obtencr
el propdsito final Ge la anhelada scguridad social y el mdximo a-
provechamiento de los recursos naturales, gue sc estimaban necesa-
rios para suprimir cl impacto de la reconversidn ée¢ la cconomia.

Es necesario agregar quc los bancos comerciales cs-
taban cn condicioncs de scrvir a la colectividad dentro de las di
rectivas de la Banca Centrel porque integran sistemas, extendién-
dose sus servicios principales cn razdn de que sus operaciones y
relaciones se democratizan, prestando scrvicios a sectorcs uds ex
tensos de la comunidad. Los bancos comerciales cen este proceso con
la nueva estructura de sus activos y sus relaciones estrechas con
la politica Ffiscal sc hacen mfs solidarios con la politica general
quc en materia monctaria, crediticia y cambiaria, trazan los go-
biernos a travds del Banco Central.

Todo ello resulta coincidente con la nuceva manera dc
pensar dc los gobicernos, cuc estdn cmpefiados en modificar la es-—
tructura econdmico-sociel para lograr un dptimo aprovechemiento dc
los recursos naturalcs. Dentro de cstos progremas, se pretende 1li-
berar al hombro dc los trabajos rudos mediante la mecanizacidn, y

ampliar la industria para la transformacidn de la produccidn pri-
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maria y lograr la ocupacidn de los desplazados rurales gque buscan
trabajo en las ciudades. Ia idea es lograr un aumento per-cdpita
on el ingreso nacional,

Bl sistema bancario se¢ transforma asi en la princi-
pal palanca con qgue cucntan los gobhicrnos para financiar el desa-
rrollo, mediasnte la concesidn de créditos con prioridades y dife-
renciacicnes zonzales o destinos, asi como los de fomento. @llo no
puede realizarse con un banco o grupo limitado d¢ ellos, sino dn;
camente contando con un sistema perifectamente estructurado y con-
trolado, lo que no implica la supresidn de la libre iniciativa de
los establecimientos bancarios, sino sdélo una forma de coordinar-
* los ddndole una mayor potcncialidad. |

Debe rcconocerse que la politica de seguridad social
y de desarrollo econdmico implican un relativo nacionalismo econg
mico, pero los paises no pucden subsistir sin comercio exterior,
por rozones de clima, de poblacidn o de capacidad productiva y el
mismo mantenimiento del pleno empleo, se alcanza unicamente con
el conmercio exterior.

Asimismo, el mundo ha cmpequefiecido, el equilibrio
internacional predominante en el siglo pasado entre naciones eurg
peas gque eran monitoras, ha desaparecido, habidéndosc superado la
ccuacidn de la especializacidén del teorema Ricardiano. En esta ce-
tapa de la historia hay dos grandes potencias y dos civilizacio-
nes en pugna, on ¢l occidente la solucidn cestd en levantar la pro
ductividad en los paises subdesarrollados, para asegurar la paz
social y en lograr una comunidad de intcereses para alcanzar 1la
prosperidad en forma de¢ unidad espiritual, social y ccondmica.

A todo csto no ha permanccido ajona la organizacidn
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bancaria en el aspectb internacional, que ha creaao organismos quc
constituyen instrumentos de cooperacidn mundial en beneficio del
desarrollo dc rcgiones atrasadas, para Tinanciar adelantos técni-
cos y Tacilitar el intcrcambio de productos mnediante cambios'integ
nacionales cstabilizados.

- En rcalidad no pretendemos que el cambio & que nos
refcrimos sea solamente consecuencia de las guerras, ya que el
proceso vicene de muy lejos, desde la misma revoluecidn industrial,
punto de partida dc una nucva concicneia, que aungue con la lenti
tud propia de las cosas quce constituyen una novedad eén ¢l gucha-
cer humano, fud arraigande en la concicncia de los intclectuales
primerc y lucgo dc las grandcs muchodumbres, gue se organizan pa-
ra obtencr mejoras sociales modificando las viejas maneras de go-
bernar. Pero no es nenos cicrto que aun en ¢l periodo de cntreguge
rras, no sc¢ habia comprendido que un nucvo mundoc pugnaba por des-
“truir las antiguas estructuras y para salvar a los cstados del pro
ceso de desintegracidn econdmica sc hicicron las confoerencias ée
Brusclas y de Génova, confiando que al volver al patrdén oro se ob
tendria la csperaca solucidn, porguce sc vinculaba aun su reinado
~con el esplendor gue proporcionara a las grandes potencias monito
ras. |

Estos cnsayos no tuvieron éxito y desembocaron en la
crisis de 1929 a 1932 con inflaciones histdéricas y deflaciones dg
primentes que dan lugar a la aparicidén de hombres guc sc autotitu
laron providenciales como Mussolini e Hitler. Aqui sin duda termi
na una ¢época guc los tedricos de la libre cmpresa denominaron de
la librc decisidén, doc le estabilidad dec los prccios y del gran co

mercio internacional.
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Aparecen cntonccs nucvas téeniecas de gobicrno. ILa ro-
voluecidn tedrica de Keines, ¢l New Deal de Roosevelt, la interven-
cidn del cstado cn materia dc cambios y politica bancaria y credi-
ticia, la inconversidn general que permitia un cextraordinario cre-
cimiento de¢ la moncda fiduciaria, ol proccso Gc monctizacidn de la
deuda piblica y la amplitud dcl voldmen y de la dindmica de la mo-
necda bgnearia. In-cl orden dc la politica intermacional, desapare-
cc el multilateralismo y la cldusula tradicional de la nacidn mds
favorccida, para ir directonentc a los conveniovs bilateralces, las
zonas nonctarias y los clecaring dc cambios. Zs decir gue cambiaban
profundamente las prdcticcs oconémicés y el pensamicnto de los ted
ricos y dec los hombrgs dc gobicrno, hasta quc posteriormente con
la scgunda guorra s¢ tcermina totalmente con el antiguo régimen li-

beral.

¢) Fondo Monctario, Banco Intcrnaciocnal de Reconstruccidn y Fomen-

to, Corporacidn Financicra Internacional, Banco Intcramericanc

de Desarrollo. Sus ceracteristicas institucionales mfs selion-

tos.
AT TR

Antes de finslizer cesta conticnda, en 1941 sc rouncn
en alta imr Rooscvelt y Chdrchill para trzzar las lincas cn que
Gescansaria ¢l mundo lucge dc finalizada la conflagracidn. Los
principics fundamentalcs que se verticron cntonces fucrons
-~ Los respcctivos pafscs no aspiraban al cngrandccimicento territo

rial, doscaban que los caablos territorialcs fucran voluntad de
cada c¢stado.

- Se respetaria ol derecho Ge los pucblos para clegir la forma de
gobierno que cstimaran mfs convenicnte, pero Gefonderian la li-
bertad do palabra y do pensemicnto, sin las cuales tal cleccidn
cs i1lusoria.
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- Lucharian por obtencr una distribucidn justa de los productos
cscncizles, dentro y fucra de sus propios paiscs.

- Aspireban a una paz que adeuds do destruir el rdégiucn nazi, asc-
gurara a los pucblos ura vida cn libortad nmedéiante una adocuada
organizacidn intornacionsal.

Poro adn luego dc la segunda guerra, no fud fdeil cn-
cauvzay las cogas dentro dc los nucvos critorios y ncecesidades. -
Bxistian eon los distintos paises controles ¢ intervenciones que a-
foctaban a2l comercio internacionzl y que sc estaba sceguro gue no
¢ra posible Goestorrar on forma total. Aparccen tenbidn convenios
"bilaterales y zonas wonctarias bicen definidas. Por ¢llo la solu-

cidn sc concibe dentro de los siguicntces términos:

-~ Procurar estabilizecidn dc los cambios intcrnacionales.

~ No justificar politicas arancclarias autdéncmas dc determinado
pais.

-~ Resultard imposible climiner las restricciones de una sola vez.

~ S¢ buscardn medios adccuados para el rcordonamicnto dc las impor
taciones y oxportaciongs.

~ Dobon cvitarsc los procesos inflacioneriocs o deflacionarios.

Ko obstonte existion problemas ée friccionces cntre
las granGos potencias cuce impedian llcger a un acucrdo total. Lvi-
dentemente la mayor parte de los negocios intcrnaciongles cstaban
¢n ranos dc los Estados Unicdos ¢ Inglaterra, con grandes centros
financicros y los pagos intcrnacionalcs del mundo se¢ hacian con la
rmonceda dc csos dos paiscs. Gstas potoncias protendfan que por tal
causa ge¢ arrcglaran sus problemes nonctarios y lucgo los de los
otros cstados, cn tantc Rusia gque ora una unidad cconduica autdr-
gulca con pocas rclacioncs comerciales con ¢l reosto del mundo, ne

participaba de csta ideca,
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iste problema sumancente complejo dctermind quo so pen
sara cn la organizacidn de¢ un tipo diferente de instituciones. Ing
tituciones supranacionales con fincs destinados a solucionar lo
atincnte a cambios invcrnacicnalcs y servir como organismos de con
sulte y coordinzcidén para cl desarrocllo dc una accidn comin. Hasta
¢cste momento no sc piensa de gue muchos paiscs del mundo dcben ser
rcconstruidos y asigtidos para su desarrollo.

Como habia nucha disparidad Ge criterios cemtre los Gi
versos cquipos que habrian de estructurar las soluciones, fué ne-
cesario haccer conferencias, una de cllas previa en 1943 Atlantic
City y lucgo on 1944 on Bretton Woods que fué la Conferencia lone-
taria y Financicra de las Naciones Unidas de tenta significacidn
para ¢l mundo. Los rosultados Ffucron dptimos ya que los téenicos
ampliaron ¢l pensamniento original de crcar un instituto rcgulador
de los cambios internacionales y buscaron la solucidn en dos as -
pectos que consideraron fundamentalcs: por una parte buscar un sis
toma que garantizara cierta cstabilided en los cambios con rela-
cidén a las variacioncs de los balances de pagos dec los péises adhe
ridos y por otra crcar un instrumcnto capdz dc procurar medios a-
dccuados a largo plazo para reconstruir los paiscs desvastados por
la guoerra y financiar el desarrollo do los atrasados.

Asi nace ¢l Fondo Moncterio Internacional, paré asc-
gurar la eoopcracidn internacional, pudicndo dar normas que ascgu
ren la conducta monctaria y ¢l mantonimicnto d¢ la disiplina cen -
los cambios y ¢l Banco Mundial dec Reconstruccidén y TFomento, para
asegurar la reconstruccidn y cl desarrollo de los paises nicmbros
gue lo nccesiten, facilitando la inversidn de capitales a largo -
plazo para Tines productivos, estimulando cl auge del comercie in

ternacional y ascgurando mejores medios de vida, alentando las in
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versionés particulares en el extranjero por medio de garantias,par
ticipaciones en préstamos y otros medios. De este Banco se ha di-

cho con acierto que fué un nexo entre la guerra y la paz en un pri
mer momento, para facilitar la reconstruccidén de los palses desvag
tadog y luego como objetivo permencnte es un nexo entrec la inicia~
tiva plblica y las inversiones privadas canalizadas por la via del
Banco.

Los objetivos del Banco Intcrnacional adecuados a -
sus’operaciones potenciales y efectivas, sc¢ rclacionan con el de-
sarrollo cconbmico de periodo largo de paises jévenes, en vias de
industrializacidén y con la modernizacidn del cquipo de los paises
mds viejos, en competencia con las poderosas cconomias industria-
les del hemisferio occidental. Los propbsitos mds importantes esta

blecidos por ¢l pacto de fundacidén del Banco son:

- Ayudar al desarrollo de los medios productivos y de los recursos
en los paiscs menos dcsarrollados. ‘ ‘

-~ Promover la inversidn privada extranjera por mecdio dec garantias
o participacién cn préstamos y obtras invcersiones que cfectdan -
los capitalistas privados.

- Complemcntar la inversidn privada proporcionando el financiamiepn
to con finces productivos, por medio de su propio capital o decfon
dos rcunidos por ¢1 y de sus obtros recursos.

~ Promover cl crecimiento cquilibrado y de largo alcancc del comer
cio internacional y ¢l mantenimicnto del cquilibrio en las balan
zas de pago por medio del efecto de los préstamos de desarrollo
sobre la elevacibén de la productividad, el nivel de vida y las -
condiciones de trabajo cn los territorios de los‘estados miembros

-~ Asegurar quc la scleccidn cconbmica que con la inversién privada
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da prioridad automdtica a las nccesidades mas urgentes, scea es—
tlmulada por la disposicibén de los préstamos hechos 0 garantiza
dos por ¢l Banco y por otros medios, de mancera que los proycctos
mas Utiles y urgentes, grandes y pequcilos por igual, sean trata

dos cn primer lugar.

Las autoridades responsables en diverso grado de la
politica y funcionamicnto del Banco Internacional, soun: La Junta
de Gobernadores; los Dircctivos Ljecutivos, &l Presidente y los Di
versos Comités de Préstamos.

La Junta de Gobernadores, se compone de un Goberna-
dor y un Suplente nombrado por cada pais miembro, en ella residen
todos los podercs del Banco, los micmbros duran cinco afios y puc-
den ser reclectos.

| Cada miembro de la Junta tiecne 250 votos, més un vo-
to adicional por cada accibn posefda. En el funcionamiento cotidig
no del Banco, La Junta de Gobernadores estd representada por cator
ce Directores Ljccutivos, cinco de c¢llos designados por los cinco
mayores accionistas, mlontrqs los otros son clegidos por todos los
Gobernadores, excepto los cinco mayorcs. Los Dircctores ijecutivos
duran dos aios c¢n sus funciones y disponc cada uno de ellos del ni
mero dec votos del miembro gque lo designa. Il Prcsidente debe ser -~
nombrado por los Dircctores wjecutivos y no pucde ser un Goberna-
dor, un Dircector Zjecutive ni un suplente de cualguiera de ellos,
no ticnce voto salvo el de descmpate. Puede asistir a las rcunioncs
de Gobernadores pero sin voto y su pceriodo de ejercicio debe ser -
decidido poxr los Directores Ljecutivos. Le corrcsponde conducir ba
jo la direceidn dc la Junta de Dircctores los negocios ordinarios

del Banco y sujeto al control gencral de los Directores Ljecutivos,
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ser responsable de la organizacidbn, nombramiento y cesc de los fun
cionarios cmpleados.

En el funcionamiento cfectivo del Banco, el Presiden-
te es mucho mds de lo que se indica cn el texto del acuerdo.

Uno dc los requisitos quc se exige para el otorgamien
to de un préstamo, es el de la recomendacibn que debe cfectuar un
comité competente. Esos comités son nombrados por‘el Banco y deben
incluir un experto scleccionado por el Gobernador que representa -
al pals prestatario y a uno o més miembros designados entre ¢l per
gonal téenico del Banco.

Los propietarios del Banco Internacional son designa-
dos en el pacto de fundacibn del mismo como micmbros, los quec de-
ben ser también parte integrante del Fondo Monctario Intcrnacional.
LEstas naciones por lo tanto, son accionistas del Banco y deben com
prar un ndmero minimo de accioncs que le han sido asignadas. las
demandas de desembolso a los accionistas sc hacen sezgdn lo pres -
cripto cn el pacto.

L1l capital autorizado fulé fijado en 10.000 millones
de dblares, con una disposicibn para aumentarlo con la aprobacidn
de una mayoria de las 3/4 partes del total de votos. Las acciones
fueron de 100.000 ddSlares cada una a la par y ademds de las sus -
cripcioncs minimas los accionistas podian adquirir otras, de acuex
do con las reglas quce dictara el Banco. Respecto a 1los aumentos de
capital autorizado, la suscr%pcién seria a prorrata.

Las suscripciones minimas de las 45 naciones gquc asig
tieron a Bretton Woods, ascendid a un total de 9,100 millones de =
délares, pecro como Rusia no se adhirié al Banco, se redujo csta su
ma on 1,200 millones . Otras reducciones menores ocurrieron al de-

saparccer Haiti, MNueva Zelandin y Liberia de la lista.
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Del capital suscripto el 20% debia pagarse inmediata
mente en c¢fectivo o ser depositado en forma de titulos a la vista
sin interescs. De égte 20%, el 2% tenie que ser en oro o cn déla-
res y ¢l 18% en la moneda rcspectiva del pais micmbro. 1 80% resg
tantce constituyc una rcseiva para contingencias, cuyo pago sbélo -
pucde cxigirse si sc nccesita efectivamente para hacer frente a -~
una garantia o compromisos que no sean los préstamos dircctos he-
chos por el capital pagado por ¢l Bancce. Cada cobro debe ser pro-
porcional a lo suscripto por cada micmbro y puede ser pagado en dé
larcs ¢ en la moncda gue se¢ ncecesite para hacer frente a la obli -
gacibn quc determine ¢l cobro.

Los fondos cmpleados por ¢l Banco intcrnacional, pue

den provenir de una de cestas tres fucatess

-~ Pucde hacer préstamos directos con sus propios rccursos.
-~ Puedec pcdir fondos en el mercado abicrio.
- Pucde garantizar préstamos hechos por inversionistas privados

por los medios normales de invcrsidn,

Zn los tres casos, parte de los fondos pucden ser su
ministrados por inversionistas privades en participacidén con el -
Banco pero sin garantfa del mismo. Los préstamos gquc se hacen con
los propios reccursos del Banco, provicaen del 20% de las suscrip-
ciones que los miembros pagan cn moncda o enh su equivaleante. El cm
pleo dc los fondos para prdéstamos dircctos sc halla no sélo limi-
tado por el 20% de capital disponible para ese propdsito, sino tam
bidén por las divisas disponibles cn la clasc de moneda quc los -
prestatarios nccesiten y por la voluntad de los miembros para auto
rizar el uso dc sus monedas para la demanda de préstamos que pueda

presentarse.
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El pacto de fundacién autoriza al Banco para garanti
zar préstamos, participar cen ellos o hacerlos a cualquiera de sus
miembros o a cualguier jurisdicecidn politica de algin miembro o -
cualquier empresa comercial, industrial o agricola en el territo-
rio de ellos. Zstos amplios poderes estdn en cierto modo limita -
dos, dado que en primer lugar se dispone gue la suma de los prés-—
tamos, garantias o participaciones pendientes, no han de exceder
el 100% del capital suscripto no usado, las rcservas y cl supera-
vit del Banco. En segundo lugar hay cierto ndmero de condiciones
que dcben ser tomadas en cuenta antes de que él Banco contraiga -
un compromiso, siendo la mayoria de ellas de politica general yel
criterio definitivo es habitualmente que la condicidbn ha sido sa-
tisfecha en opinidén del Banco.

Bxisten sin embargo dos condiciones concretast
a) Los préstamos deben tener como deudor final el gobierno del pals

¢én el gue se gastan los fondos,

Esto puede significar quc los fondos se proporcionen
dircctamente al gobicerno interesado o que se concedan a obros pres
tatarios cuyo crédito es avalado por el gobierno miembro.

b) Todos los préstamos hechos o avalados por el Banco deben ser,
excepto circunstancias especilales, destinados a proyectos de re
construccibn y fomento.

Por este motivo, el Banco debe adoptar medidas que a
seguren gque los fondos se utilicen para los fines gque fueron con-
cedidos, exigiendo a los prestatarios las prucbas de que los gas-
tos se han hecho o se harén para la compra de bicnes y servicios
preestablecidos, de que los costos y las condiciones de la compra
son razonables y de que ¢l costo no serd financiado por ningin o-

tro medio asequible al prestatario. Las pruebas documentales son
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parccidas a las que se requieren cn las opcraciones de los bancos
comerciales con carta de créditoc documentada.

Bn recalidad los dcscmbolsos del Banco se realizan a
menudo lucgo de la rccepeibn de los informes que rcecmiten los ban-
cos comerciales, gue han hecho pagos con cargo a determinadas car
tas de crddito. Con este sistema el banco comercial hace el desem
bolso inicial con cargo a una carta de crédito cxtendida al pres-
tatario, sobre la base de un ofrecimicnto hecho por el Banco In -
ternacional y lucgo el banco comercial sc¢ reembolsa con fondos del
préstamo. En algunos casos el Banco Intcrnacional deposita fondos
en c¢l bance comcrcial como garantia.de la carta de crédito cexteon-
dida a nombrc del prestatario cextranjero. wste procedimiento es -
muy similar del de las cartas de crédito garantizada, extcndidas
por un bancce comercial a favor de prestatarios extranjeros del Ban
co de Exportacidén ¢ Importacibn. En ambos casos sc¢ reduce el tra~-
bajo administrativo del prestamista gubernamental, al mismo tiem-
po que cl prestatario ticne la ventaja de trabajar con los medios
bancarios normalcs. -

| La restriceibn del cempleo de un crédito a gastos rea

izados en un proyccto concrcto, es caracteristica tambidén de los
préstamos del Banco dec Exportacidén ¢ Importacidn, pero hay una di
ferencia importantc entre los de éste y los del Banco Intcrnacio
nal, en cuanto a la rcglamentacidén del uso de los fondos. Los prés
tamos del Banco Intcrnacional no s¢ encuentran ligados a las expor
taciones de un pals determinado y no pucde imponer ninguna condi-
cibén para que los Fondos de un préstamo s¢ gasten en el territorio
de un miembro cn particular o de varios miembros.

D¢ dos mancras las aportaciones del Banco tienecn un

saludable efecto multiplicaddr e¢n las inversiones de capital pri-
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vado internacional y por lo tanto, cn la expansidén del comercio -
multilateral. La primera es la multiplicacidén de los préstamos mig
mos con sus repercusioncs matcriales, la segunda pertencce al cam
" po del ejemplo y de la norma.

4 partir de 1948 se comienza a trabajar en la recong
truccién de Europa, para proseguir luego con los paises menos de-
sarroliados, llevando su ayuda para proveerlos de energfa clectri
ca, de obras vialcs, de represas, es decir inversiones para las -
gque no se logrardn capitales privados, fundamentalmente por su ba
jo rendimicnto. Los primeros préstamos fucron para América Latinsg
-quizds por razones politicas~ luego se favorccidé a la India con
su famoso plan guinquenal de obras, que al principio tuvo sbélo e-
fectos declarativos. BEn 1949, el Banco lleva su accibn a Australia
a Egipto y a Etiopia.

Se¢ han dado prefercncia a lugares socilalmente explo~
sivos, de bajo nivel de vida, que pucden causar peligrosos dislo-
ques sociales para la seguridad de la civilizacidn occidental.

| Toda operacidbn que sc financic por ¢l Banco debe te-~
ner su plan de amortizacibn c intereses, para desinteresar a la
Institucibén en el menor tiempo posible, a fin de que se restituyan
prontamente los rccursos para invertirlos en otros negocios.

Entre varias inversiones posibles, el Banco eligirid
la dec mayor trascendencia social, otorgando el préstamo previa su
justificacidn econdémica, con la seguridad de que el prestatario po
drd satisfaccr 1oé scrvicios de interés y capital a su vencimien—
to, sicndo fundamental demostrar que no es posible obtener reccur—
sos de otra fuente., Por lo generél los préstamos sdélo cubren los

costos en divisas de un programa y ¢l destino preferido es ¢l de
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obras de energia eléctrica y transportes, que constituyen las ba-~
ses esencialcs de la estructura econémica de cualguier padls.

Desde 1951 sc discutié la necesidad de llegar a o -
tros sectores a los gque no podia servir el Banco que estaba desti
nado a operar con los gobiernos, sus subdivisionecs o empresas con
garantfa de los gobicrnos. Por ello se¢ funddé la Corporacién Finan
clera Internacional, gque ha efectuado inversiones en gran varie -
dad de empresas industriales.

Todo préstamo que hace la Corporacién debe tener su
plan de destino y reintegro y debe ser coun fincs productivos, aso
ciando la Corporacidn a capitales privados cuando nor hay recursos
de otra fuente. Tiecne las mismas autoridades que ¢l Banco Mundial
y s6lo puedc trabajaf con los afiliados a dste, juridicamente es
una entidad aparte, no pudiendo financiar ninguna cmpresa privada
si el gbbierno respectivo objeta esa operacidn, pero los gobier -
nos no garantizan las opceraciones. Tampoco toma la Corporacién res
ponsabilidad en la administracién de las empresas y no tiene su -
control, ticnde unicamente a diversificar las inversioncs para dis
minuir los riesgos. No pucde hacer inversiones en obras dc carac—
ter social ni en las que tiene ingerencia especifica el Banco Mun
dial.

Un organismo que mcrcce destacarse por su extraordi
naria accidn social, ¢s la Asociacilén Financiera Internacional cu
yo cstablecimiento se produce al cabo de¢ muchos alos de delibera~
cioncs, sobre la conveniencia de acelerar el proceso de desarrollo
de las zonas menos avanzadas, mcdiante ¢l préstamo reembolsable en
condiciones distintas a las convencionales. Las suscripciones ini
ciales de los estados micembros, fueron proporcionales a su parti-

cipacién en el Bauco Mundial y su derecho a voto, proporcional a
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esa suscripcién.

Los paises integrantes se dividen en dos grupos, uno
formado por los mas avanzados cconbmicamente y otro que nuclea a
los mcnos desarrollados. Sendos grupos pagan las suscripcioncs de
distinta mancra. Los primeros pagan inicialmente el 23% y el reg
to en cuatro plazos anuales iguales, en fondos gque son coanverti-
blcs y utilizables cen préstamos dc fomento de la Asociaciébn. Los
paiscs que integran el segundo grupo pagan del total solamente un
10%, la mitad como pago inicial y el resto en cuatro plazos en fon
.dos convertibles, el resto es pagado en la propia moncda de cada
pafs y la Asociacidbn no pucdc utilizarlos para préstamos a otros
paiscs sin el conscentimicnto del pafs miembro interesado.

Los paises del primer grupo contribuyen a los objeti
vos dc¢ la Asociacibén Financiera Intcrnacional y ésta puede obtor -
gar créditos para proyectos cn sus territorios dependientes y aso
ciados. Los del segundo, pueden recibir créditos de la Asociacidn
o una combinacién entre éstos Tondos ylos que pucda proporcionar
le el Banco Mundial, Los 17 paises latinoamericanos gue ingresa -
ron a la Asociacidn,; estdédn inclufdos en el segundo grupo.

La Asociacidn tiene un amplio margen para considerar
las condiciones dc los préstamos, scgin sea la potencialidad cco-
némica del pafs prestatario, pero hasta ahora ha procedido de ma-
nera bastante uniforme. Los plazos por lo general son dc cincuen
ta afios, la amortizacidén comicnza lucgo de un periodo quc sc deng
mina mucrto, de diez afios y en la mayorfia dec los casos las opera-
ciones se reembolsan cn los diez afios siguientes, el 1% del capi-
tal cada afioc y en los Ultimos treinta afios ¢l resto a razén del -
3% anual. No se cobran intereses pero sc¢ fija una taza de 3/4 pun

tos a 1% anual sobre las cantidades retiradas y pendientes, para
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cubrir la administraciébn.

No fué intencibn gue tales liberalecs condiciones se
transformaren en sabsidios financicros o que los créditos sc des
tinaren a proycctos gue no sastifagan los criterios normales de
vialidad econdbmica y finanéi@ra. Por eso ¢l nezocio se¢ hace espe
rando que las inversiones rindan los mismos reqguisitos téenicos,
econfmicos y administrativos, quc se exiien cn toda operacidn del
sistemaza del Banco HMundial.

Oftro dec los orzganismos financieros supranacionales,
es ¢l Banco Interamericano de Desarrollo. Zste Banco tiene ante-
cedentes gue datan desde 1933 pero no nos detendremos a analizar
los, diremos al efccto que fué fundado cn 1949 y efectia prista-
mos de cardcter nctamente reproductivo que se ajusten a las nor-
mas bancarias y scan recmbolsables en la moncda prestada. Los
préstamos sc conceden a fin de financiar los procesos de desarro
1lc de los pafses miembros, mediante la financiacidn de proyec—
tos pdbliqos Yy privados, para planificar ¢ instalar actividades
productivas gue sc cjecuten cn paiscs donde rcéulte evidente que
la balanza de pagos es insuficiente para rcembolsar un prdéstamo
ordinario. No presta mds del 50% de la inversidn.

Logs fondos para los préstamos del Banco Intecrameri-

cano de Desarrollo, proceden de varias fuentes, a saber:

1 - RuCURSOS ORDINARIOS Dis CAPITAL

Estos recursos expresados en dbélares de Ei.UU. ha-
cen un total hasta 1967 de 3 J5.000000, incluyendo en esta cifra
un aumento de capital aprobado antes de finalizar dicho ejerci-
cio, por la suma dc uss 1.000.000.000. Z1 total acumullado de prés
tamos a la fcecha menciconada ccn los recursos ordinarios ascenddia

a uds 901.058.765.
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2 - FONDO PARA OPLRACIONLS #SP.LCIALIS

N Este fondo fud establecido para conceder préstamos
en términos y condiciones que permitan hacer frente a circunstan
cias especiales que se presenten en determinados paises o proyec
tos. El fondo tenia recursos relativamente limitados, pero con el
volimen superior asignado en los dltimos aflos, en atencibn a la -
necesidad creciente de los pafses miembros de obtener préstamos -
en condiciones mds flexibles, su campo de accidn ha sido ampliado
para incluir el financiamiento de proyectos de caracter econdmico
y social que contribuyan al desarrocllo y a la integracidén econdmi
ca de América Latina,

Segin la memoria correspondiente al ejercicio finan
ciero 1967, el capital del Zondo incluyendo un aumento propuesto

de ufs, 1.200.000.000 ascendia a u$s. 2.321.436,000.

3 -~ FONDO FIDUCIARIO DE PROGRESO SOCIATL

Zste fondo es administrado por el Banco Interameri-
cano de Desarrollo, conforme al contrato de dicho fondo suscripto
entre el gobicrno de L.u.U.U. y el Banco el 19 de junio de 1961;
es decir desde la creacibn del Fondo Fiduciario por Z.E.U.U. den-
tro del programa de la Alianza Para el Progreso y establecido co-
mo parte del Fondo Especial Interamericano de Progreso Social,pro
repdblicas americanas cn el Acta de Bogotd de septiembre de 1960.

Los E.2.U.U. contribuyeron inicialmente con ufs.
394.000.000 y en febrero de 1964 aumentaron en ufs. 131.000.000,
lo que elevd el total a uds. 525.000.000. E1 contrato suscripto en
tre el Banco y el Gobicrno de E.H.U.U. estipula que el propdésito

del fondo sersd contribuir con recursos de capital y asistencia téc
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nica en términos y condiciones flexibles, gque incluyan el pago de
los préstamos en monedas nacionales y la concesidn de nuevos prés
tamos con los fondos provenientes de¢ las amortizaciones y los in-
tereses, de acuerdo con criterios selectivos y apropiados, seguin
los recursos disponibles, para apoyar los esfuecrzos de los paises
latinoamericanos que esten dispuestos a iniciar o ampliar mejoras
institucionales cefectivas y a adbptar medidas para utilizar efi -
cazmente sus propios recursos, coh miras a alcahzar un mayor pro-

greso social y un crecimiento econdmico mds cquilibrado.
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CAPITULO IV

a) Formas, causas y cefectos de la financiacidn del transporte fe-

rroviario en la Republica Argentina, desde la colonia hasta la

época actual. Londres como mercado Ifinanciero.

En los capitulos precedentes se ha explicado como se
incorpora el transporte como rama de la ciencia econdbmica, luego
se comenté su importancia como elemento de desarrollo de los pai-
ses, su evolucidn a través de los auos, la Zorma paulatina como se
hizo necesaria la accidn extraempresaria, primero para sostenerlos
sistemas existentes, luego para ampliarlos y finalmente para im -
plantar otros mejores y mds modernos. Se explicb asimismo, que la
importancia de las inversiones pronto superd la posibilidad finan
ciera de los estados y como se llegd a la necesgidad de solicitar
préstamos exbternos, que en la actualidad se concretan por medio de
organismos bancarios supranacionales o instituciones paralelas, cu
yo origen y constitucidn se han delineado a fin de interpretar su
finalidad y accidn positiva en este tipo de inversionese

Todo ese interesante y complejo proceso, puede notar
se con claridad en el caso de los ferrocarriles Argentinos, quehe
mos mencionado para explicar la crisis {inanciera de sus viejas es
tructuras.

Alberdi creyd firmemente en la importancia del ferro
carril como elemento definitorio del desarrollo nacional. Su’pen—f
samiento no ha perdido actualidad y luego de mds de un siglo y me
dio, cobra verdadera significacibn al comprender los pueblos que

pujan por salir del estancamiento y entrar en el esperado proceso
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de desarrollo, el trascendental cambio que son capaces de operar
los transportes en el seno de sus respectivos paises.

No fueron pocas las dificultades que tuvieron que ven
cer aquellos, a quienes les tocb en suerte colocar a la Argentina
en el mejor nivel internacional. Un ejemplo histérico digno de deg
tacar en este sentido, es el recordado chogue pairlamentario argen
tino de 1857, donde Sarmiento se enfrentd con los que no confia =
ban en el futuro y observaban con recelo la inversidn extranjera.

Se discutia en el Senado de Buenos Alres la concesidn
del ferrocarril a San Fernando, y la mayoria 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 &ste
parecia excesivo para la capacidad del pais.

Sarmiento manifestd gue la suma era exigua y que‘si
la pedfian a un banquero de Londres reésponderia: ‘vean al presta-
mista del barrio'. "En cuanto a mi, agregd, no he .de morirme sin
~ver empleados en ferrocarriles en este pails, no digo 800.000 du~
ros, sino 8.000.000 de duros'.

Los Senadores y la barra estallaron en una carcajada,
ante lo que les parecia enorme exajeraciébén. Sarmiento pidié enton
ces gue esa hilaridad constara en el actas " porque 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. Necesito'que consten esas risas, para que se sepa tam
bién, con que clase de necios he tenido que lidiar',

Cuando Sarmiento termina su presidencia en 1874, el
capital invertido en los ferrocarriles argentinos era de 40.090.354

pesos oro y cuando murié en 1868, de 199.821.923 pesos oro.
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El Gobierno de Buenos Aires, adoptd en tal sentido u
na politica de independencia respecto de la Confederacidn. Ellore
sulté posible por cuanto era la duefia de los mds importantes in -
gresos al tesoro y ademds, en ella radicaba el grupo mds selecto
de la gente rica e influyente de la época.

v Asi, en 1853 un grupo de caballeros portefios organi-
zé la primers empresa ferroviaria, Fueron ellos: Jaime Lavallol,
Mariano Mird, Manuel José Guerrico, Bernardo Larroudé, Norberto de
la Riestra, Adolfo Van Praet y Daniel Gowland, a los que se unie-
ron Bsteban Rams y Vicente Basavilbaso, coanstituidos en.la Socie-

*dad del Camino de Hierro de Buenos Aires al Oeste.

£l Gobierno suscribidé un tercio del capital y renun
¢ib al dividendo, hasta que los inversores privados pudieran co-
brar el 9%, comprometiéndose también a suministrar tierras, dere-
cho de paso y exceptuar de gravamen aduanero a los equipos necesa
rios. En forma simultdnea se inicié la construccidn de -caminos,mg
joras portuarias y la colonizacién de tierras. Cabe destacar que
en 1854 - 1855 solamente el 4% del presupuesto estaba desfinado a
caminos y obras publicas, siendo los rubros mds importantes, la a
tencibn de la deuda interna gue representaba el 40% y las fuerzas
armadas con una asignacién del 36%. |

Egte ferrocarril de pequefias dimensiones, tuvo gue
vencer muchas dificultades financieras, pero en 1857 produce una
utilidad del 2,36% y.en 1858 4,85%. En 1859 y 1860 un quebrantode
21.256 y 2.890 pesos oro desalentaron a sus promotores y la venta
de la empresa al Gobierno de la Provincia pafecia inevitable.

Lbs recursos de Buenos Alres, si consideramos a es-

ta provincia en funciébn de sus posibilidades econdmicas, con pres
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cindencia de sus vinculaciones con el regto de la Replblica, hubig
ran posibilitado sin duda el crecimiento de la compafifa, sin nece-
sidad del aporte de capitales extranjeros. As{, el Ferrocarril Sur
que did interesantes beneficios y cuya ampliacidbn fué posible gra-~
cias al aporte de recursos financieros internos, pudo haber conti~
nuado en esta forma sino fuera por que la empresa tuvo que exten -
der sus ventajas al resto de la naciébén y ello superd las posibili
dades de Buenos Aires.

Por otra parte, al integrarse la provincia con el reg
to del pais, fué necesario emprender obras de tal magnitud, que ha
cia imposible llevarlas a cabo con los recursos internos. Toda es-
ta pesada carga no podia ser soportada y es por ello, que la Unica
solucidbn la ofrecian las inversiones de capitales extranjeros, a -
lentadas por los intereses rurales que veian‘en este proceso econd
mico, grandes ventajas para su posicién dentro de la comunidad.

La Ley del 5 de septiembre de 1862, establecid una sg
rie de condiciones'dentro de las cuales se otorgarian las concesip
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 Tfundaron lascon
cesiones anteriores, que 6torgaban la tierra a sus promotores, ga-
rantizaba un dividendo fijo del 7% sobre un capital de 6.400 & por
milla, adends de suministrar la tierra necesaria para la via, esta
ciones, depbsitos y otras instalaciones. Todo ello paralelb_a libe
rales exenciones del impuesto y una garantia contra la congelacidn
de los precios de hasta un 15% sobre el capital. Casi al mismo tiem
po, la provincia de Buenos Alres acuerda una concesidn en términos
més favorables, garantizando un 7% sobre un capital de 10.000 &,

en la linea de Buenos Aires a Chascomis de 72 %4 millas, ademds de
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otros beneficios.

Esta favorable legislacidn determind que en un corto
lapso se eétablacieran distintas empresas Britdnicas con compaflias
ferroviarias, bancos, tranvias, gas, aguas corrientes, etc.

En 1875 se estimaban las inversiones de capitalesBp;

tdnicos en 23.060,000 libras, que se distribufan como sigue:

CONCEPTO IMPORTE LN & _f;
Zmpréstitos al Gobierno  12,970.000 56, 2
Ferrocarriles 6.610.000 28,6
Bancos 1.600,000 6,4
Tranvias 800,000 3,2
Saladeros 530.000 2,3
Minas . 200,000 0,8
Obras de Gas "~ 200,000 0,8
Telégrafos 150.000 0,6

Totales « + » » 23.060.000 100,0

iy e e i s st it ol e st s S . o e e i e e
freme oo iuncuerutnprorirradeireprrprad mEmmsm=

El estado era responsable de los préstamos que se le
hac{an directamente y ademds del beneficio minimo asegurado a los
capitales invertidos en ferrocarriles, de allil la importancia de
las decisiones que en esta materia tomaban las autoridades de la
época y de la atencidn que se prestaba en el exterior al é&xito ob
tenido en la recaudacidén de impuestos y al destino de los fondos
del erario ptblico. |

Se sostenia con razdén gque del apoyo y seguridades que

se brindaran a loscapitales extranjeros, dependeris el éxito dela



66

politica de crecimiento nacional en que se hallaban empefiadas las
autoridades, Pero en cierto modo el afdn de producir nuevos y ma-
yores recursos cada afio, a fin de cumplir con los compromisos con
trafdos por el Eetado, dstermind que se diera especial atencidn a
la actividad agricola ganadera, dado que ella producia los bienes
exportables en los que se fundaba la'riqueza del pals y no se tu-
vieran en cuenta ni apoyaran otras actividades comerciales y/0 in
dustriales incipientes. Lste hecho ha tenido consecuencias socio
econémicas cuya graVitacidén adn siente la Repiblica.

Zn lo que podemos llamar periodo inicial de desarro
1lo, se formaron seis empresas ferroviarias inglesass EL Central
Argentino, Bl Gran Sud de Buenos Aires, L1 Norte de Buenos Aires,
Bl Buenos Aires Lnsenada, El Ferrocarril de Campana y el Este Ar-
gentino. ,

Bl ferrocarril Central Argentino surge como suefio
del General Justo José de Urquiza, cuyos.problemas politicos leim
pulsaron a pensar en un medio eficaz de unir las provincias y asg
gurarles su igualdad con Buenos Aires, pero la concesidn gue die-
ron a Buschenthal fué un fracaso. Cuando se concede este privile-
gio a Wheelwright la iniciativa pudo concretarse. Bste reunid un
capital de 1,600,000 libras esterlinas, con lo gue constituyd en
Londres la socicdad anénima Ferrocarril Central Argentino, Su ex-
perienéia vy anteriores éxitos en este tipo de empresas, le valid
la confianza dispensada por log inversionistas y por el gobierno
e inicid en 1863 los trabajos de la linea Rosario - Cérdoba que se
paradas por 400 kildémetros eran dos centros urbanos muy modestos,
no obstante ser los de mayor poblacién después de Buenos Aires.

Seig anos mds tarde, segin el censo de 1869 Cérdoba
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tenfa 28.523 habitantes y Rosario 23.169, ademds del crecimiento
de las poblaciones intermedias que otrora no pasaban de simples ca
éeriOS, Antes de la inaguracién del Ferrocarril Central Argentino,
se transportaban por carretas alrededor de 20.000 toneladas entre
ambas ciudades,por medio de unas 8.000 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 nacig
nales y provinciales, el ministro santafecino Zuviria proanuncié un
discurso cuyos términos reproducimos en parte por su extraordina -~
rio contenido: " . . . los libertadores con su esgpada rompieronlas
cadenas de la dominaciébn. Hoy con un pufiado de tierra y esos humil
des simbolos de la industria y el trabajo, guedan cegadas para siem
pre las futuras fuentes de la anarquia y la guerra civil en nues-
tro pais . . . Acaba de sefialarse en este pedazo de tierra, de es
ta ciudad de Rosario, el punto que serd un dfa el corazén palpitan
te de la Republica; y vuestros pasos conduciendo ese carro han mar
cado la arteria principal por donde ha de venir la savia y tornar
la riqueza a tantos pueblos, pobres y aislados hasta aqudl @or la
barbarie y los desiertos."

En verdad el desierto parecia invencible, hordas baxr
baras asaltaban los poblados, la montonera aparecia de tanto entan
to para destruir lo que con gran esfuerzo se levantaba. Todo se es
peraba del ferrocarril, poblacidn, rigueza, cultura, oxrden interno
seguridad exterior. De alli_que'no se escatimaran esfuerzos para
sembrar el pals con los caminos de hierro y que no se ajustara su
instalacidén a un criterio estrictamente comercial.

E1 13 de 2bril de 1870 se inagurd finalmente el Cen-

tral Argentino, donde hasta entonces se habian empleado 8.488.950



68

pesos oro que dieron ese aiio un interds del 3,41 % con un transpor
te de 35,042 pasajeros y 35.682 Tn. de carga. Estas dltimas cifras
seflalaban un indice de mayor crecimicnto, anunciando lo que repre-
sentaria pocos aiios después el cultivo de tierras adyacentes. A la
espera de esa prosperidad, la compafifa no aumenté el recorrido de
su linea hasta 1889.

El Central Argentino gozaba de una posicidn clave,el
tréfico de dos prbvinoias estaba obligado a reélizarse por é1 para
llegar a los mercados mundiales ¥y a los mejores centros de consumo
interno, podfa articularse al norte, al sur y al oeste y abarcar zo
nas de una riqueza potencial enorme en cuanto a agricultura y gana
derfa., Por ello es sintoma del limitado horizonte de las clases in
versoras de la época el que se resistieran a adquirir acciones de
una empresa de esas perspectivas.

Mientras este ferrocarril se construia, otras empre-
sas se habfan fundado, Asf{ el 27 de mayo de 1862 la Leglslatura de
Buenos Aires autoriza al Poder kLjecutivo a cuyo frente estaba el Ge
neral Mitre, para celebrar un contrato con Eduardo Lumb que cong-
truiria una linea ferroviaria desde el mercado de Constitucidén has
ta el pueblo de Chascomis. El gobierno garantizaba un interés del
7% sobre el costo efectivo por el término de 40 afios, eximiendo a
la empresa durante dicho lapso de contribuciones, impuestos y dere
chos aduaneros, imponiéndole el deber de conducir gratis la corres
pondencia y hacer un 50% de recbaja a la tropa y a toda clase de car
gas del gobierno., Esta garantia se extendfa también a los ramales
construfdos por disposicién del gobierno, pero no para los que se
hicieran por iniciativa de la empresa. Asimismo se reservaba el dg
recho de expropiacibn, por el costo reconocido mds un 20 % de in -

demnizacién.
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&1 sefior Lumb traté en vano de obtener capitales en
Buenos Aires, donde en vista de su fracaso desistidé y se trasladé
a Londres'encontrando el apoyo de los banqueros Baring y David Ro
bertson, constituyendo la Compafifa Ltda. Gran Ferrocarril al Sur
de Buenos Aires, que emitib acciones por wvalor de 750.000 libras
esterlinas y encomendd la construccidn a la firma Peto y Betts.Los
contratistas fueron con Lumb los mayores inversores, ya que posefan
5.000 acciones cada uno. El numero de accionistas fué en aumentoa
fio tras afio, de 200 en 1864 pasé a 2.000 en 1880, a 14.000 en 1900
¥y a 36.000 en 1914.

E1l Ferrocarril Sud cruzaba una fegién donde las mayo
res actividades eran la cria de ovejas, la produccién de forrajes
y sebo que se transportaba en carretas. zn 1860 llegaron 7.416 de
estos vehiculos percibiendo por fletes 4.153.638 pesos de moneda
corriente. Cuando la linea se inaguré en 1866 parcialmente con 48
millas, se estimdé que el transporte alcanzé al 13% de la produccibdn
de la zona, elevéndose ese porcentaje al 28,8% al afio siguiente.En
1868 las estadisticas indicaban que el ferrocarril transportaba el
28% de la lana y cerdas, el 48% de los cueros y el 89% del cebo ¥
la grasa. _

Un factor de gran importancia en este férrocarril,
fué su bajo costo de construccidn y funcionamiento, favorecido en
gran parte por la naturaleza del terreno, No obstante le fue diff-
cil obtener los recursos para su extensidn 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 prolongd sus lineas hasta después de
este Ultimo afic. |

Asimismo las relaciones de la empresa y el gobierno
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no eran muy cordiales, por cuanto éste pretendia la extensibn de
la linea hacia Dolores y ldego a Bahia Blanca, a fin de alejar la
frontera y permitir gue las tielras se poblaran y entraran en pro
duccidn. Lstos eran también los deseos de los intereses rurales,
mientras que los directores del ferrocarril, procurando beneficios
'querianlllevar las lineas a lugares donde el triafico fuera més in-
tenso. In la controversia se profirieron amenazas de expropiacidn,
pero finalmente se llegd a un acuerdb. £l ferrocarril counstruiris
un ‘tramo hasta Dolores y el gobierno permitirfa la extensiébn a las
Flores, Tandl y Azul. Este convenio fué de gran importancia para
la empresa ya que le aseguraba la mitad oriental de la provincia
de Buenos Aires.

Zn la década del TO comenzaron a evidenciarse las se
filales de la gran transformacibn del campo argentino. En 1875 las
estad{sticas demostraban que los cereales y forrajes habian creci
do muy rapidamente a juzgar por las cifras del transporte en el Fe
rrocarril Sud. En 1876 Gran Bretafla importd 7.642.000 kilos de maiz
argentino., Los cereales habian superado la demanda interna y se ex
portaban al mercado Brasileiio. _

Las dos lineas cuya historia comentamos, llegaron a
ocupar los primercs lugarcs centre los ferrocarriles argentinos.Las
del Norte de Buenos Aires Ensenada servian a los suburbios de Bue-
nos Aires y las de Campana y del Liste Argentino, estuvieron conde
nadas a ser el blanco de las criticas populares por ser empresas
lastimosas y finalmente las absorbieron otros sistemas.

Cuando en el afio 1884 -~ 85 el Banco de la Provincia
de Buenos Aires, se ve obligado a suspender los pagos en metdlico

y ‘el Banco Nacional decreta en enero de 1885 la suspensidn de la
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convertibilidad por dos afios, se estaba en una crisis cuyas cau-
sas la opinidn publica atribuyd a diversas razones tales como las
inundaciones de 1884, la disminucidbn de la demanda de carne sala-
da y desecada, el exceso de consumo interno de carnes, el inapro-
piado material rodante del Ferrocarril Central que conspiraba con
tra la salida de la produccién al exterior, que si bien no nos de
tendremos a analizar, nos interesa conocer en razdén de los efec-
tos que produjo en el sistema de transporte al eliminar en parte
las corrientes de capitales extanjeros, fundamentalmente por la
mexrma en la capacidad de pago del Estédo Argentino.

El gobierno tratd de infundir confianza a los inver
sores y en ese sentido tomé diversas medidas aln contra la presidn
de la opinidén publica, como en el caso de la discutida expropia —
cidn del Perrocarril Central Argentino, que no respondié de nin -
gin modo a la generosa ayuda estatal puesto que en sus momentos de
prosperidad no procurd invertir sus ganancias en nuevos equipos a
fin de mejorar los servicios al publico, que molesto por las con-
secuencias de este abandono pedia la expropiacidén de la linea. EL
gobierno que se encontraba en diffcil situacibn respecto a los in
versores ingleses, convino en llegar a un arreglo con los directo
res del Central Argentino, solucionando las reclamaciones proce -
dentes de las claisulas de garantia mediante un pago de 283.000 &
abolir el sistema de garantias, dar a la compaififa entera libertad
para fijar las tarifas a los pasajes y fletes en cuanto los divi-
dendos no superaran el 12% y permitir que se calcularan los divi-
dendos partiendo de los gastos de funcionamiento fijados en un 50%
de las entradas brutas. La compafifa por su parte convino en aumen
tar su capital en 2,000.000 de liﬁras. As{ el publico inversor se

veia alentado a la espera de una utilidad del 12% en lugar de un



72

beneficio garantizado del 7%. )

También se crea una posibilidad de invertir, al reox
ganizarse cl Ferrocarril de Campana bajo la direccidn de George -
Drabble, decidiéndose construir una linea de Buenos Aires a Rosa-
rio y partiendo de¢ allf con ramificaciones., Al efecto se duplicéd
el capital de la empresa,; esperandose al mismo ticmpo que fuera
factible reducir el capital invertido por milla ( 18.000 libras )
que era el més elevado en ese momento, mediante la construccidnde
la extensién a un menor cosbo.

Estas nueévas oportunidades para 1los inversores respohn
dieron por otra parte a la mayor demanda de scrvicios ferroviarios,
pués aungue los precios de los productos agricolas bajaban, tam -
bién disminufan los costos de produccibén y por lo tanto esta se -
gula en constante crecimiento, alentada ademds por la baja de los
fletes maritimos determinada por las mejoras técnicas en los bar-
cos.

Una serie de acucrdos y mcdidas politicas unidas al
natural crecimiento del trifico, aceleraron nucvamente las inver-
slones y los proveedores de capital extranjero acometieron con deg
medido entusiasmo, favoreciendo principalmente a las empresas fe-~
rroviarias ya que se percataron que el impulso gue proporcionaban
a la ganaderia y agricultura permit{a un intenso intercambio con
el Reino Unido, lo que se reflecjaba en casl todas las actividades
comerciales llevando prosperidad y riqueza.

Pero la falta de canalizacibn adecuada de la inicia-
tiva privada y la creencia de que cra imposible que el sentido de
las cosas se invirtieran en algin momento, actud en forma nefasta
sobre la extensién de las redes ferroviarias que competian entre

ellas en procura de absorver la mayor parte del transporte. Por
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ello cuando llegd a Buenos Aircs George Jenner, el nuevo encarga-
do de negocios de Gran Bretaila, manifesté su preocupacibn por el
problema, escribiendo a las autoridades de su pais para referirse
al discurso pronunciado por el Presidente Juarcz Celman al Congre
so, donde ecxpresara que 1los precios de las compaiifas ferroviarias
cran "criminales ¢ inicuas exacciones® y habia advertido sobre el
problema de las deficiencias en el material rodante sacrificadopar
las 4vidas intenciones de mayores ganancias, traducidas en cxten~
siones de linecas con fines de competencia.

En ¢l mensaje, escribia Jenner "hay una parte queme
parecc bicn enderezada ha hacer reflexionar seriamente a los direc
tores de compaiifas inglesas dedicadas a prestar servicios ferro -
viarios en la Repdblica Argentina . . . Hasta para quicn como yo
ha tenido pocas oportunidades de familiarizarsc con los hechos,cs
tos indican un estado de cosas que para decir 1o mcnos desacredi-
ta cn alto grado la empresa britdnica. He considerado gue era mi
deber llamar la atencidn a V... sobre estec asunto, pues me asis -
ten todas las razones para creer que daicamente c¢n virtud de una
accién inmediata y endérgica lograremos mantener nuestra actual po
sicién prominente en la construccidn y funcionamiento de los ferro
carriles de este pais. Capitalistas franceses y alcmancs ya comien
zan a compctir con nosotros . . . No tendriamos nada gue temer a
ellos si nuestros ferrocarriles. fueran dirigidos de acuerdo con los
sanos y honorablcs principios que siempre distinguieron a nuestras
empresas; pero si sc hacen a un lado todas las preocupacioncs res-—
pecto al futuro desenvolvimiento del transito y de la extensidbn de
lineas, para no deccir nada del bienestar piblico con ¢l fin de ex
hibir altos dividendos sobre las accioncs,; perderemos terreno cn

este pals asi como ya lo hemos pcrdido en algunos otros por la mig
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ma razbn',

Ta investigacidn que mandé cfectuar Jenner sobre las
apreciaciones del Presidente Argentino, corroboraron su primera im
presidén dando cuenta de la pobreza de los cquipos en uso y lo ina
propiado de los depésitos y otras instalaciones. Ello determind u
na intervencidn mds directa del gobierno briténico,rque'se tradu-
jo‘a corto plazo en un aumcnto del material rodante y mejoramien-
to Sp los scrvicios complementarios (elevadores de granos, carga
y descarga de mercaderias) pero todo ello no en la medida necesa-
ria. Tampoco se pudo evitar la irracional expansidén de las lineas,
fomentada por la falta de planificacidn gubernamental.

Como puede inferirse a través de lo expuesto, no todo
ha sido positivo en la instalacidén de los ferrocarriles en la Re-~
plUblica Argentina ¥y en gran parte su incidcncia negativa en algu-
nos aspectos de la actividad econémica nacional, fué fomentada por
la falta de intervencién estatal cen los respectivos proycctos de
instalacidn y/o cxpansibén de las empresas. Pero cabe secilalar que
en muchos casos esta falta de intervencidbn cstuvo condicionada por
los acontecimicntos politicos y econdmicos de la época qué obligd
a los gobernantes a contemporizar con los dircctorcs dec las empre
sas a fin de no intcrrumpir el flujo dec capitales que necesitaba
el pais. |

No obstante, a pesar de todo e¢s innegable que las fe
rrovias posibilitaron el desarrollo nacional mds quc ninguna otra
cosa porque permiticron la explotacidn de nucstras pampas y empuja
" ron a los ganaderos y agricultorcs a acrecentar y mejorar su pro -
duccibn dado guc permitieron el traslado rdpido y cconbmico de los
productos a los puertos para su cxportacidn. L1 mejoramicnto para-

lelo de los medios de transporte naval, quc tuvo como consecuencia
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inmediata la reduccidén de los costos por tonelada, completé en la
época el cuadro posifivo gue necesitaba nuestra economia agricola
ganaders para imponerse eh los mercados mundiales y traer progreso
al pais. '

Mucho pcdria decirsc sobre las causas que motivaron
posteriormente el cstancamiento y retroceso de nucstros ferrocarri
les, centre las que podemos mencionar a las intcerfercncias poldti~
cas, intereses de clases o grupos, codicia de los directores &vi-
dos de mejores dividendos y mecnos competencia, ignorancia de los
accionistas cuya actitud pasiva fué sin duda un agravahte de los
errores de conduccibn empresaria, pero creemos gque 1o gque mas con
tribuydé a la desacrcditacidn y abandono de las compaﬁias fué lafal
ta de adaptacidén al cambio que sufrid el transporte con el desarro
1llo del automévil.

En cfecto, entre 1820 y 1920 se produce un desarrollo,
un reajuste que cn su etapa final conducc a un cquilibrio, el sig
tema funciona con la minima interfercncia cstatal y se consideran
en términos gonerales normalmente satisfechas las necesidades den
tro de las posibilidades técnicas y dc la ingenicria del transpor
te de la d¢poca. Con la revolucidn auntomdévil no sbélo se produce una
revolucidn técnica, sino que en la nueva cstructura, la ingenieria
del transporte a fin de podef fucionar de acuerdo a la plenitud de
sus posibilidades econbmicas, demanda una nueva estructura cmpre-—
saria, una nucva estructura financiera y de costos.

Pero evidentemente resulta dificil en grado sumo lo-
grar una coordinacidén de ambas ingenicrias del transporte para las
distintas gamas de neccsidades, no se puede encontrar el equilibrio
adecuado para ambas, misidn gue corrcsponde a los economistas que

incursionan c¢n la rama del transportc.
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b) E1l Plan de Largo Alcancc claborado por la misién del Banco In-

ternacional de Reconstruccibn y Fomento. Sus conclusiones y re

comendaciones.

Lucgo de¢ muchos ados de improvisacioncs, en diciembre
de 1959 l1la Repidblica Argentina solicita la colaboracibén del Fondo
Especial de las Naciones Unidas, a fin de que sc¢ realice un cstu~-
dio del transporte en el pals para coordinar los programas para su
desarrollo y rehabilitacidn,asignando prioridades a las inversio-
nes que se deban rcalizar,

El Banco Internacional dc Reconstrucciébén y Fomento, a
peticién del Gobierno actuaria como agente ejeccutivo, por lo que
una misidén en nombre y representacién del Fondo Lspecial y ¢l Ban
co, visité la Argcntina a principios de 1960.

Estg misibn, constatéd la existencia de serias fallas
ecn el sistcecma de transporte argentino notando el deterioro de los
ferrocarriles y las malas condiciones de la red caminera, de las
vias navegables, de los puertos y de la flota fluvial. Se llegb a
la conclusién de que el asesoramiento debia ser de dos tipos: un
estudio inmediato y breve de las inversiones, proyectos y progra-
mas existentes con relacibn a caminos y ferrocarriles, y un estu-
dio a mds largo plazo desfinado a formular un programa integral pa
ra el transporte, que incluyecra inversiones, mejoras en la organi-
zacibn e instituciones, politica cn materia de reglamentaciones,ta
rifas de pasajeros y cargas, cuestiones laborales y toda otra me-
dida que se considerara nccesaria para un plan eficdz. A

~ Con relacibn a la primera parte del estudio, se deci-
dié encargar la tarea a tres firmas consultorass Coverdale & Col -

pitts (E.E.U.U.), Ictherlands Enginecring Consultants ( Holanda )
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y Renardt SAUTI (Italia), las que.deberian en base a los proyectos
existentes para inversién en ferrocarriles y caminos asesorar al Go
bierno en cuanto 2 los siguientes aspcctost

- Inversiones mds urgcntes y que no resultaren antieconémicas,cual

quicra fueran los planes a largo plazo que se adoptaran mds ade-
lante.

- Cuales eran las inversioncs antiecondémicas y no urgentes.

- Cuales de ellas necesitan un estudio mds profundo antes de ver-

tir opinién. '

Los consultores presentaron sus conclusiones y reco
mendacioncs en diciembre de 1960 y finalizaron el informe en énero
de 1961.

En lo que respecta al cstudio de mds largo alcance,
se acordd un plan de operacioncs en septiembre de 1960 que conte-
nia los objetivos dc ese trabajo a cargo dcl Grupo de Plancamiento
de los Transportes, que funcionara e¢n ¢l Ministerio de Qbras y Seor
vicios Publicos. Los trabajos debian prolongarse aproximadamente
por el tdérmino de un ajilo. En el desarrollo de sus tarcas debias
a) Formular un programa gencral a largo plazo del transporte para

la Repdblica Argentina, excluyendo ¢l transporte aereo y urbanoc,
y un progfama especifico o ciclos de prograemas de inversiones pa
ra cjecutar dicho plan.

b) Formular propucstas dirigidas a mejorarrla organizacibn, lag le-
gislacibn, y cualquier otra medida de caracter econdmico finan-
ciero o administrativo, quc se codsidore necesaria para la efec
tiva vigencia del plan de laxrgo alcance.,

¢) Durante la préparacibn del plan formular propucstas de caracter
provisorio para la rehabilitacidn, racionalizacibn y mejoras del

sistcema de transporte argentinoe.
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El Grupo de Plancamiento se¢ integrd con un Director
Técnico y algunos cxpertos extranjeros qgue designara ¢l Banco de
comin acuerdo con ¢l Gobierno; otros expertos extranjeros fueron
designados por las tres Lirmas que hicieron el estudio a corto pla
zo; un director técnico adjunto y expertos argentinos qué hicie -~
ron de pares de los miembros ektranjeros y cuya accibn sin duda
fué sumamente efectiva no sbélo por el amplio conocimiento dc los
problemas nacionales, sino por la vcrsacién sobre las fuecntes de
informacién estadistica y su posterior interpretacibn y valoracidn
objetiva y subjetiva, lo que facilitd la concrecidn rdpida del es
tudio encomendado.

E1l voluminoso informe preparado por ¢l Grupo de¢ Pla
ncamicnto se¢ componc de ocho apéndices que tratan les siguientes}
temas:

I - Proyccecibn del +rdfico hasta 1970.
IT - Red Vial. |
IIT - Fcerrocarriles. v
IV - Vias de navegacién y puertos.
V - Tarifas de pasajeros y cargas.
VI - Problemas laborales.
VII - Estadi{sticas de contabilidad y datos sobre costos.

VIII -~ Financiamiento de los programas de inversiones.

31 informe presecntado conticne extcnsas considera-
ciones, fundamentadas ¢n la-copiosa informacibn estadistica que
fuera estudiada por los respectivos técnicos. Il plan quc se pro
ponce, parte de la premisa de que la Argentina posee una cconomia
en proceso de cxpansibn y un transporte ferroviario,’fluvial ¥y ca

rretero desarroliado aunque insuficientcmente para satisfacer las
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neccsidades del pals, por lo quc en muchos casos se menciona el
término rehabilitacibn. Al mismo ticmpo se cstudian los rccursos
ya existentes para financiar ¢l plan y se considera la posibili-
dad de guc el pafs por alguin tiempo sufra cscasez de capitales, pe
ro para el nuevo sistcma no sc¢ consideran las c¢rogaciones anterio
reg y si unicamente las nccesidades de capital para el futuro y -
los beneficios provenicntes de esas nuevas inversioncs.

in cuanto a los ferrocarriles, los caminos y las vias
fluviales, sc exprcsa que las necesidades de la Argentina no son
de scervicios adicionales para cstinular el crccimicento de regilones
éubdesarrolladas. szisten pocos casos en que la falta de medios de
transporte represcuntc un impedimento al desarrollo econdmico de -
una regibn, si bien no se descarta la necesidad de caminos secun-
darios. Por otra parte no sc espera quc las dimensioncs y caracte
risticas del desarrollo econdmico cn la Argentina en la década es
tudiada, crce un incremento incontrolable al trifico terrcstre , -
micntras tampoco se prcveen cambios cn la distribucidbn geogrifica
de los centros de produccidbén y los mercados. La Argentina nccesi-
ta mejores ferrocarriles y caminos, antcs que un nimero msyor de
ellos y si para el alio 1970 el pals tuviecra un sistema de transpor
tc que pudiesc scrvir con eficacia un voldmen de trdfico no mayor
que el actual, sc¢ tendria sin duda mucho mas cficiencia que cn la
actualidad a pesar del inercmento del trdfico. Por lo tanto un sis
tema basado cn ¢l actual voldmen del trdfico, distribucibn godg:é
fica y composicibn por productos actuales, diffcilmente estard lg
jos de lag nccecesidades de 1970.

Una de las tareas principales que debe cncarar la Ar

gentina en el dmbito del transporte, consistc en la creacidn de un
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sistema que habrd dc permitir la mdse importante distribucibn del
trifico entre los distintos medios de transportc, es decir princi
palmente entre la red ferroviaria y la caminera. sn la actualidagd,
la ineficiencia de los servicios de transporte es tanto técnica co
mo econfbmica. La Yltima resulta fundamentalmente de gue demasiados
recursos, principalmentce trabajo, son absorbidos para el movimien~
to de bicnes y pasajeros. | ‘

Una parte de esos recursos cexccdentes provienc de la
desviacibdn del trifico del ferrocarril -~ donde es mds econdmico -
'al camibn debido a la deficiencia de los servicios ferroviarios.

La distribucidbn del trafico entre el transporte vial
y el ferroviario, cuando exista la posibilidad de optar entrec elloss
dependerd principalmente de la relativa disponibilidad, eficacia y
costo de estosAdos medios. Proycctar la futura distribucibn del -
tr4dfico como basc para las decisiones de politica a seguir, resul-
ta .diffcil dado guc esa distribucién dependerd cn gran parte de es
tas decisiones. No obstante en ¢l mismo plan, sc han efcctuado pro
yecciones especificas para el tréfico ferroviario en los ailos 1965
¥y 1970 sobre la basc de ciertas presunciones. ISn cuanto al trdfico
vial, sosticnen qu¢ no existen suficicntes datos fidedignos para
establecer las bascs de proycccioncs especificas.

Vista en términos gonerales cual fud la opinidn del -
Grupo de Plancamicnto, sobre la forma dc cncarar el estudio del -
transporte argentino, resulta de interds para ¢l presente trabajo
hacer una recscia de esa opinidn en materia de inversiones, como se
calcularon las nccesidades y en que forma se¢ cstimaron posiblcs las
realizaciones que se consideraron de extraordinaria importancia y
gravitacién dentro de la economia nacional, pucsto quc de cllo sc

inducc la forma cn que actian lcs organismos supranacionales antes
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de hacer sus inversiones cn los pailses micmbros.

Aunguc no sc¢ cumplicran los plancs propucstos pa -
ra la Repdblica Argentina y por cnde no sc pucdan haccr comenta -
rios sobrec sus posibles resultados socio-ccondémicos, rcsulta paxra
nosotros suficicntemente significativo ¢l hecho que al no haber -
tomado dcecisioncs cn estc sentido hasta ¢l momento, casi al cum -
plirse la década quc se menciona en cl informe, nucstros mediosde
transporte ofrecen un lamentable estado de anarquia con el consi-
guicnte perjuicio quc represcanta para la economia nacional.

Zn los dos primecros capitulos dcl apéndice VIIIdel
informe del Grupo dc Plancamicnto, sc resimen las tendencias de -
las invcrsiones cen ferrocarrilcs y caminos durante la década pasa
da. Con ¢l objecto dc dar un cuadro mds compleoto de la inversidn —
cn el transporte vial, a fin dc haccr csta mds comparable con las
estimacioncs dc las inversiones ferroviarias totales, el capf{tulo
sobre transportc vial tambidn conticne cstimacionces dec la compra
de vchiculos automotorcs, Las inversioncs cstimndas sc relacionan
con ¢l Producto Bruto y la Inversidn Bruta Nacional y se hacencom
paracioncs con los pafscs dc Buropa Occidental. Finalmente loscog
tos de los programas vial y ferroviario para 1962 - 71 sc compa -
ran con las inversioncs durantce 1851 - 60.

in ¢l capitulo IV , se describen las principales
fucntes d¢ recursos viales. A un andlisis de la imposicién de com
bustibles para automotores, lc siguc una proycccibn de los ingre-
sos dc los impucstos a los usuariocs de caminos para cl perfodo -
1962 ~ 71, sobrc la base de una detallada proyeccibn del consumo
de combustibles para automotorcs y cublertas, cfeetudndosc reco —
mendaciones para obtencr los fondos requeridos para financiar cl

programe d¢ caminos nacionales propucsto por ¢l Grupo de Planca -
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miento, Il capftulo finaliza reccomendando una mayor fexibilidad -
en la distribucidbn gcogrifica de los fondos viales, luogo de dcs-
cribir las discrcpancias cntre elprograma de caminos nacionalcs -
propuesto y la distribucidn dc fondos que resultaria de la formu-
la estatutaria.

La naturaleza y consecucncias de la financiacidn in
terna y externa, sc consideran en el capitulo V, scguido de una ¢
valuaciébn de las pcrspectivas futuras dc financiar los costos in-
ternos y externos del programa de inversién ferroviaria, hacicndo
recomendaciones sobre la base de csta evaluacidn y consideracio -
nes sobre la coordinacién fiscal cn el campo dcl transportc.

Con rclacidbn a las inversioncs cn ¢l transporte vial,
se hace un andlisis de¢ la inversidn efoctuada hasta 1960 y desde -~
1951 relacionada con el porcentaje que cstas represcntaron sobre
¢l Producto Bruto Nacional, considcrandosc quc las mismas fucron
muy bajas, ya quc variaron del 0,78% al 0,94% de dicho P.B.N. aun
que cn 1960 llegaron al 1,18%. Otro indice que sc toma es ¢l del
gasto por vehiculo automotor, quc también rcsulta sumamente bajo,
mfn. 4.722 en 1959 y m$n, 7.688 en 1960 que fué ¢l afio del nivel
midximo en inversioncs viales. Traducidos a délares, estos gastos
fuecron comparados con los dec varios paises de Zuropa y sc los en-
contré muy por debajo de los efcctuados cn éstos a pesar del rdpi
do erccimicnto del numero de vehiculos cn los mismos. A fin de com
parar las inversioncs, ademds dec los gasbtos de construccidn y con
servacibn de caminos, se incluyen las compras dc vehiculos autome
torcs efectuando cstimacioncs razonablcmente seguras sobre los da
tos de importacioncs y armado local de vehiculos.

Con los datos relativos a lo expucsto, pueden verse
los cuadros Nos. 1 - 2 = 3 7 4 agregados al finai del presente ca

pitulo.



83

El programa de inversiones en caminos nacionales para
el perfiodo 1962/71 alcanza a 49.635 milloncs no inclufdos 20.108 -
millones comprometidos por Vialidad Nacional cen concepto de contra
tos ya concedidos. La inversidn sotal para la construccidn y conw
servacibén de caminos nacionales en dicho perfodo sumarfan 102.863
millones, suponicndo asimismo que el 25 % del costo de la nueva -
“construceibén y ¢l 40 % de los costos dec conservacidn sean én mong
da extranjera, la inversién en dicha moneda serd de uds.338.000.000.

Si bien no sc hicieron los cdlculos para la inversién
en caminos provincinlcs, se recomienda la construccidn y mcjoras -
de los gue serdn neccsarios para lograr nuevas vinculaciones den -
tro del sistcma propuesto, calculando su costo incluso la conserva
cibén en 22.800 millones de pesos moneda nacional. £l programa de in
versiones se justifica debido a que se espera c¢n los préximos afios
un aumento en el ndmero de automotores en circulac}én, pero se con
sideraba que la proycccibn de compras de unidades\nuevas no sélo -
debfa basarsc en este supuesto, sino tambidén en la reposicidn de -
los vehiculos cn scrvicio y aunque se partié de la base de que el
cdlculo estimado para la adquisicidn de nuevos vehiculos era incier
ta en razdén de la falta de seguridad en cuanto al voldmen y precio
de los mismos, sc llegd a la conclusidn dc que las cifras alcanza-—
rian a 374.800 millones para automéviles y 320.000 miliones para -
camiones.

Zn loe cuadros Nos. 5 y 6 pucde observarse el desarro
1lo de las invcrsiones en caminocs nacionales y transporite vial. En
este dltimo aspecto representarian en promedio el 7,9% del P.B.N.
durante el periodo 1962-71 comparado con un promcdio de 3,35% duran
te 1951-61 y estaria por encima de 1los porcentajes para Buropa -

Occidental del periodo 1953-55. E1l alto nivel de'inversiones Pro-
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yectada para la Argentina era una consecuencia de las necesidades
surgidas debido al bajo nivel de inversiones cn el transporte vial
durante las dos ¥ltimas ddcadas y reprcsentaban alrededor del 40%

de las inversiones brutas totales.

INVERSIONES FERROVIARIAS

Se efectéa una relacidn de las tendencias de las in-
versiones ferroviarias durante la década 1951 - 60 y el P.B.N,, a
fin de medir la magnitud de las gque se propounen para 1962 - T70. -
Con esta idea se¢ confeccionaron los cuadros Nose 7 y 8 y los re-
sultados se compararon con las ilnversioncs brutas de los ferroca
rriles en la Buropa Oceidentaly aungquc sec sostiene que las cifras
no son rigurosamente comparables, debido a las diferencias de con
cepto de gastos de inversidn, se entendia que sirven de base como
comparaciones aproximadas. Cuadro N° 0.

Se concluyé que la inversibénde conjunto, respecto a
las tendencias de las inversiones en ferrocarriles durante 1950 -
60 fué baja con relacidbn a las necesidades de los ferrocarriles y
al porciento del producto bruto nacional y'de la inversidn bruta
nacional, asi como en comparacidn con la mayoria de los paises de
Buropa Occidental. Zn ¢l cuadro No. 10 se puede apreciar el pro -
grama de inversioncs quc se sugiere en este sentido, indicando que
para tener nocidén de su magnitud, es factible compararlas con las
inversiones ferroviarias realizadas cn el decenio pasado.

2l programa total incluyendo costos internos y exter
nos, asciende a 120.083 millones cn el periocdo 1962-70, por lo que
en dicho lapso el mismo represcentarfa el 2,28% del P.B.N., pero =-

es decreciente como sc desprende del cuadro No. 1l.
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Cabe destacar que los costos de inversibn locales ,
ascenderian a cifras similares a la relacidén de las inversicnes -
brutas ferroviarias y el P.B.N.. Una de las mds importantes justi
ficaciones dc la gran proporcién de los gastos de capital recomen
dados, es el restablecimicnto del sistema ferroviario a fin deque
sirva con la mayor eficacia al usuario. Si bien sc logrardn econo
mins con la aplicacidbn del prograna, sc cexpresa que c¢llo no debe
ser determinante dc¢ la implantacién del mismo. Si cs que el gobier
no desea un gistema eficaz, debe prescindir de ponderaciones que -
se basen en beneficios, aunque ¢éstos a la larga se produzcan.

Se asegura que los gastos de capital para ferroca-
rriles desde ¢l punto de vista de la cconomia nacional, puedcncom
pararse en cambio a los costos mds bajos del transporte que el sis
tema ferroviario rchabilitade asegurard al pafs., Si se aplica el -
cdlcoulo de las toneladas kildmetro para 1980 a la densidad futura
contemplada, se¢ obtendrd un ahorro bruto de 15,000 milloncs de pe-
s0s que representan un 12 1/2 por ciento de los 120,000 millones
de gastos de capital, lo que nos indica que la inversién se justi

fica ampliamentc por las ventajas que represcatard a la nacidn.

PULRTOS, RIOS, FLOTA.

BEn razén de la incertidumbre respecto al futuro de-
sarrollo de los puertcs considerados cn forma individual, cl estu-
dic ¢n estc aspecto aconscja solamente realizar las obras portua -
rias para un futuro inmediato. ILlega a la conclusibn de quc la ma-
yoria de estas obias que afectan directamentc a la eficacia de los
pucrtos, deberdn realizarsc entre 1962 y 1965. Sc hacc asimismo un
andlisis de los equipos portuarios nccesarios estimdndosc en cada

caso la inversidn en moncda nacional y extranjera.
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En los cuadros ndmeros 12, 13, 14 y 15 relaciona-~
dos con los aspectos mencionados preccdentemente, se pucde obscr
var un resumen de las obras portuarias por rubros y por puertos
y de los equipos portuarios discriminados en la misma forma, pa
los perfodos 1962 - 1964, 1965 - 1967, 1968 - 1970.

Asimismo, en el cuadro nlmero 16 sc ofrece un resy
men de las obras portuarias a efectuar en moneda nacional y ex-
tranjera, asi como del monto cbrrespondiente al equipamiento de
los puertds, en los periodos a que hemos hecho referencia. En 41
se advierte‘que la inversidn total para ambos rubros durante 1962
1970 alcanzaria a m$n. 6.494 millonecs, de los cuales m$n. 699 mi-
llones scran moneda extranjera.

En cuanto a las vias navegables, sc¢ hacen conside-~
raciones para su mejoramiento comprendiendo en ello a los plante
les de dragado 1.245 millones, scilalizacibén y balizamiento 124
millones, planteles de salvamento, remocidén y extraccién de res-
tos de naufragios 89 millones, observaciones en los rios (labo:g
torios hidraudlicos) 100 millones, estudios hidradlicos 50 millo-
nes. Se cstima quc en base a cellos serﬁ posible mejorar las vias
navegables y reducir los costos de su mantenimiento.

Se previeron también inversiones en talleres nava -
les y astilleros, para mejorar varaderos, zonas de trabajo y reno
vacibn de equipos por un total de 156 millones. . |

Con rclacidén al programa de inversiones en las flo-
tas fluviales estatales, se le asignd la suma de 5.725 millones,
de los cuales 3.992 scrdn para la FANF y 1733 para la AGTF.

Con ¢l fin de ofrecer un resimen de las invergiones

que comentamosg, sc¢ confecciond en cuadro ndmero 17.
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| Pero la misién del Grupo dc Planeamiento no sec con

creté_a calcular las inversiones que en cada caso considerd nece-
sarias, sino gquec tambidn propuso la forma cn que fluirian los re-
cursos intecrnos y externos a fin de hacer factible la realizacibn
del plan integral que proponia, dedicando cn el informe especiai
atecneidbn a este punto, |

En las conclusiones y recomecndacilones sobre el par
ticular, se expresa que existen dos difcrecncias principales entre
la financiac¢idn de las inversioncs para caminos y ferrocarriles.-
En ¢l primer caso s¢ supone que son suficientes los impuestos a
los usuarios, pero en cuanto a2 las ferrovias, como es de suponer
fesulta imposiblc esperar cl logro de su mejoramiento por la rein
versibn de supuestos beneficios. Al mismo tiempo se destaca la di
ferencia de costos cn moneda extranjera cn ambes casos, pues el -
costo del programa dec inversidn ferroviaria en este aspecto repre
senta el 67% del total, comparado con c¢l 28% del programa vial.

En base a los cdlculos cfcctuados, sc esperaba que
el 90% de los recursos viales totales los proveyeran los impuces—
tos a los usuarios y c¢l resto se proveeria mediante créditos in-
ternos y externos y el producto de la venta de titulos especiales
emitidos por el gobierno. Para los ferrocarriles, sc¢ esperaba gque
los costos internos del programa de inversidén serian financiados
por el presupucsto nacional, como asi también alrcdcdor del 40%de
las inversiones propuestas en el transporte fluvial, cstimando bue
nas las perspectivas para quc el resto sea amortizado con los be-
neficios de la explotacidbn luego de un ticmpo razonable. Pero co-
mo la demanda de fondos pdbliéos serd muy grande en relacidn a los
ingresos, sc aéonsoja al Gobierno buscar nucvas fucntes de recur-

80s como por c¢jemplo un mayor impuesto sobre los combustibles pa-
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ra automotores.

En cuanto a las inversiones externas para la finan-
ciacibn del programa, se calculd gue desde 1962 a 1971 se inverti
rian u$s, 1.352 milloncs en ferrocarriles, caminos y trénsportcflg
vial. M4s de¢ la mitad de esa suma se neccsitaria en el perfodo 1962
1964 dcbido a las inversioncs en ferrocarriles. Pero a ello sc de-
ben agregar uls. 40 milloncs destinados al programa de construccidn
de caminos y mejoras en otros por cl levantamicnto de algunas vias
ferreas. Se suponfa asimismo que los costos cn moneda extranjefa-
del programa ferroviario, sc reduciria por la venta del material
sobrantc y ¢l crcecimicnto de la manufactura interna.

Se rccucrda que erdditos extranjeros por ufs. 130,5
millones se obtuvicron en 1961 del Banco Mundial, del Banco dec Ex
- portacién e Importacidn y del U.S. Development Loan Fund para la
construccidn y conscrvacidn de caminos nacionales, usandosé u$s.l0
millones de esos créditos. Ll monto sin usar c¢s algo inferior a los
costos que se calcularon cn moncda extranjcra para el programa de
caminos para el periodo 1862 - 64 y seria necesario obtener otros
créditos para financiar el programa en los afios siguientes por -
uds. 218 milloncs. |

El costo en moneda extranjera para las inversiones
ferroviarias en ¢l periodo 1962-70 totaliza uds. 972,3 millones y
equivale a casi tres veoces el valor total de las exportaciones ar
gentinas de equipos ferroviarios durante nucve atlos { 1952 -~ 60 ),
a casi el doble de las reservas en moncda extranjcra de la nacidn
vy al 60% d¢ la dcuda publica externa a fines de octubre de 1961.

wn razdén de las pesadas obligaciones extcrnas argen-

tinas en los préximos aflos y los grandes programas dc inversiones
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plancados por las Empresas decl Lstado, as{ como las perspcectivas
muy poco optimistas del balance de pagos, todos estos costos en
moneda cxtranjera del programa de inversiones ferroviario, tcn-
drdn que ser financiados total o parcialmente mediante créditos
extranjeros., |

Zn consideracidn a lo expucsto, recomienda el Gru-
po de Planeamiento quc la amortizacidn de cstos préstamos sea lo
més liberal posible, generalmentc a no menos de veinte afics y -
preferiblemente de mayor duracidén, con generosos periodos inicia

les de gracia.
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CU.DRO N ° 1

IIWZ‘JRSIOIT_‘ES‘ PhR.. Li CONILRUCCION Y CONSZRV.LCIOW DI CALKINOS

Inversiones Inversiones como porciento des
(nillones de pesos) Inversidn brute nacional  Producto bruto nac.
Aflo Caminos Carinos Caninos Todos los Caminos Todos los
Nacion, Proving, Nocion., __ __ Caminos Nacion., _ Caminos
1951  441,9 248,1 2,10 3,28 0,50 0,79
1952 663,4 248,1 2,97 4422 0,66 0,94
1953  701,3 21,6 3,90 - 5447 - 0,62 0,88
1954 75T,5 313,1 3515 445 0,60 0,86
1955 189,71 351,2 2,92 4,23 0554 0,78
1956 1071,4 406,4 3,16 44535 0,59 0,82
1957 1320,1 620,1 2,58 3,79 0,57 0,84
1958 2047,6 856,4 3,07 o 4,36 0,64 0,91
1959 3494,4 1540,8 0 3.16 4,55 0,57 0,83
1960 5105,3 4200,9 3,07 5959 0,65 - 1,18
Promedio: 3,00 4,443 0,59 0,88

20 e s ey o e T A ot e o 2 g o e S g e - —
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CULADRO N° 2

Inversiones Inversiones imero de Vekiculos
como wn % Lutomotores
Pais Perfodo del Produc~ pox (en_1954 -1950 = 100)
tc¢ Bxuto ‘
Nacional Vehiculo Autonéviles Caniones
(uss)
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 2468 240
Finlandia 1953/55 4,38 726 264 147
Dinamarca 1950/52 2,07 193 164 159
1953/55 3,78 175
Trancia 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
éi:?iiizal 1950/52 1,08 241 270 164
1953/55 3,423 226
Irlanda 1950/52 4,12 138 134 150
~1953/55 4,70 181
Austria 1550/52 2,35 455 179 123
1953/55 3,84 382

Ttalia 1953/55 3,22 220 222 148




CUADRO N° 3

INVERSIONES TN VIHICULOS NUZVOS EN La ARGINTINA 1951-60

AUTOLOVILIS CALTONES TOTAL
o Tidlonos [0, foel Eidlones [0S fde) itlone ot %851
bruta o bruta sDete 5 bruta +B.N.
1951  1.539 7332 1,76 545 2,59 0,62  2.084 9,01 2,38
1952 264 1,18 0,26 769 3,44 0,77  1.033 4,62 1,03
1953 392 2,18 0,35 810 4,51 0,72  1.202 6569 1,07
1954 783 3,25 0,63 640 2,66 0,51  1.423 5,91 1,14
1955  1.410 5,22 0,96 1.471 5,45 1,00 2,881 10,67 1,96
1956 2,035 6,00 1,12 3,834 11.30 2,12 5.869 17,30 3,24
1957 4.279 8,36 1,85 12.265 23,97 5,30 16.544 32,33 7,15
1958  8.665 13,00 C 2,71 2.440 3,66 0,76 11.105 16.66 3,47
1959  7.903 7,15 1,30 2.378 2,14 0,39 10.281 9,29 1,69
1960 16,000 9,62 2,03 19,287 11,59 2,45 35.287 21,21 4,48
Promedios 6432 |

1,30 T,13 1,46 13,45 2,76

o e S g o e o e b e st g s e g o e e = - —_ o e g o e

A4
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CUALDRO

o

4

INVZERSION BRUTA = TL TRANSPORTS VIAL EN EUROPA

OCCILZUTAL COMO UN PORCIZENTO DEL PRODUCTO BRUTO

F.CIOMAL

Inversiones Viales

(1) Incluye dmnibus y colectivos

Pais Perfodo Autombviles Camiones (Incluyendo conser Total
vacidn)

Suecia 1953/55 2547 0,61 1,74 4,82

Iuxenburgo 1950/52 1,29 0,43 1,25 2,97

1953/55 1,61 0,58 1,57 3,76

Finlandia 1953/55 0,69 1,21 (1) 2,48 4,38

Dinamarca 1950/52 0,46 0,50 1,11 2,07
1953/55 1,85 0,69 1,24 3,78

Francia 1952/54 1,26 0578 1,16 3,20

Reino Unido 1950/ 52 0,82 0,55 0,71 2,08

1953/55 1,66 0,63 0,71 3,00

Noruega 1952/54 0,84 1,11 (1) 1,39 3,34

Alemania 1953/55 1,30 ° 0,62 1,31 3,23

Irlanda 1950/52 1,44 1,17 1,51 4,12

1953/54 1,55 1,18 (1) 1,96 4,70

Austria 1950/52 0,38 0,36 1,61 ' 2,35

1953/55 1,21 0,84 1,79 3,84

Italia 1953/55 1,16 0,84 1,22 3,22
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CULDRO H° 7

INPORTLCION DI [CUIPOS MOV ICS 1951-60

Iiatorial Riolos Otrog late- Dotal lMonto do los

Afio Rodente riales créditos deo

los proveod.
mén _ ufs min  uds mdn  uls nén ___ufs uds: "
1951 55,3 Ts4 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 0,6 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 2297,9 52,6 16,3 0,9 57,1 1,3 2354,9 53,9 51,7
1959 3363,9 42,1 54242 6,5 36,9 0,4 3400,9 42,5 56
1960 1750,5 21,1 749,4 9,0 118,6 1,4 1869,0 22,5 15,1
257,1 52,1 26,0 282,9 220,8

(1) Wo sc ineluyen en el total un crddite de 21,3 millones de coronas
checoecslovacas.,
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CULDRO e §

IRVERSION.S BRUTAS 7 10S F.RROC.ERILES NACIONAILLS
ARGINTIHOS 1951 — 60
~ INV.RSION BRUTA COMO % DE

Inversién Bruta N L
Inversidn Eruta Ingresos ferro-

Afio en los ferroca- P, B. N, . .

. Nacional viarios (1).

rriles.
(en millones
de mfn)
1951 463,5 0,53 2,20 23,385
1952 519,3 0,52 2,32 16,24
1953 587,6 0,52 3,27 17,41
1954 T05,7 0,56 2,93 20,10
1955 678,4 0,46 2,51 18,52
1956 859,9 0,48 2,53 22,36
1958 1.403,2 0,44 2,11 28,62
1959 3.510,6 - 0,58 3,17 35,01
1960 74-27294 0554 2,57 27,81
Promedio s 0,51 2,62 23,32

e e = g e e e e e i o e o e P —

(1) Incluye Unicamente los ingresos provenientes de carges y pesajeros.
Notas Se ha excluido el allo 1957 por cue para ese allo se cuenta con

datos parciales.
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CUADRDO

Ne 9

L0S TERROCLITRIISS DE TUROEL OCCIDINTAL

Periodo

Porcentaje del Porcentaje de los

Pais Producto Bruto ingresos ferrovia
N, rios totales

Noruegs 1952/54 0,85 51
Yugoeslavia 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
Bélgica 1950/52 0,75 26
1953/55 0,89 3

Francia 1952/54 1,06 30
Lustria 1950/ 52 1,23 31
1953/55 1,28 28

Suecia 1950/52 0,55 17
1953/55 0473 24

Italia 1953/55 0,38 23
Portugal 1953/55 0433 23
Iuxenburgo 1950/52 1,13 17
1953/55 1542 19

Alemznia Occidental 1953/55 0,71 19
Suiza 1953/55 0,55 15
Reino Unido 1950/52 0,28 11
1953/55 0,35 15

Dinamarca 1950/52 0,35 19
1953/55 0,32 18
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CUADRO N° 10

PROGRAMA FROTUBSTC D INV.RSICNLS F.ZRROVIARIAS 1962-70

(en millonee)

Via y Rieles Material Rodante Otros Materiales

Periodo Local “Xxtanjero Local JXtranjero Local  Extranjero
min uis min uys mén uvs
1962~64  G.610 58,7 2.286 490,4 636 2754
1565-67 11.327 3647 3.680 253,3 286 5,6
1968-70  8.406 25,9 2.234 64,3 912 10,1
Total 29.343 21,3 . 8.200 88,0 L84 41,
TOT 4 L
Periodo _ local ixtranjero
1662-64 12.533 576,5
1965-67 15.293 295,6
1968-70 11.552 100, 2
Total — 39:378 e TT203
CUADRC XN« 11
PORCLTTASL DO ToBeW, (U RIAZRLUEINTAY LLS INVLREIONTS
FIRROVI/RILS FROFULSTAS 1962~70
Perfodo Inversidén Ferroviaria “Inversién Ferroviaria
Total como un % del PBN Locales como un % del PBN
1962-64 2,28 | 0,47
1965-67 1;34 0,51
1968~70 0,59 0,34

Nota: 21 P.B.N. estimado se baca en el crecimiento medio anual del 4 %.-
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CUALDRO N° 12

DESUNEN DT I4AS OBIL.S PORTU.LIRTAS NICLsARTLS POR RUBROS
(en nillones de mén)

Inversiones Totales
lioneda Lonzda

Fubro 1962/64 1965/67 1968/70 Nacional Iixtranjera Total
Dérsenas y Iuell. 2.235 1,355 300 3.890 - 3,890
Galpones 3° 50 30 119 - 119
Pavimentos 414 132 99 645 - 645
Vias férreas,etec. 360 90 10 ' 230 230 460
Delfines, etc. 66 - - 66 - 66
Obras de defensa 104 - - 104 - 104
Cercados 5 - - 5 - 5
Instalac.Bléct, 38 - - 33 - 38
Varaderos 10 - - o 10 - 10
Indust.pesquera 69 94 - 163 - 163
Puentes Carboneros 54 - - 21 27 54
Provisidn de agua 39 - - 39 - _ 39
Talleres 14 - - 14 - 14
Varios 8 - - - 8 - 8
Gstudios 50 - - 12 28 Se

Totales s 3.505 1,721 439 5,370 295 5.665

Monedas nacional y extranjera:
lloneda Hacional 3,240 1,691 £39 5.370 =5 5370
Honeda extranj, 265 30 - - 295 295
Totales: 3.505 1.721 439 5.370 295 5.665
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CULDRO N° 13

RESULTEN DI OBRAS PORTULLILS FOCUSLRILS POR FULRIOS
(en milloncs de m$n)

Inversiones iotales
lioneda Moneda

Puertos 1962/64 1965/61  1968/70 Nacional Extranjera  1072%
Buenos Lires 719 480 14 1,148 125 1,273
Dock Sud 10 - o 50 20 70
La Plata 664 657 - 1,321 - l.321
liar del Flata 141 66 - 215 12 227
Ququén 51 20 - 73 4 7
Bahfa Blanca 433 85 65 570 13 583
Rawson 50 - - 50 - 50‘
Comod, Rivadavia 400 300 300 © 1,000 - 1,000
Puerto Deseado 110 24 - 132 2 134
Rio Gallegos 26 - - 23 3 26
Rio Grande 45 - - 38 7 45
Barrangueras 60 - - 60 - 60
Posadas 3% - - ¥ - 0%
Formosa 46 - - 42 4 46
Santa Fe 80 - - 75 5 : 80
Rosario 204 30 - 144 90 234
V, Constitucidn 29 - - 26 3 29
San Nicolds 125 - - 125 - 125
Campana 50 39 - 86 3 89
©tros Puertos 160 ~ - 156 4 160

Totales 3,505 1.721 439 54370 295 5.665

o e I D e A G S T S T A e M R O TR I e AN A R e S S S N SR SR AR e oI i s sy
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CULDRO ¥®° 14

RESULZEN D3 2EUIP0S PORIULNIOS 17iCion.iICS PCR RUBROS
(en millones de mén)

Inversiones Totales

Iloncda Loneda
(o) 7 _\(\ o
Rubros 1962/64 L/65/O7 19(0/70 Hacional Ixtranjera Totel
- 4utomotoresjyaco
plados, etc. 52 - - 43 9 52

Instalaciones do
seguridad 8 - 4 12 - 12

Instrumentos y
aparatos 4 - - - 4 4

Faterialos Pervoviarios

Locomotoras Diesel

Zlec. 50 10 - 25 - 93 93
Vagones 32 3 12 47 - 47
Durnientos 26 - - 26 - 26
Varios 3 - - 2 1 3

Quinches y CGrias

Guinches de 3-6 Ton.143 - - 143 - 143

Guinches tipo "P&H" &7 - - - 67 &7

Guinches de

10-15 Ton. 47 - - - 47 47

Grias Flotantes )

40 Ton, 30 - - - 30 30
‘ Otors guinches 12 - - - 12 12
Motoestibadoras 86 13 - - 99 99

Paletas 19 - - ' 19 - 19
Tractores y Lco-

plados 21 - - , 21 - 21

Cintes Transport., 33 - - 26 7 33

Otros equipos 92 - - 77 15 92
Lanchas a Lotor 9 - - 9 - 9

Totales: 754 34 41 425 404 829

S S0 e S g e e g v o e i e it S S S e e et e S e e AT g oo S S S TR S TSk e S S e S o i et v e e Ok e S i e
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CULDRO N ° 15

RoSULal OE ECUIP0S PORTUARIOS NICHSLRIOS POR PUZRTOS O GRUPOS DE PUIRTOS

( en millones de mfn. )

Invorsiones Totales

Puortos  1962/64  1965/67  1968/70  lioncda  lLonoda

Hacional Extranljera Total
Buonos Lirves 377 - - 260 96 311
Rosario 82 - - 32 50 82
Santa Feo 51 10 ' - 19 A2 61
De los Rios Pa
rand y Paraguay .
(x) | 93 8 - 12 89 101
Del Rio Uruguay 9 - - 3 6 9
Mar del Plata 9 - - 3 6 9
Quequén 18 - - 3 15 18
Bahia Blanca 40 14 41 41 54 95
Patagénicoé 39 2 - : 19 22 41
Otros Pueortos __ 36 - - 13 23 36
Totals 1754 34 ‘41 425 404 829
lonoeda Nacional
J extranjeras
Yoneda Facional 407 3 15 425 - 425
loneda Zxtranje. 347 31 26 - 404 404
fotal: 154 34 41 425 404 829

- -

G

(z) Incluye los puertos dol Parend agucs srriba desde Isquina, los del

Rio Paraguny y los del Alto Parand.
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CAPITULO V

a) La financiacién de los programas de transporte por el BIRF, 1la

AIF y el BID, segin sus memorias de los afios 1960 a 1967 inclu

sive. Importancia de las mismas en funcidén al total de présta-

mos otorgadog por todo concepto. Adjudicaciones a la Republica

Argentina y otros paises, efectos csperados de los mismos.

No obstante reiterar que los proyectos que se comen
tan en el capitulo precedente no tuvieron concrecidn en la Argen;
tina, por razones que no correspounde analizar cn este trabajo,aun
que aparentemente en los actuales momentos se estarfanconsideran-
do por las autoridades nacionales y las del Banco, resulta de in-
dudable interés su relacidén, para tencr una idea cabal de la for-
ma en que estas instituciones analizan y acounsejan ¢l destino de
los préstamos antes de otorgarlos. »

Para completar el panorama en ceste sentido, consig-
naremos en forma coincidentc con los ejercicios financieros del
Banco de Reconstruccidn y Fomento, de la Asociacién Internacional
Financiera y del Banco Interamericano de Desarrollo, una lista de
los préstamos otorgados para transporte seguido de un resdmen de
la forma en que sé aplicaron y los beneficios esperados de los mis
mos eh algunas de las naciones prestatarias.

GComo se desprende de las tablas anexas, los présta-
mos destinados a transporte insumen un alto porcentaje de los mon
tos totales acordados por todo concepto. En cl cuédro No. 25 que
contiene el resimen de préstamos acumulados al 30/VI/67 correspon

dientes al Banco de Reconstruccidén y Fomento y a la Asociacién =
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Internacional Financiera, se destaca claramente que las regiones
més favorecidas por este tipo de inversiones son justamente aque
llas en las gue el subdesarrollo hace imperiosa la existencia de
obras viales, ferroviarias, puertos, etc., aunque en general se
mantengan los altos porcentajes de estas inversiones en todas las
regiones consignadas, |

En el cjercicio 1960 - 61 segin se desprende de la
memoria de las instituciones mencionadas, los préstamos para trans
porte mds importantes fueron afectados a las mejoras en ferroca-
rriles de la India, que recibib ufs. 70.000.000 y en Japbn ufse.
80.000.000 para la expansién y mecjoras de sus servicios ferrovia
rios. Birmania, Colombia y Tailandia también recibieron préstamos
para ferrocarriles, mientras que para la construccidn y conserva-
cibén de carreteras se concedieron a la Argentina, Chile, Mexico,
~Panamd y Perd por u$s. 92,000,000, Un préstamo de u$s. 27.500.000
se utilizé para financiar a Israel la construccién de un nuevo -
puerto en el Mediterranco. ’

A continuacién en forma sintética, se hace una des
cripcidn de como algunos gde los'paises favorecidos utilizaron los

préstamos acordados.

BIRMANTA

El 16 de enero de 1961 se le acordaron ufs. 14 mi-
llones a 16 afios y al 5 3/4% a la Union of Burma Railway Board.
El pais tenfa entonces una red de 3000 km. de ferrocarriles, que
se extend{a por ricas regiones agricolas y centros urbanos impor-
tantes. Ya en 1956 se le habia concedido un préstamo de u$s. ~ -
- 5.350.000 para reparar los dafios que la guerra mundial habfa oca-

sionado en dicho medio de transporte. Con el nuevo préstamo se fi
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nanciarian los gastos en divisas de un plan de cuatro afios para -
aumentar la traccidn, la capacidad de carga y reducir el tiempo de
regreso de los vagones,

Posteriormente ¢l Banco concedid un crédito para su
fragar una parte congiderable del costo del estudio de un proyec-—
to para una carretcra de 176 km. de Oeste a Lste de la regidén cen
tral, asi{ como los servicios de consultores para asesorar sobrela
reorganizacidén del Departamento de Caminos y mejorar métodos de -

construccidbn de carreteras.

ANDIA |

Este pais ha sido favorecido repetidamente por el
Banco de Reconstruccidbn y Foménto y por la Asociacién 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 mds grandes del muhdo y como degsempeiia una fun
cibn vital en su desarrollo econdmico merccid la suma mayor que se
ha prestado para un sbélo proyecto ufs. 329-0000000’ gque se¢ destina
ron a la ampliacidn y mejora de estos servicios. En el programa -
‘quinquenal, se preveia aumentar la capacidad de transporte de car
ga de 114 a 162 millones de toneladas al afio y la de transporte de
pasajeros en un 15%. Las més importantes adquisiciones serdia 2100
locomotoras, 8.900 coches de pasajeros y 106.000 vagones de carga.
Se construirian 2,092 kilémetros de via doble, sustituirian 12.872
kildémetros de carril ademds de construir 1.280 kilémetros de via
nueva y se¢ electrificarian 1.352 kildémetros de via principal en
regiones de tréfico intenso, ademds de mejoras en puentes,patios,

instalaciones de sefiales, ctc.
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También se le concedieron préstamos de gran importan

¢ia para fomento de carreteras.

J APON
En 1961 sc le asigné un préstamo de ups. 80.000.000

a veinte afios y al,5.3/4 % para financiar la nueva linea denomina
da Tokaido, cuyo costo importaba 548 millones de d6lares. Se tra-
taba de un ferrocarril cexpreso de 500 km. que unirfa Tokio - Yoko
hama - Nagoya - Kyoto y Osaka y proporcionaria el servicio mds rd
pido de trencs cn el mundo. La linea servir{a a una zona muy con-
gestionada que comprende el 40% de la poblacibén del Japén, el T0%
de su industria y ¢l 25% de su agricultura, asi como a casi todas
las ciudades con poblacidn superior al millén de habitantes. La ve
locidad de este ferrocarril paralelo al que ya existia que se en -
contraba muy sobrecargado, seria de 200 km, por hora llevando ser-

vicio expreso de cargas Yy pasajeros.

TATILANDIA

Empefiada en mejorar sus 3.500 km. de red ferroviaria
que proporciona el principal medio de transporte, esta nacidn puso
en ejecucidn un plan de seis aflos para‘aumentar la capacidad de los
ferrocgrriles. |

Como en los Ultimos diez aflos la carga habié aumen—
tado en un 80% sobre el decenio anterior, deseaba adquirir 65 lo-
comotoras y 1650 vagones de carga, haciendo mejoras en la via e -
instalaciones. El Bénco sc comprometid a cubrir el 40% del costo

del programa.

ARGENT INA
En la memoria correspondiente al afio 1961 (ej.60/61)

se hacia constar el otorgamicnto de un préstamec de uds 48.500.000

L ]
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a 16 afios y al 5.3/4 % y sec expresaba que ¢l asunto transporte en
este pals se estaba cstudiando detenidamente en virtud de un pro-
yecto del Fondo Especial de las Naciones Unidas (vedse cap. IV b,
de este trabajo). No obstante se considerd imprescindible un prés
tamo a fin de mejorar 2,500 km. de carreteras para subsanar algu-
nas deficiencias criticas y adquirir maguinarias para conservacibn

de los caminos en todo el pais.

COLOVBIA
En 1960 se asigné ufs. 5.400.000 a 15 afios y al 5.34
al Ferrocarril Nacional de Cclombia. Ya con anterioridad el Banco
hab{a concedido dos préstamos que sumaron uds. 40.900.000 y queal
igual que este, se destinaron a equipar y construir el nuevo fe-
rrocarril denominado del Atldntico que proporcionaria un servicio
répido y seguro entre los puertos de ese ocdano, la regidn central
de Colombia y el Pacifico, abriendo asimismo grandes exbtensiones
del valle de Magdalena a la colonizacidn y al cultivo,
£l proyecto con 685 km. de nucva via y rchabilita -
cibn de 97 km., evitaria que la regidbn central del pals siga de -
- pendiendo para su comunicacidén del transporte fluvial a travésdel
valle de Magdalena. v
Posteriormente en 1963 se conceden otros préstamos
por ufs. 30.000.000 para el tendido de ferrocarriles desde la re-
gidn central al Caribe. Con el prdstamo se adquiririan 37 locomo-
toras diesel y 1150 vagones de carga, ademds de renovar vias y o-
tros eclementos. Asimismo se concedieron préstamos por mds de ubs.
38,000,000 a fin de completar unos 725 km. de carrcteras que se
empezaron a construir con otros préstamos del Banco y para efec~

tuar otros 545 km., preparar el trazado de 480 km. ¢ importar e-
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quipos. Una vez terminado el proyecto, el pais contard con carre-
teras utilizables tedo el afic y que unirdn a casi todas las ciu-

dades importantes.

COSTA RICA

- 8e le acordaron por cl Banco de Reconstruccidén y Fo
mento ups. 5.500.000 en 1961 a 15 aifos y al 5.3/4% conjuntamente
con otro préstamo similar de la AIF, para financiar 675 km. de ca
minos que representan 1/3 del total de las carretcras nacionales,
asi como para el mejoramicnto de lag operaciones de conservacidn.
Las carreteras a mejorar comunican la meseta central donde habi-
tan los 3/5 de la poblacibn y esta la principal riqueza agricola

y manufacturera.

Como requisito previo para la ejecucidén de un vasto
plan de conservacidén de caminos, cst¢ pafs obtuvo del Banco un -
préstamo de uds. 6.000.000 en 1961 a 9 afios y al 5.3/4% de inte-
rés. Con é1 sc adquiriria el equipd necesario ya que los que es-
taban en uso eran inadecuados y hacian peligrar la cuantiosa in~
versibén que se efectuaba en las carrcteras. Conjuntamente con es
te préstamo, la Asociacidn Internacional de Fomento otorgd otro

para el mejoramiento de carreteras. en la zona meridional,

SUDAFRICA |

Se invirtieron hasta 1961 uds, 136.800,000 a fin de
mejorar el sistema de transporte ferroviario. En el afio menciong
do se agregaron ufs. 11.000,000 para financiar parte de las divi
sas que se requirieron en el lapso 1961 - 63 en estos proyectos.

Es de destacar que las inversiones sc consideraron nccesarias pa
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ra el progreso econfmico de Sud Africa, ya que més del 80% de la

carga se transporta por ferrocarril.

PILIPINAS

Esta replblica cuenta con 7100 islas repartidas en
una extensibén de 1900 km. de norte a sur y 1120 de este a oeste.
sxzisten 350 pucrtos y su economia depende en gran medida de su
perfecto funcioggmionto, por ello se le cbncedieron préstamos pa

- ] : ‘*‘J »
ra la adquisicién dc dragas, gruas y equipos que requeria el prg

grama do mejoramicnto y manteniemiento de los mismos.

NIGLR:

Sin acceso al mar estc pails depende del sistema de
transportes de sus vecinos, Nigeria y Daomey, para su comercio
exterior. La gran distancia de ellos -1280 kms.- eleva los costos
del transporte, especialmente el del cacahucte, que es el produc
to de exportacibén mds importante que sc cultiva en la regidén sudo
riental. A fin de dar solucidn 2 ese problema sc le concedid un
crédito que se utilizaria para financiar dos proyectos viales de
alta prioridad, con lo gue se estimaba re¢ducir casi a la mitad el

costo del transporte del cacahuete de la zona de Dungass.

YUGOESLAVIAS

Bn 1963 recibe ceste pafls un préstamo del Banco por
la suvma de 30.000.000 de U%S.'a veinte ailos y 5% de interés. Con
dicho préstamo se financiaria parte de la construccidn de las dos
carreteras mds importantes de Yugoeslawvia., La central que es el
tronco de la red de carrcteras con 1160 km. desde la froantera Aus
triaca a la Griega, comunicandc importantes centros de poblacidn

agricolas e industriales. Ctra es la carretera del Adridtico que

- - .
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oe extiende 745 km. a lo largo de la costa ddlmata de Yugoeslavia.
Con ello ademds de solucionar problemas derivados del aumento del
trédfico, el pals esperaba fomentar las corrientes turisticas que

representan una importante fuente de ingresos.

Serfa sumamente largo y mondtono cnumerar todas y ca
da una de las regiones y/o paises favorccidos por estos préstamos,
concedidos sin lugar a dudas atendiendo las mds urgentes necesida
des de los sclicitantes, a fin de concretar parte de los proyec -
tos en transporte o bien para fundar las bases de los mismos, pro
veyendo los fondos para los estudios especiales que deben hacerse
en tal sentido e inclusive contribuyendo con los técnicos que en
muchas regiones del mundo no existen. No obstante como puede apre
ciarse en la breve reseila precedente, en casi todos los palses los
problemas que se tienden a golucionar estdn estrechamente vincula
dos con el desarrollo econbémico de los mismos y 8i 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 econbmicas 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 inferirse gque ellas
han sido las principales razones que primaron para la concrecidn
de las operaciones de financiamiento en el rubro de los transpor-
tes. La prioridad que se ha dado ha esos proyectos puede observar
se en los porcentajes que sobre el total de operaciones represcn-—
tan en los distintos afios. (Cuadros Fos. 18-19-20-21-22-23 y 24)

En términos generales y atendiendo al total de prés-
tamos por todo concepto, podemos considerar que los montos conce-

didos a la Republica Argcentina, son bajos cn relacidn con los que
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han merecido otros paises. En efeccto, al 30 de junio de 1967 expre
sados en ufs. y excluidas cancelaciones y terminaciones, se consig
na en la Memoria del Banco y la A.I.F, la suma de u$s.125.351.234
en dos préstamos a nuestro pals, en contraste con los asignados a

los que se detallan a continuacidns

PAIS CANTIDAD DE PRESTAMOS MONTO EN UHS
Australia T 417.730,000
Brasil 21 496.134.660
Colombia 30 | 475,105,441
Chile 15 221.026.456
Finlandia : 13 221.580.180
Francia ‘ 1 250,000,000
India 56 1.887.414.151
Irén | 9 o 288.125.746
Italia 8 398.028.000

Japén 31  857.041.004
México 18 625.125.679
Pakistdn 46 ‘ 756.227:927

Sin pretender sacar conclusicnes terminantcs en cs
te sentido, dado los miltiples aspectos que se deben contem-
plar en cada caso, creemos gue Argentina no ha aprovechado
atn con toda intensidad las posibilidades financicras que es

- tos organismos pueden ofrecerle.
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CUADRO No 38

LIST. DE PR TL10S PLRA TRANETORTES DIL BaNCO INTITIL.CION.LL DE Ri-

CONSTRUCCION Y TOIWTO Y DI Li .LSOCLLCION INT. RIL.CIONAL Di POLINTO

( en millones do USS )

LJZRCICIO 1960 ~ 1961

Pais Concento BIRF AIR Total
LArgontina Carretoras 46,5 - 48,5
Birmonia Forrocarrilos 14,0 - 14,0
Colombia Terrocarriles 554 - 554
Chile Carretoras 6,0 - 6,0
India Forrocarrilos 70,0 - 70,0
India arroteras - 60,0 60,0
Israol Puortos 275 - 2745
Japén Forrocarriles 80,0 7 - 80,0
México Carrotores 25,0 - 25,0
Panand Carroteres Ts2 - 742
Pord Carretoras 545 - 555
Tailandia Ferroccrriles 22,0 - 22,0

Totaleoes s 311,1 60,0 371,11
Total CGoneral en préstamos 1960/61 Beo. Rec, y Fomento =§22;Z
Porcicnito en el mismo de los prdstamos para transporte ==2££2
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CUADRO N©° 319

BIZRCICIO 1961 - 1962

(en milloncs do vis,.)

Porciento en ¢l mismo do los présteamos para transvorte

Pais Concepto DIRT LIF Total
Colombia Carrcteras 19,5 19,5 39,0
Costa Rica Carroteras 545 5+5 11,0
Pilipinas Puertos 8,5 ’ - 8,5
India Forrocarriles 50,0 - 50,0
India Pucrtos 21,0 - 21,0
Japén Carroteras 40,0 - 40,0
YMéxi.ob Carroteras 30,5 - 30,5
Perd Carroteras 10,0 - 10,0
Sud Africa Ferrocarriles 11,0 - 11,0
Venozucla Carrotoras 45,0 ‘ - 45,0
Swazilandia Carreteras - 2,8 2,8
China Dragado de Puertos = 2,2 2,2
Pakistén Proy.de puertos en

vias de nav.inte- :
rioxr - 2,0 250
Paraguay Carroteras - 6,0 6,0
Totaloes: 241,0 3E,0 279,0
Total gonoral de préstamos 61/62 Beo.Roc, y Fomento 682,3

SR

213

b2~
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CUADRO N©° 20
LJERCICIO 1962 -~ 1963
’Pais Concopto K BIRF LIF Total
Colombia Ferrocarrilcs 30,0 - 3040
Israel Carretoras 22,0 - 22,0
Nigeria Obras particulcresll,5 - 13,5
Pakistén Perrocarriles 23,0 - 23,0
Pord Ferrocarriles 13,2 - 13,2
Tailandia Carrcteras 35,0 - 35,0
Uruguay Carrcteras 18,5 - 18,5
Tugoeslavia Carroteras 35,0 - 35,0
Btiopia Carrotores - 13,5 13,5
Coroa Ferrocarriles - 14,0 14,0
India Puorto - 18,0 18,0
India Ferrocérriles - 6745 6755
El Salvador Carretorag - 8,0 8,0
Haiti Carrcteras - 0,4 0’4.
Totalocs: 190,2 121,4 312,6
Total general de préstemos 1962/63 Beo, Rocs y Fomonto é;é

Porciento en el mismo de los prdstomos para transporte

oI
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CUADRO H¥o 2121

LJERCICIO 1963 ~ 1964

(en_millones de ufs.)

Pais Concepto BIRF LIP Total
Teuador Carrectoras 9,0 8,0 17,0
Iepaila Cerroteras 33,0 - 33,0
Iran Carrcteras 18,5 - 18,5
Japbn Carrotoras 125,0 - - 125,0
Liveria Carrcteras 3,2 - 3,2
“éxico Carrcicras 40,0 - 40,0
Wiger Caninos - 1,5 1,5
Nuova Zelandia  Puertos 748 - 758
Pakistin Puortos 17,0 - 17,0
Pekistén Gasoductos 15,0 - 15,0
Pakistdn Corrotoras - 39,5 39,5
Pakistdn TFerrocerriles - 35,0 35,0
Perd Puerto 351 - 351
Siria Carrctercs - 8,5 8,5
Tanganyika Corretoras - 14,0 14,0
Tunez Puertos 7,0 - 7,0
Tugoeslavia Ferrocarriles 35,0 - 35,0

Totalos Transporto _313,6 _106,5 _420,1
Totel gonoral 209585 282 1,093,0

Porcicnto dol transporto
en el total

mEmRRERETs
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CUaDRO

o

2 2

BJIRCICIO 1964 — 1965

(on millones de ufs,)

SsIzoomre

Paig Concento BIRF ATR Total
Bechuanalandia  Corrcteras - 3,6 3,6
China Porrocarriles 20,0 - 20,0
Zepaiin FPerrocorriles 65,0 - 65,0
Pinlandia Corretoras 28,5 - 28,5
Gabdn Carrotoras 12,0 - 12,0
Honduras Carretoras 6,0 3,5 9+5
India Forrocorriles - 62,0 62,0
Irdn Carretoras 40,5 - 40,5
Jamaica Carroieras 545 -~ 555
Japdn Carrctoras 100,0 - 100,0
Kenia Carretoras - T:5 T:5
Kauritania Carrciteras - 6,7 657
li8xico Carretoras 32,0 - 32,0
Wigeria Carretoras - 15.5 15,5
Pékistén Vies fluviales - 543 5,3
Paraguay Corretoras 2,2 - 2,2
Somalia Carreteras - 6,2 6,2
Venezuela Carrcteras 30,0 - 30,0
Yugoeslavia Perrocarriles 70,0 - 70,0

Totales Transporte o411,7 110,3 522,90
Totel Gonozel 1,023,3 309, 13324
Porciento de tronsporte
cn el total iggéé 35,60 39,18

mIEInamer
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CUADRO N©° 23
EJERCICIO 1965 =~ 1966
(en milloncs dec ufs.)

Pais Concepto BIRRF AT Total
Basutolandia Carretoras - 4,1 4,1
Gspajia Pucrtos 40,0 - 40,0
Finlandia Carroteras 20,0 - 20,0
India Forrocarriles - 6850 68,0
Japdn Carreteras 25,0 - 25,0
Kenia, Tanzania Administ.servicios
vy Uganda Csmunes del Africa 38,0 - 38,0

Oriental

Liveria Carreteras 1,0 - 1,0
Tueve Zelandia Ferrocarriles 42,0 A - 42,0
Wigeria Carre#eras 32,0 - 32,0
Paraguéy Carreteras 2,1 - 2,1
Paraguay Puertos 2,6 - 2,8
Pord Carrcieras 33,0 - 33,0
Poxrd Pucrtos 9,1 - 9,1
Sudan Ferrocarriles 31,0 - 31,0
Tailandia Carretoras 36,0 - 36,0
Totales Transporte =§£§ég =lgél ééﬁéi
Total Gencral 839,2 26451 1.123,3

Porciento de transporte
en el total 7418 25,30 34,19
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CUA4DR N° 24

BIZRCICIO 1966 - 1967

(en millones do uds.)

Pais Concepto EBIRF ALIF Total
Honduras Puerto 4,6 - 448
Honduras Carroteras 646 - 8,6
Trak Carreteras 23,0 - 23,0
Japdn Carreteras 100,0 - 100,0
{enia ‘Carreteras - 553 5,3
Yali Terrocarriles - 0,1 S,1
Paguistén Perrocarriles 13,5 - 13,5
Rep. llalgache Carroteras - 10,0 10,0
Senegal Puorty - 4,0 - 450
Senegal Ferrocarriles - ' 9,0 9,0
Singanuxr Puento 15,0 - 15,0
Trinidad y Tobago Carrcteras 8,6 - 8,6
Yugoslavia Carretoras 10,0 - 10,0
Zembia Carroteras 17,5 - 17,5

Totales Transporite ==§22&2= 33,4 _ =£é§&é=
Total Genoral -018,8_ 33332, 12230,3

Porciento do Trans»orte .
en el total mmmmhdm Pt mmmem e
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5 RUCON3VIUCCION Y FOLNTO Y DE Lb 4S0CLACION INTLRNACIONAL FINANCIERA ACUMULSDOS AL 30-VI-67 POR REGIONES
(En millones de ufs. Compromisos iniciales, deducidas cancelaciones y consolidaciones)

PRESTAMOS DIL BANCO CREDITOS DE LA A.I, P,
al del isia y Austra Hemis~ Asia y Hemisfe
.y la Total Africa Oriente 1lia IBuropa ferio C,F.I. Total Africa Oricnte Buropa rio Oc-
I.T, Lodio Occid., Medio cident.

.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 80,6 108,17

+17656 1.500,8 137,1 66750 50,9  126,5 519,2 — 275,8 90,7 107,5 — 17,6
427,3 39959 41,6 218,9 Tyl 86,9 4544 i 2754 — 274 — —
5699 56,9 - 5;6 44,1 7;2 — —— . ——— —— —— ———
L2130 D0 50,0 90 et T LT T LT LT LTl To..Co
1069751 3.588,9 428,3 766,7 182,3 592,3 1.619,3 - 108,2 - 67,5 25,17 15,0
..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 79945 52,7 441,2 110,2 - 501,3 — 466,4 34,9
137,8 2443 — 12,0 —_— - 12,3 — 113,5 84,0 29,5 -
352 1,7 1,7 - - - - — 1,5 0,5 1,0 - -

v 496,8 496,8 — — —  496,8 - —_— —_ — — — —




S AL SECTOR THANSPORTE ACUMULADOS AL 30/V1/67
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PRESTAMOS DEL BIRF Y LA AIF POR REGION

EN MITLONGS DE (U8S).COMIROMTSOS INICIALES DEDUCIDAS CANCELACIONES Y CONSOLIDACIONES
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sobre el Rio Parand y 3,5 km. de carreteras para su acceso, eén
la provincia de Corrientes. Dicho puente contribuird a la intex
conexifn de divcrsas carreteras que conducen a Bolivia, Brasil

y Paraguay.

URUGUAY:

En 1962 recibib este pals uis 4,100,000 al 5.3/4% que
reembolsaria en 25 cuotas semestrales comenzando 36 meses luego de
la firma del contrato, que le permitiria financiar el 59% dellcogl
to del proyecto para mcjorar 232 km. de rutas catre Paysandd y Ta

cuarenbd lugar donde cruza la carretera troncal de norte a sur.

HONDURAS:

| Recibid en 1961 uids. 2.100.,000 para congfiruir cinco ca-
rreteras en el noroestc, con una extensidn de 287 km., uds 960.000
para un estudio de factibilidad para cuatro carreteras con una lon
gitud de 557 km., uds. 10.130.000 para construir 202 km. de la ca-
rretera norte entre Puerto Cortés y Tegucigalpa y uis. 5.275.000
para 95 km. entre San Pedro Sula y Tala. '

También ucuador, Perd, Brasil, Méxzico, Nicaragua y Pana-
md recibieron préstamos de div.rso monto para carrctéras que cn
total ascendicron a 78.500.000 ddélarecs, emplcados para mejoramien
to, conservacién y coastruccién de las mismas asi como para cami
nes de acceso.

Cabe dustacar que ¢l Banco Interamericano de Desarrollo,
aplica la misma politica y procedimicntos al ceonsiderar los méri-
tos de orden econdmico y técnico, en los proyectos que financia
con el Fondo para Operacicncs .speciales y con los recursos ordi
narios de capital. Sin embargo como las disposiciones del Convenio

Constitutivo establecéen gue los préstamos del Fondo para Operacio-
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nes Lspeciales se efectuardn en condicioncs y términos que permi-
tan hacer freante a circunstancias especiales gue se presenten en
detcrninados paises o proyectos, ¢l pago de los créditos proceden
tes de préstamos del Fondo se’ha efectuado generalmente sobre ba-
ses mas flexibles que las de los préstamos de los recursos ording
rios de capitel. Asi los plazos de amortizacidén han sido por lo re
sular mas‘libcrales, las tasas de¢ interés mas bajas y, en la mayo
ria de los casos los rcintegros se cfectuaron ccn moneda del pais
prestatario.

41 Banco analizando cada caso en particular, determina
las circunstancias éspeciales, tenivndo en cuenta factores tales
como la capacidad de endcudamicnto del pails, la posibilidad de que
el proyecto produzca ingresos o promueva ahorros en moneda extran
jera, el tiempo recquerido para que la invcersidbn produzca resulta-
dos, etc.

El reembolso de los préstamos en las monedas prestadas o
en moneda local, segin el caso, se cstipula tomando en considera-
cibdn la situracidn y perspectivas de la balanza de pagos del pais

prestatario, asi como la finalidad del crédito.
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CUADRO N ¢

2 1

BANCO INTL.RAVLLRICANO Dii DiSARROLLO

1967 EX

PRUSTAMOS POR SLCTCRES 1961

Agricultura + « ¢« o o« o . .
Tndustria y Minerfa . . . . .
Infraestructura Lcondbmica ., .
Agua Potables y Alcantarillado
Vivienda e ¢ 4t v e e e 4 .
Educacidn R N .
Preinversién e e s 6 4 e s

Financiamicnto de IExportaciones

T ot al

Il
’

IILLONLUS DE U$S

.. 578, 3
. 487,8
.. 468, 2
. 394,5
- 287,6
. 101,6
. 52,3
.. 19,7
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En realidad, en la descripcidn precedente nos hemos re-

ferido en forma especial al Banco de leconstruccién y Fomento y a

la Asociacidn Int.rnacicnal Financiera, por ser cstos organismos

los que mds han dedicado fondos a los proycctos de transporte, cn
razbn de su compatibilidad en dichos problemas. No obgtante, no

guercmos dejar de mencionar la participacidén que en menor medida ,

pero no por «¢llo mencs positiva, le cabc al Banco Interamericano

de Desarrollo que cntre otros pafses ha efectuado préstamos al

ARGLNTINAS

ufs. 21.150.000 recientemente el 28,12.67 al 3.1/4 de
intcrds, para ser azlicndo al mejoramicnto de la integracibn de
las ca:reteras gue n.s comunican ccn Chile y Bolivia. Se menciona
el hecho que de 45,900 km. de carreteras gque posee la Argentina,
solamente 15.000 son transitables todo el adlo, siendo por ello de

- ficientes las comunicacicnes entre la mayor parte de las provin-

cias y también con los paises limitrofes.

+ Con ese prlstamo se espcraba financiar el 47% del costo
de un plan encaminado a coustruir o mejorar las carreteras troncg
les, para facilitar las comunicaciones internas y acelerar las in
tesracidn regi nal. E1l proyccto abarca la construccibn des
= Seis tramos de carreteras'por un total de 553,5 km. en las ru-
| tas 9, 34 y 50 gque concctan Buenog Aires con la frontera de Bo-

livia.

- Cinco tramos con uh total de 148 km. en la ruta 7, eatrc liendo-
za y la frontera Chilena y mejoramiente del lado Argentino del
Tunel de Caracoles, situado en esa frontcra. Cabe mencionar gue
el lado Chileno de la carretera trasandina entre Valparalso y
el Tunel, se estd construyendo coa otrc pristamc del BID.

~ Puente Corrientes Barraangucras con un~,extensién de 1670 metros,
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® © ®

10,2 %

©
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12,0 % Vivienda

©

4,3 4 Educacidn

@ Q

2,2 # Preinversidn

0,8 % Pinanc.do Bxp.
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v £l organismo que propugnamos, debe crearse a nivel
gubernamental y serd presidido por una persona de reconocida auto
ridad‘en la materia. Tendrd un secretariado formado por economis-
tas e ingenieros especializados en la rama del transporte y de ser
posible se seleccionardn de entre los que actualmente se encuen -
tran cumpliendo funciones en llinisterios y Zmpresas Estatales,don
de su capacidad no es integralmente aprovechada. También podrdnin
tegrar este organismo los funcionarios ejecutivos de las enpresas
interesadas y otros funcionarios a quienes afecten estos proble -
mas, para posibilitar su opinidn en los distintos asuntos.

Las funciones del secretariado pueden ser entre o0 -
tras las siguientes:

a) Recoger y analizar datos sobre transporte.

b) Dictar normas para la confeccidn y unificacidn de estadisticas
al respecto y supervisar su obtencidn.

c) Preveer las tendencias futuras de la demanda de transporte,tan
to general como para los diversos tipos.

d) Establecer objetivos a largo plazo para el desarrollo del trang
porte y directivas y criterios generales relativos a su regla-
mentacidn, preparando un plan nacional integral del transporte,
a fin de lograr un sistema adecuado a las necesidades presentec
y futuras del pais, atento a los principios generales de orien
tacidn econdmica que se elijan.

e) Revisidn de las normas y decisiones importantes en materia ta-
rifaria, servicios, etc.,

f) revisidn de los programas de inversidn en cada uno de los sec-
tores del transporte, en relacidén con déichos objetivos y crite

rios
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g) Preparacidén de informes periddicos para el gobierno, las empre
sas y el publico, sobre problemas, sugerencias y adelantos en

la materia.

Gegte organismo no deberd interferir la accidn que
las empresas de transporte crean conveniente realizar, en funcidn
de la politica interna que ellas se tracen, pero deberd observar
las y propugnard su correccidn cuando dicha accidn individual es-
té en contradicecidén con los objetivos nacionales en la materia.

Para el caso particular de la Republica Argentina,
un organismo Ge esta naturaleza le brindaria la posibilidad de re
sultados casi inmediatos, en razdn de la existencia de técnicos -
capacitados, as{ como de fuentes de informacidn estedistica de -
gran valor y fdcil acceso. Ello de concretarse, proporcionard a
los organismos supranacionales de financiacidn la seguridad de -
una correcta y positiva utilizacidn de los fondos que puedan su-

ministrar.
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GAPITULO
VII

CONCLUSIONGES

Atendiendo a la magnitud del aportec que proporciona a los pla
nes de desarrollo de las naciones el transporte, sus proble-
mas deben ser considerados de alin prioridad nacional.

Puede afirmarse que la insuficiencia de medios de transporte

o la carencia de ellos, es comin a los paises sub-desarrolla
dos.

Es de primordial importancia el trazado dc plancs globales de
transporte, amplios, coherentes y discriminados, en concordan
cia con los planes econdmicos generales, fijando metas y prio
ridades.

En un prograua de transporte debe desecharse como meta princi
pal, la obtencién de la rentabilidad econdmica del sistema, de
biendo atenderse exclusivamente a la neccegidad de los medios y
a sus relaciones Intimas con ¢l crecimicnto de las naciones en
todos los ordenes.

Los elevados costos de los programas de transporte, supcran
las posibilidades de financiacidn interna de los pailses, sien
do necesario acudir al ahorro externo. |

La canalizacidén del ahorro intcrno y externo, requiere siste-
mag de intermediacidn financicra de gran aptitud.

La aptitud del sistema, significa la existencia de entes ade-
cuados y aptitud institucional y operativa, pera orientar la
1nvcrs16n en la forma que nece81t° 1? economia,

En el orden int.runacional los bancos de desarrollo y las corpo
raciocnes de fomentos, son organismos aptos por su origen , ca-

pacidad econémica y financiera, organizacidn institucional y
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finalidades-espeéificas;'para solventar los planes de transporte

de los pailses miembros. ' |

9) La Repdblica Argentina ain no posee un plan integral de trang

porte, ni ha aprovechado convenientemente sus posibilidades de
financiacidn, por organismos supranacionales.

10)Ia Argentina Zué sorprendida por el progreso econdmico y por

ello muchas variacioncs en la politica del.transporte, son el
resultado de¢ un proceso invertido. Ls decir gue no son causa
del desarrollo sino efectos del mismo.

11) En vazén del vital interds que ticne para la nacibn, la planifi
cacibn adecuada de las inversiones en transporte, y lo comple
jo de los estudios de c¢sa naturaleza, ¢s necesaria la existen
cia de un organismo especiaiizado gue se ocupe de dicha plani
ficacibn, como asi tambidén de que el sistema de transporte
funcione eguilibrada y coordinadamente, con la incorporacidn
oportuna de las modificacioncs que los cambios en la economia
aconsejen.

12) E1 organismo a crcarse debe ser a nivel gubernamental. Serd
presidido por una persona de reconocidad capacidad en materia
de transporte, con un secrectariado formado por economistas e
ingenicros especializados. Ellos en lo posible serdn seleccip
nados entre quienes cumplen funciones especificas en Ministe-
rios y BEmpresas del wstado.

13) Dicho organismo no interferird la accién quc resulte de la po
1{itica interna dec cada empresa de transporte en particular, pe
ro estard atento a la misma ysolicitard la correcciébn de las
desviaciones que afecten al plan nacional en la materia.

14) Un organismo de tales caracterfsticas permitirf{a entre otras

cosas la correcta canalizacidn de los fondos gque se asignen
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para la financiacidén del programa, dando ademds las segurida-
des necesarias a los organismos supranacionalces desde el pun~
to de vista de la correcta utilizacidbn de los medios que pro-
porcionen.
15)Las naciones en proceso de desarrollo, deben comprender que

la atencibén de los problemas del transporte, por su compleji-
dad y proyecciones requieren ser estudiados por profesionales
especializados y que cualquicr improvisacidn sobre el pdrticg
lar, conducird fatalmente a resultados negativos con igual in

cidencia en la economia en gencral.
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