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FOTODELAPORTADA

Luego de seis afios de trabajos, segiin reporta Eduardo Arcila Farfas en la “Historia de
laIngenieriaen Venezuela” (Tomo I1, Pag. 233 — Caracas, 1961) para el 30 de diciembre
de 1893 se habia completado el tendido de los ciento setenta y nueve kilémetros (179 km)
de rieles entre Caracas y Valencia. Se construyeron ochenta y seis (86) tuneles con una
extension total de cinco mil doscientos metros (5.200 m) y ciento ochenta y dos (182)
viaductos y puentes.

ElGran Ferrocarril de Venezuela estuvo prestando servicio durante mas de medio siglo,
hasta que dejo6 de funcionar a comienzos de la década de 1950, cuando el transporte
automotor captd de manera definitiva la preferencia de los usuarios.

La fotografia tomada a principios de 1994, muestra un conjunto de vagones que fueron
estacionados definitivamente en el tramo Los Teques/ Tejetias, a tiempo que los patios
de maniobras ubicados enlas ciudades mayores cedian sus espacios ala presién urbana.
Los espacios de Palo Grande, la estaciéon Terminal de Caracas, estan hoy ocupados por
edificaciones publicas, entre las que se encuentrala sede nacional de IPOSTEL.

Puede observarse que a lo largo de la via que se muestra, no hay indicio alguno de que
los espacios vecinos hubiesen sido utilizados con algun propdsito, puesto que el tren
pasaba y no se detenia. Eso contrasta con el alto uso que se ha dado a las antiguas vias
férreas en la cercania de las ciudades, como puede observarse con la ocupaciéon no
autorizada delos primeros kilbmetros del ferrocarril Caracas-La Guaira, tanto en Caracas,
como enla Guaira. Los primeros kilémetros del Ferrocarril Central, dieron origen ala calle
La Linea, que posteriormente se convirtié en la Avenida Libertador. A tiempo que
fenecianlos ferrocarriles del siglo XIX, entraron en servicios los ferrocarriles mineros de
Guayanay también el Ferrocarril Barquisimeto /Puerto Cabello.

Los ferrocartiles mineros han cumplido su cometido y la linea Cetro Bolivar/Puerto
Otrdaz continta operando satisfactoriamente. No asf el Ferrocarril de Barquisimeto.
Las experiencias generadas, son una valiosa fuente de elementos dejuicio, aprovechables
para la toma de decisiones del presente.
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PRESENTACION

La Academia Nacional delaIngenieriay el Habitat tiene como
uno delos objetivos primarios que llevd a su constitucion, contribuir
al desarrollo del conocimiento de las ciencias, la tecnologia y las
artes vinculadas con las disciplinas que le son propias. Mandato
explicito serefiereaestudiar y emitir opinién sobre politicas, planes
y programas de Estado.

En tal sentido, nos interesa sobremanera promover y difundir
trabajos deinvestigacion inéditosrelativosal desenvolvimiento inte-
gral del pais. El transporte esesencia delavida humanaylosmedios
de transporte, como generalmente entendemos el tema en el diario
acontecer, nos son tan familiaresy conocidos como queramos consi-
derarlos. Los problemas de transporte afectan a todosy el resolver-
los adecuada y oportunamente es también asunto de cada uno.

Asi, muy adecuado es para entrar con pasos Seguros 'y vision
particularmente racional de la cuestiéon, que e académico César
Quintini Rosales nos ilustre con sus explicaciones, apreciacionesy
experienciasen relacion al tema.

La presente monografia, Cuestiones del Transporte, luego de
plantear una serie de consideracionesgeneralessobreel tema, anali-
za algunasdelaspropuestasrelativasal Sstema Nacional de Trans-
porte, y plantea la posibilidad de soluciones alternas, que pudieran
lograr los objetivos deseados, mientras se reducen los costos y los
tiempos de g ecucion.



El académico Quintini, ingeniero electricista del Instituto Tec-
nol 6gico de Massachussetts (EUA) e ingeniero mecanico de la Uni-
versidad de Sanford, con revalida en la Universidad Central de
Venezuela UCV, se desempefié como asesor del ministro de Trans-
porte y Comunicaciones, presidente del Instituto de Ferrocarrilesy
ministro de Transporte y Comunicaciones. Quintini es miembro del
Consgjo Directivo del Instituto de Estudios Superiores de Adminis-
tracion, y bibliotecario y anterior presidente dela Academia.

El capitulo V El impacto ambiental del transporte lo escribio e
académico Manuel Torres Parra, ingeniero quimico de la UCV y
posgrado enla universidad de Pittsburg (EUA), asesor en proteccion
ambiental, y el académico Alberto Méndez Arocha, ingeniero meca-
nico de la UCV con doctorado en La Sorbona, especialista en
planificacion energéticay director de Planificacion en el Ministerio
de Transporte y Comunicaciones, escribié el capitulo VI Reflexiones
de 2007 sobre lasleyes de ferrocarrilesy detransito y transporte de
2001.

Es posible que habran de surgir puntos de vista diferentes e
ideas de contenido contradictorio, a lo expuesto por el académico
Quintini. De materializarse tal posibilidad, pondremos todos los
recursos a nuestro alcance, para divulgar los planteamientos que al
respecto surjan.

Caracas, julio de 2007.

Anibal R. Martinez
Presdente
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CapiTuLO|

UNACUESTIONFUNDAMENTAL

Loqueseintenta

L os procesos de transporte son anteriores alavidamisma. El ciclo
hidrol6gico con el que estamos todos familiarizados, es un proceso de
transportedevariadacomplgidad, dondeno solosemovilizanlasmol éculas
deagua, sinotodacl asedematerial esque pueden ser suspendidosodiluidos
end vital liquido. Losseresvivientes—animal esovegetal es—dentroofuera
desusorganismos, impulsanorealizantodacl asedeprocesosdetransporte
y loshumanos, desdequecomenzaronaserl o, han superadoy perfeccionado
todos|os procesos de transporte que | os precedieron, parade esamanera
hacerse presentesentodos|osconfinesdel planetay algomésalla

Estaeslaprimeradeunaseriedemonografiasquesobretopicosdela
Ingenieriay el Habitat seproponedivul gar nuestraAcademia. El material que
agqui sepresentano estaconcebidoparaespeciaistas, intentaestar a alcance
deunaaudienciaméasamplia, aunque aspiraaser de utilidad paraquelos
especi ali staspuedan comuni carsemejor conquienesnoloson, cuandotraten
asuntosrel ativosal tema.

Siendoun primer intentoy tratandose de unapublicacion demodesta
extension, sindudaqueapenass cubreal gunosdel ostopicosbéasi cosdeun
temasumamentecomplejoy extenso, peroabreunapuertaparael anaisis
y abrigalaintenciondequeen el futuroladiscusiéndel tema, contintieen
préximaspublicaciones, dondesecomplementeo modifiquel o queaqui se
comienzaaexponer.

A partir delas consideraciones generalesy béasicas delos primeros
capitul os, enlosquesemencionanestructurasy componentesdel ossistemas
de transporte, se pasa luego a considerar situaciones bésicas y casos
concretosrel ativosal sistemadetransportevenezol ano, considerandotanto
aspectoshistéricos, como propuestasy obrasen gjecucion.



CUESTIONES DEL TRANSPORTE

El primer medio mecanizado detransporte que aqui semencionacon
referenciaaVenezuel a, eslaaparicion en 1828 de un barco de vapor que
prestabaservicioenel LagodeMaracaibo, vinculando puertosfluvialesen
losriosZuliay Catatumbo conlaciudad queledanombreal Lago. Fuesdlo
afinalesdel Siglo X1X queenV enezuelacomenzaronaprestar serviciolos
ferrocarriles, cuyapresenciafueproducto deaccionesdi spersasquenunca
obedecieronaunaconcepcionintegral, comoloevidencialaheterogeneidad
delosanchosdevia. Circunstanciaestaultima, queinfluyddetal formaque,
cuandoaprincipiosdeladécadade1940sevincul 6el Ferrocarril Bolivar que
uniaaBarquisimeto con Tucaras, con € Ferrocarril de Puerto Cabello a
V alencia, seestablecio unacomunicacionferroviariacontinuadeCaracasa
lacapital deL ara, peronoeraposiblerealizar el vigjesintrasbordo, por las
variacionesene anchodelaviaexistente, apartedequetambiénlavariacion
delas pendientesimponian diferentes exigencias en laslocomotoras. La
distanciaentre Caracasy Barquisimeto, dehabersecontado coninstalacio-
neshomogéneas, yaesdesuficienteextension, como paraquelasventgjas
de economia de escala que ofrece el transporte ferroviario, comiencen a
compensar | asdesventajasquesederivandelainevitable” rupturadecarga’
gue valigada a este modo de transporte que, en o mayoria de | os casos,
requieredeal giin modo detransporte automotriz complementario, seade
traccién de sangre o detracci on mecanica, paravincularsealospuntosde
origeny destinofinal deloquesetransporta. Debidoal osdiferentesanchos
deviaen el trayecto de Caracas a Barquisimeto, no solamente ocurriala
inevitablerupturadecargaenlospuntosdeorigeny destino, sinotambiénen
los puntos intermedios con el consecuente encarecimiento del servicio
prestado. Pesealaprecariedad delasprimerascarreteras, € serviciodirecto
de" puertaapuerta’ y laflexibilidad deloshorarios, hicieronquerapidamente
lademandafavorecieralaopcién automotriz, de modo queparalatercera
décadadel Siglo XX, deunamanerau otrase podiaacceder por carretera
a buena parte del territorio venezolano a Norte del Paralelo 8. En la
actualidad, lared carreteranacional permiteacceso atodaslascapitalesde
estadoy seextiendea menoshastaun puestofronterizoconcadaunodelos
paisesvecinos, con cuatro conexionescon Colombia, tresdelascuaescon
transito continuo, unacon Brasil quepermitell egar hastaM anaospor lavia
deSantaElenadeGuairény existeunacarreteraquepermitellegar alalsla
deAnacoco, situadael comienzo delaZonaen ReclamacionconGuyana. El
temadel transporte por carreteraestaampliamente tratado en numerosas
publicaciones, razon por laqueagui solamentesemencionabrevementey de
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CAPITULO I. Una Cuestiéon Fundamental

maneraconcreta, enrel acién conlaconvenienciadequeseestablezcauna
viaadternaque facilite el tréfico Este-Oeste en la parte Sur del territorio
nacional, sguiendounrumboparael od del EjeOrinoco- Apure,demodoque
complementeel recurrenteintento dereactivar lanavegacionfluvial parael
transportede cargageneral.

El transporteagreoenV enezuel acumpl eunaimportantefuncion. Enlas
Ultimasdécadas, luegodequesereanudd e usodel osavionesdeturbo-hélice
deunadimensi 6nadecuadaalademandadelasciudadesintermedias, enla
actualidad secuentacon un servicio quepermiteel accesoalamayoriade
las ciudades importantes. El transporte aéreo aqui apenas se menciona,
cuando sehacereferenciaaeventua esinnovacionesmedianteusodeglobos
cautivos.

El contenido

L uego dehacer algunasconsi deraci onesbéasi cassobrel osprincipios
fisicosenlosquesefundamentael transporte, sepasaaladescripciondelos
elementosqueconformanlosdiversossi stemasdetransporte, resaltandoel
hecho dequeademasdel oss stemasconvencional esbasadosenlosmodos
detransporteacudtico, ferroviario, automotor y aéreo, hay tambiénsistemas
detransportequemovilizanliquidosy transportan el ectricidadeinformacion,
resaltando el hecho dequeaunguegeneralmenteenlosdosultimoscasosse
habla de transmision de energia eléctrica y de transmision de sefiales
radioel éctricas. Se procuradestacar quelas basesconceptualesen el caso
del traslado deun punto actrotanto deenergiael éctrica, comodeinforma-
cion, permiten aplicar lasmismas bases metodol 6gicasque en el caso del
transportedecosasmastangibl espor medi osconvencional es. Cuandouna
carta, unarevistaounlibro setrasladanfisicamentedeunsitioaotroenun
vehiculo, nadie cuestiona que se estan transportando y en ese caso se
“transporta’ lainformaci énquecontienen. Si unvolumendeterminadode
combustible se traslada de un sitio a otro en un camion cisterna o en un
tanquero, sin dudaque setransportaenergia, como también setransporta
energiacuando el combustibleviajapor unoleoducto o gasoducto. Esalgo
mas dificil visualizar que se est4 “transportando” energia por una red
eléctrica

De |la parte conceptual se pasa entonces a tema de los costos del
transporte, alli sehaceun planteami ento fundamental enel sentidodequee
costodel transporteno essolamenteel monto quepagacomofleteopasaje

11
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el usuario, sino que eslasumatoriadel costo detodoslosrecursosque se
emplean paralaprestaciondel servicio. Estoesmuy importante, por cuanto
considerandose €l transporte un “ servicio publico”, generalmente buena
parte, s acasonolatotalidad, deloscostosdeinfraestructurasonfinanciados
confondospublicos, fondosqueaunqueson detodos, noesinfrecuenteque
seadministrencomo*“fondosdenadi€’ y masqueocas onalmente, el mayor
beneficioquerindenlasobrasasi financiadasesparaquien decideempren-
derlas.

Cuandoafinaesde SigloXIX seemprendidenVenezuelalaconstruc-
ciondeferrocarriles, careciendoe gobiernodefondospropiosparafinanciar-
lossetuvolanecesidad derecurrir ainversionistasextranjeros, aquienesel
gobierno les garantizaba un rendimiento del 7% anual sobrelainversion
realizada. A lolargodesu existencia, hastaquefinalmentelosferrocarriles
senacionalizaron, surendimientoni siquieraal canzéal 2%anual .

Ciertas obras de infraestructura deben ser dimensionadas de forma
independiente de la magnitud de la demanda del servicio de transporte
vinculadaalasmismas. Unapi stadi sefladapararecibir unvuelodiariodeun
avion comercial retropropulsado, debe tener las mismas dimensionesy
caracteristicasqueotraquemanejecienvuel osdiarios, esdecir unpromedio
algosuperior acuatrovuel ospor hora. Si loscostosdecapital seimputaran
aquienesusan€ aeropuerto, aquellospasg eroscondestinoa aeropuertocon
ununicovuelodiariodeberianpagar unasumaastrondmicapor € usodedicha
instalacion, aln en el caso de que el vuelo fuese totalmente lleno. En
consecuencia, loscostosfinancierossonpagadospor “todos’ losciudadanos,
utilicenonoéd aeropuerto. Dado el caso dequetodoslospaises, inclusolos
masricos, tienen mayoresneces dadesqueatender, quefondosdisponibles
paraatenderlas, existeel gravisimoriesgo, alnmayor paral ospaisesmenos
favorecidos, que se utilicen fondos publicos para obras de transporte
sobredimensionadasy subutilizadas, en detrimento de otras opciones de
inversion que beneficien de manera permanente a un mayor nimero de
ciudadanos, por gemploviviendas.

Latendenciaaextrapolar costos unitarios derivados de sistemas de
transportequeoperan eficientementey aplicarlosasi stemasdetransporte

1. Ver el capitulo sobre Los Caminos de Hierro, en el Tomo Il, de la “Historia de la Ingenieria
en Venezuela”, por Eduardo Arcila Farias, Caracas 1961.

12



CAPITULO I. Una Cuestiéon Fundamental

ubicadosen éreasdondelademandareal estamuy por debajodel puntode
equilibrio, esunaformaevidentedederrochar recursos. Unainfraestructura
gueestapresentey disponibledurantelasveinticuatrohorasdel diay todos
losdiasdd ario, indudablementequetieneunbgismoindicedeutilizacions
su frecuenciade uso es de solamente unas pocas veces por dia, tratese de
unaeropuertoquerecibeunvuelodiarioodeunferrocarril dondeopereun
tren, quehaceunvigedeiday vueltacadaveinticuatro horas.

Ensuafanpor a canzar lamodernidad, lostomadoresdedecisionesen
los paises en vias de desarrollo tratan de emular las decisiones que han
resultado exitosas en | os paises conocidos como desarrollados. Especial
impacto causa €l efecto de los ferrocarriles durante el Siglo XI1X y las
primerasdécadasdel Siglo XX, enEuropay Norteamérica. Desdeluegoque
al hacer lacomparacion sepasan por atovariosfactores: Parael momento
de su aparicion, los ferrocarriles eran la Unica tecnologia disponible de
transporteterrestremecanizado. Tantoen Europal osterritorioscomprendi-
dos entre Los Uralesy Los Pirineos y a Norte de Los Alpes, como en
Norteamérical osterritoriosal EstedelasM ontafiasRocosas, presentanuna
topografiamuy favorabley unclimatolerable, locua permitidunprocesode
ocupaciénterritorial queseapoyddemaneradeterminanteenel transporte
fluvial queprecedidal osferrocarriles. Enotraspartesdel mundo, particul ar-
menteen|ospaisestropical eslapobl acién confrecuenciasehaubicadoen
zonasmontafiosasen buscademejor climay alilatopografianofacilitala
construcciondelineasférreas. Siendoladens dad depoblacionmasbaja, ello
limitael usodel ossistemasdetransportedegran capacidady en consecuen-
ciaelevael costo real de su utilizacion, que a no poderse trasladar alos
usuariosobligaalaaplicacioéndecostosossubsidios.

Parailustrar el efecto de la geografia bastaria con recordar las
dificultadesquetuvo el BarondeVon Humboldt paratrasladarse por
tierrade Caracas aValencia, en unaépocacuando yaen Franciaera
posibletrasladarse por barco del M editerraneo al Atléntico por laviadel
Canal duMidi.?

Ademésdel ossubsidiosaplicadospor laviadel osaportesfinancieros
paralainfraestructura, enalgunospaises, comoesel casodeVenezuela, se

2. Alejandro de Humboldt, “Viaje alas Regiones Equinocciales del Nuevo Continente”, Tomo
3, Monte Avila Editores, Caracas, 1985.

13



CUESTIONES DEL TRANSPORTE

subsidiael transportesuministrando el combustibleacostosinferioresasu
costoreal. Estogeneraunaseriededistorsionesqueseevidencian particu-
larmenteenel abusodel transporteenvehicul osparticul ares, cas Semprede
usoindividual.

El temadeloscostosdel transportey suanalisisameritapor si soloun
tratado. Aqui selimitaaun capitul o, pero conlaexpectativadequegenere
suficienteinterésparaquesemultipliquenlasopinionesal respecto.

Se contintialuego con uninteresante aporte del Académico Manuel
TorresParra, quienresaltal osaspectosdel impactoambiental del transporte
y agregaunaseriedecomentariosdecarécter masgeneral quecontribuyen
aunamej or comprensiondelascuestionesdel transporte.

Seguidamente, seincluyeunandlisisdel AcadémicoAlbertoMeéndez
Arocha, quienexaminael PlanFerroviariocontenidoenel Decreto-Ley de
Ferrocarrilesdel 2001. A partir deeseandlisis, seentraaconsiderar varias
delassolucionesplanteadas, atiempo que sesugieren propuestasalternas,
tanto pararedefinir prioridades, como paralaescogenciade ubicaciones
diferentesparaterminad esportuarios, asi comotambiénparal aconstrucciénde
viascarreterasgquecomplementenlasobrasdeinfraestructurapropuestas.

Masadel antesehaceunesfuerzopor resaltar |laimportanciadeatender
prioritariamente la conexion ferroviaria entre el Suroeste del Téchiray
Acarigua, por ser estalarutacon mayoresposibilidadesdeatraer grandes
volumenesdecargaguehoy semovilizanpor carretera, apartedel hechode
gue esesalarutade mésfacil acceso alos paises andinos.

Serazonaampliamente laconvenienciaderevisar lafactibilidad de
algunos puertos de aguas profundas propuestos para la exportacién de
minerales, tantoenel Oriente, comoenOccidente. Sellamaalareflexionen
cuanto se refiere a las propuestas de puertos de aguas profundas para
contenedores. Esta materia debe analizarse con mayor profundidad y
detenimiento, porqueexi stelaprobabilidad deque Guantay Puerto Cabello,
resulten masadecuadosqueotrasopcionesgueactual mentesemang an, aun
cuando susprofundidadesno sean adecuadasparael mangjodeminerales,
perosi |oson parael manejo de contenedores, pues poseen caracteristicas
denavegabilidad similaresalasdeHamburgo o Port Eli zabeth (New Jersey).
Parael manejo decontenedores, masquelaprofundidad del puerto, sonde
primordial importancialasinstal acionesparael manegjoy transferenciadela

14



CAPITULO I. Una Cuestiéon Fundamental

carga, asi comolacapacidad delasareasservidas(* hinterland”) pararecibir
y generar carga.

Lascaracteristicasdelacargatransportadaen|lasrutasfluviales, son
totalmentediferentesalas caracteristicasdelacargaque setransportaen
camionesoferrocarriles,|osmineral essepresentan en grandesvol imenes
gueseoriginanenunsolositioy noimportamuchosi setardanvariosdias
en llegar a un destino comun, mientras que, por €jemplo, los productos
agricolaso manufacturados, tienen origenesmulltiplesy destinostambién
multiples, por loqueenlosextremosdesusrutasnecesariamentedeben ser
transportados en vehiculos automotores y en distancias menores a los
trescientoskildmetroscas nuncasebajanloscostosy el tiempodetrasiado
s sedespachan por treno por barco. Dealli queesprobablequelaocupacion
territorial del Eje Orinoco-Apure pudieraacelerarse si se establecen los
vincul os necesarios paralograr unacomunicacion continuapor carretera
entre el Estado Bolivar y los Estados Apurey Tachira. De esamanerase
puedeestimul ar laocupaciéndel territorioalolargodel mencionadoEjey en
consecuenciaal canzar nivel esdeproducci onquepuedan utilizar eficiente-
mentelanavegacion por losriosqueloconforman.

Tanto Puerto Cabello, como Guantatienenenlacesferroviariosactual -
mentesinusoefectivo. S dichospuertosseconectan, €l primeroconel Sur
del Téchiray & segundo con Ciudad Guayanacon unaferrovia, sepodria
establecer entreell osun puentemaritimo parad intercambi o decontenedo-
resentre Orientey Occidentevenezol anos, mucho antesdequeselleguen
aconectar directamentel osdossistemasferroviarios, algo queameritauna
detenidacons deracion.

L ostemasdescritossetratan conun adecuadonivel dedetalle, conel
propésito de estimular una profundizacién del andlisis de las opciones
planteadas.

Sehaincluido un capitul o sobreinnovaciones. No setrataderepetir
ideasqueyasehandivulgadoampliamenteanivel mundia, snodeun primer
intento dedar aconocer algunasideasaplicablesconcretamenteanuestro
ambito regional. No necesariamentelasinnovaciones adecuadas paralas
condiciones de los paises industrializados, son |as que mas convienen a
nuestros paises, asi como tampoco necesariamente |0 que convenga a
nuestrageografiahabradeser Util enotraslatitudes. Enconsecuencianosera
en otras partes donde se conciban | as sol uciones anuestros problemasde
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transporte, por |o que son altaslas probabilidades de que necesariamente
debemosinvestigar paracrear y ensayar nuestraspropiassoluciones.

También seincluye unasintesisbibliogréficadel libro “Rieles con
futuro—Desafiosparalosferrocarrilesde Américadel Sur”, editado
por laCorporacion AndinadeFomento, el cual sepuedeacceder por viadel
sitioen|nternet dedi chaingtituci dny queconstituyeunorientador documento
enmateriadetransporte.

Dada la expectativa de que muchos de nuestros lectores no sean
especialistas, sino usuariosinteresadosdel transporte, sehaelaboradoun
glosarioqueapareceal final.
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ALGUNOSCONCEPTOSBASICOS

Unmodeloparael andlisis

El transporteal igual quelamanufactura, son procesos" antropogené-
sicos' ! cuyoobjetivo essatisfacer delamaneraméascoémoday eficientelas
necesidades de la gente. La manufacturatransformalanaturalezade las
cosas, el transportemodificalasrel acionesespacial esdecosasy personas
enfuncidndelaconvenienciay preferenciadel osusuarios, biendesplazando
lascosashacial aspersonas, laspersonashacial ascosas, ol aspersonashacia
otras personas, empleando recursos similares aunque adaptados a las
caracteristicasdelotransportado.

Tantolosprocesosdemanufactura, comolosdetransportey otrosde
prestaciéndeservicios, utilizanrecursosbéasi cosparal ograr lastransforma:
cionesrequeridasparaatender | asrespectivasnecesi dadesdeconsumidores
ousuarios.

Paraaplicarlosrecursosconducentesal asati sfaccién deunadetermi-
nadaneces dad, serequi eredel aparti ci paciondeun conjuntodesistemasu
organizaciones concebidos a tal efecto. Para cumplir con € propdésito
deseado, laorgani zaci dnadquiererecursosded entornoquelarodes, losaplica
al proceso que manejay produceel bien o servicio que seleharequerido.

Existe una amplia gama de posibilidades en cuanto a la forma de
clasificarlosrecursosempl eadoscomoinsumoas, asi como paraclasificarlos
productosresultantesdel proceso o procesosej ecutados. Enel presentecaso
seadoptaunacl asificacionen cuatro gruposo conjuntosderecursos.

1. Concebidos y conducidos por seres humanos.
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El principal insumodetodaorganizaci oneslagente, omasprecisamen-
teel tiempo quel e dedique alaorganizaci én aplicando su conocimientoy
dedi cacién paralaconducciony g ecuciondecadaproceso. Otroinsumode
los cuatro a definir es lainformacion, segun la cua se determinan las
caracteristicas del proceso. El tercer insumo eslaenergia, enlaformao
formasquee procesorequierey finalmente, el cuarto conjuntoderecursos
lo constituyen los bienes tanto de caracter permanente y de naturaleza
generalmente compl gja, tambiénllamados bienesde capital, asi comolos
material esdediversotipo, sean materiasprimas, productossemiel aborados
o productos de consumo final. La Figura N° 2.1 es una representacion
esqueméti cadel model o adoptado.

GENTE |::> GENTE
INFORMACION — Organizacién INFORMACION
BIENES :> Procesadora BIENES
ENERGIA —— > ENERGIA

FiguraN°2.1 - Modelo insumo/producto

Parailustrar el model o propuesto convieneacudir aalgunossencillos
gjemplos. Comenzando en el sector servicios, S unapersonaacudeauna
pel ugueriaporguerequiereun cambio deaspecto, alli seencontraraconuna
seriedebienes: local, muebles, aparatos, utensiliosdiversos, asi comotoda
clasedecremas, tintes, locionesy jabones. Habragenteespecializadaene
cuidadodel cabelloy laufiasy también habragentequehaacudidotambién
al stioenlablsquedadel osserviciosquealli seprestan. Seutilizaraener gia
enlaformadeel ectricidad parailuminar el local, crear unambientemusical,
controlar latemperaturay también activar |osdiversosaparatosutilizados
paralaprestacion delosdiversosservicios. Lainfor macion estapresente
demaneraimplicitaenel conocimiento queposeen|aspersonasencargadas
degjecutar |osdiversosprocesosy demaneraexplicitacuandolaspersonas
atendidas(objeto del servicio prestado) expresen susdeseoseindiquenlas
accionesgue desean lessean aplicadas.

A laorganizacion (lapel uqueria) entralapersona(gente) conel cabello
y lasufiasenunascondicionesy luego deser sometidaal proceso o procesos
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desuescogencia, salecone peloy lasuiiasen condicionesdiferentes, que
genera mentehabranderesultarledemayor agrado. El productodeseadoes
unapersona(gente) demejor apariencia. Notesequeinsumosy productos
aunquetienenlamismaclasificaciongeneral, resultandediferentescarac-
teristicas: habraproductosterminados, subproductosy desechos.

Cuandounapersonadeseatrad adarsedeunlugar aotro, aunadistancia
tal quenoleresultapréacti co hacerlo por locomoci én propia, acudeentonces
aunserviciodetransporte, untaxi por gemplo. Enestecasolaorganizacion
gueprestael servicioestaacargodel conductor quedisponedeunbiende
capital asudisposicionqueesel vehiculo, quealavez circulapor bienesde
propiedad publicaquesonlascalles, avenidasy carreteras. Parasuoperacion
el vehiculorequieredelaener giaqueproveeel combustibley deotraserie
deinsumosmenosevidentescomol osneumati cos, losrepuestosy | ostrabagjos
demantenimiento. Aqui tambiénhay infor macionimplicitaenel conoci-
mientoquetieneel conductor sobrelaoperaciéndd vehiculoy delasviaspor
dondecircula, mientrasqueel usuarioofreceinfor macién explicitacuando
manifiestael destinohaciadondequieredirigirse.

Otrogjemploligeramentemascompl g0, esel procesodefabricacionen
unamuebleria. Allilosbienesdecapital losconformanel local, lasdiversas
maquinas, lasherramientas, lasinstal acionesdeadministraciény deotras
dependencias. L osbhienesconsumibleslosconstituyenlamadera, clavos,
tornillos, herrgjesdediversotipo, tel as, pegamentos, pinturasy otrosproduc-
tos mas. La gente conforma una organizacién de mediana complgjidad:
operadorescon diferentes habilidades, personal deapoyo, supervisoresy
administradores, todosloscual esposeeninfor maciénimplicitarel ativaal
oficioquedesempefiany recibeninfor macion explicitaencuantoal astareas
gue deben desempefiar en cada jornada. Es posible que haya también
informacion explicita, relativa alas caracteristicas de los equiposy €
cuidado quedebenrecibir. Pero el alcancedelainfor macion vamasalla.
Existeinformacioncomercial sobrel ospedidosquedebenatenderse, infor -
macion financierasobrel ascuentasdiversas, bancos, nOmina, impuestos,
etc. Asi como también informacion acerca del mercado y los gustosy
tendencias alos que habra gue responder. Laener gia esté presente para
impul sar lamayoriadel asméguinas, parailuminar losespaci osy paramejorar
el ambiente detrabgjo. Paradichos menesteres|o mas probable esque se
utilice la electricidad. Es posible que se apliquen algunos procesos de
calentamientoenbaseaener giaderivadadeal gincombustible.
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L osprocesosdescritosson el ementosdesi stemasmascompl g osque
conformanel Sistemade Produccidndebienesy servicios. Por g emplo, en
el casodelamuebl eriacadaunodel osinsumosrequieredeprocesosprevios
detransformaciony transporte. Especificamenteenel casodelamadera, s
procede debosquesoriginal escuyoséarbol eshan nacido demaneraespon-
tanea, secomienzaconlatal aquereguieredeunaorganizacidnquedisponga
degente, bienes, informacion y ener gia parasu gecucion. Esamadera
ensuformaprimitivadebeluego ser transportadaaun aserraderoy dealli
transformadaentabl as, listonesy tabl onesdebe ser transportadadenuevo
hastaun almacéndistribuidor queasuvez, ladespachardhastalamuebl eria
guelautilizara. Evidentementequeapartir del bosquey hastaquellegueen
laformadeunmuebleal destinofinal , lamaderadebeexperimentar unaserie
deprocesosdetransformaciony transporte, locual seilustragraficamente
enlaFiguraN°2.2

GENTE

INFORMACION _..: _..: _: .::>:
ORGANIZACION ORGANIZACION ORGANIZACION
BIENES ' PROCESADORA ' PROCESADORA ' PROCESADORA
ENERGIA g

Figura N° 2.2 - Cadena de Procesos Mltiples

Obsérvese que independientemente de la naturaleza de |os materiales
utilizadosy del osproductosmanufacturados, |osprocesosdetransporteque
los movilizan son de natural eza comdn, aun cuando ocas ona mente deban
introducirsea gunasmodificacionesparaadaptarseal ascaracteristicasdelo
trangportado. L ospr ocesosdetr ansportenotransformanlanatur alezade
lotransportado, pero si cambian su ubicacion en € espacio.

I ndependi entemente de que unaorganizaci én maneje un proceso de
manufactura o preste un servicio de transporte o de cualquier otro tipo,
siempre deberadisponer de bienesde capital paraprestarlo, adquirir una
serie de insumos (bienes de consumo) y adquirir también algunaforma
adecuada de ener gia, contar con gente calificaday poseer informacion
adecuadaacercadel productofinal,laspersonasquelohabrandeadquirir,
lasaccionesquedeberan ser g ecutadasy losrequerimientosaser cumplidos
paralograr el producto deseado.

Todoslosrecursosrequeridosparalamanufacturadeun productoola
prestaci on deun servicio, tienen un determinado costo queimplicaegresos
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proporcionales. A suvez, e productoentregado o€l servicioprestadotienen
tambiénundeterminadova or expresadoend precioacordadocone cliente,
el cual habradetraducirseenuningreso paralaorgani zacion productoradel
bien o prestadoradel servicio. Si en el transcurso del tiempo ingresosy
egresossemantienenenequilibrio, laorgani zacionquemanejael procesose
mantendrasincambios, si losegresossuperanlosingresoslaorganizacion
desapareceray si, por el contrario, resultan superioreslosingresos alos
egresos, entonceslaorgani zacion prosperara.

Enalgunoscasos, particularmentecuando setratadeorgani zacionesque
prestan servicioscomoe transporte, losaportesdel osusuariosnoa canzana
pagar todosl osegresosqueocas onany comoquieraqued servicioprestado, con
frecuenciasecons deraindi spensabl e, entoncesal ginentepublico, nacional o
municipal , asumelaresponsabilidad decuadrar |ascuentasmediantediversos
tiposdesubsidios, qued gunasvecespudieranllegar ajustificarse, peroenla
mayoriadel oscasosdan|ugar alaintroducci dndetodac asedeineficienciasque
algunas veces pueden dcanzar € grado de perversidades. El tema de los
subsidiossetrataradeformamésextensamasadel ante.

CaracteristicasFundamentalesdelosSistemasde Transporte

El desplazamientodeun objeto o personadeunlugar actroene espacio
requi erequesean vencidasci ertasres stenciasmediantelaaplicaciondeuna
fuerza. Cuando sereguierelevantar algo, esnecesariovencer lagravedady
lafuerzaaplicadadebeser mayor quelafuerzaresultantedelaatraccionde
lagravedad. Cuando el movimientoesenel sentidohorizontal, lafuerzade
lagravedad tiende aimpedir dicho movimiento adhiriendo el objeto ala
superficiequel o soportamediantel africcion. Dependiendodelanaturaleza
delasuperficiedesoportey del objeto soportado cambialamagnituddela
friccidn, condi cin queseexpresamedi anteunapropiedad conocidacomoé
coeficientedefriccion.

Engenera puededecirsequeparadesplazar unobjeto horizontalmente
sobreunasuperficiedeterminada, serequiereunafuerzaqueesproporcional
al pesodel objetoy al coeficientedefriccion queexisteentreel objetoy la
superficiequelosoporta. S enlugar demoverl ohorizontal menteserequiere
subir el objeto por unapendiente, entoncesal afuerzarequeridaparavencer
lafriccion habraquesumar otrafuerzaadicional paravencer lapendiente.
En sintesis, paramover un objeto de un sitio aotro habraque aplicar una
fuerzaqueseraproporcional al pesode objetoy dependeradelascondiciones
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del trayectoaser recorrido. El movimientoarealizarserequerirdasuvezde
unesfuerzo cuyamagnitud dependeradelafuerzaaplicaday deladistancia
recorrida. Dicho esfuerzo se cuantifica como el producto de la fuerza
aplicadamulltiplicadapor ladistanciarecorriday esunamedidadelaener gia
disipadamientrasserealizael desplazamiento. Durantemilenioslosseres
humanossedespl azaban, o despl azaban| osobj etosquel orequerianutilizando
supropiafuerza. Esofueunincentivo paralablsquedademediosalternos
gueredujeranel esfuerzo corporal surgiendo unaseriedesolucionescuya
cronol ogiano puededeterminarse, peroquesonampliamenteconocidas. Una
delassolucionesfueladomesti cacion deanimales: burros, caballos, mulas,
elefantes, camellos, bueyesy llamas. Otrafuelahabilitacion de senderosy
caminos. despeje de maleza, cortesy rellenosdel terreno, construccion de
puentesy d cantarillas, pavimentacidndel asvias. Esdecir, ladotaciondeobras
de infraestructura. Para facilitar €l arrastre de los objetos transportados
disminuyendoe efectodelafriccion, secol ocabantroncosquerodabansobre
lasuperficiey de alli debi6 haber surgido lainvencion delarueda, con la
consecuentefabricacion decarrosy laconstrucciondecarreteras.

De la observacion de los objetos flotando en el aguay de su facil
desplazamientosurgiGel transporteacudtico por rios, lagosy mares, primero
con lafabricacion de balsasy luego, a partir de lafabricacion de canoas
mediantelaformacién de cavidadesentroncosdeérbol, secomenzarona
construir embarcaciones de tamafios cadavez mayoresy mas marineras.
Paralanavegacionfluvial seaprovechabalacorrienteaguasabajoy parael
retornorioarribaseutilizabanremosovarasapoyadasenel fondoy cuando
latopografialo permitia, lasembarcacioneseranremol cadasdesdelaorilla
utilizandoanimalesdetiro. Tambiénsurgiolanavegacionavel a, aprovechan-
do deesemodo laener gia edlicaparad transporte.

L os cuerpos cuando flotan en aguas tranquilas pueden desplazarse
facilmentemediantel aaplicaciondefuerzasre ativamente pequefias, defi-
nitivamentemucho menoresquelasrequeridasparamover el mismoobjeto
sobreunasuperficiesolida. Esacircunstanciahizoquee transporteacuético
permitieseviajesamayoresdistanciascon cargasmaspesadas, queloque
erapos bledespl azandosepor viaterrestre, inclusiveconvehicul osequi pados
conruedas, dealli quedesdeépocasmuy tempranas, primerolosfeniciosy
luego los griegos, recorrieran el Mediterrdneo de extremo a extremo y
establ ecieran coloniasentodassuscostas. Deigual manera, casi todaslas
grandescivilizacionesdelaantigiiedad seapoyabanenalgungranriooenla
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cercaniadel mar. Enlaépocade |mperio Romano eramaspractico acceder
alosterritoriosdelaCuencadd Danubionavegandopor € Mar Egeoy entrar
por losDardanelosa Mar Negro paraluegoremontar el Danubio, quesalir
por tierradesdeltaliay cruzar LosAlpes, peseaquelaviadirectaeramucho
mas corta. Milenios después, cuando el ferrocarril alin no superaba las
Montafias Rocosas, el mayor tréfico entre la Costa Atlantica de Norte
Américay el Territorio de Californialo manejabalaflotadelosllamados
"Y ankeeClippers', embarcaci onesdeveladegran envergaduraquecircun-
daban toda Sur Américapor laviadel Estrecho deMagallanes. Alnenla
actualidad, lascargaspesadasy voluminosasquesalendelasciudadesdela
CostaPacificacondestinoalamitad oriental deNorte Américaviagjan por
mar utilizando el Canal de Panam4, mientras que en Europa las cargas
pesadasqueseoriginanenlazonaindustrial comprendidaentreAlsacia, el

Nortede Suizay el Suroestede Alemania, cuando van adestinoscercanos
alacostadel Mediterraneo Noroccidental, tomanrumbo nortepor el Riny
luegocircundanel NortedeFranciay laPeninsulalbérica, enlugar dehacer
el recorridoportierra.

Mientras la traccion humana o € viento fueron los tnicos medios de
propulsion disponiblesparaed transporte, lasviasacuéticasconformaronlas
"rutasdemenor resistencid’ quepermitiane desplazamientosostenidoamayores
velocidades. Solamente en terrenos planosy despejados podiacabagarsea
vel ocidadesmayoresquel asdel asembarcaci ones, peroconpesolimitado.

El factor velocidad en el transporte esun objetivo fundamental. Una
embarcaci én abajavel ocidad requiere unafuerzarel ativamente pequefia
paradespl azarse, peroamedi daquesu vel ocidad aumenta, tambi énaumenta
laoposiciondel aguaa movimiento.

En la practica se ha demostrado, comprobado en € laboratorio y
conformado medianteel correspondienteanalisistedrico, quelaresistencia
de un fluido al movimiento seincrementaen funcion del cuadrado dela
velocidad. Esdecir, que s unaembarcacionrequieredeunaciertafuerza
paramoverseaunadeterminadavel ocidad, serdnecesario cuadruplicar la
fuerzasi sedeseaduplicar lavelocidad.

Mientraslamovilizacion por lasrutasterrestresestuvo limitadaala
fuerzaquepodiaderivarsedel osseresvivientes, semprequelageografialo
permitiese, lasvias acuaticas permitian hacer mayoresrecorridos consu-
miendomenoresrecursos.
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Recordandoqueel consumodeener giaenel transporteesproporcio-
nal a productode espaciorecorridomultiplicadopor lamagnituddelafuerza
impul sora, podradeducirseques unaembarcaci Onrecorreunadeterminada
distanciaen unahoracon un cierto consumo de combustible, en caso de
duplicar la velocidad para hacer e recorrido en media hora, entonces
consumiracuatro (4) vecesmascombustibley si tratadereducir €l tiempo
devigjeaveinte(20) minutossolamente, viajandoal tripledelavel ocidad,
entoncesel consumo decombustibleaumentapor unfactor denueve(9).

A partir del Sglo XIX se revoluciond el transporte con la
aplicacion de la traccion mecanica. Primero fue la méaquina de
vapor montada en locomotoras que al circular sobre rieles
metdlicos reducian significativamente la friccion ocasionada por
el desplazamiento; luego la propulsion a vapor seintrodujo en el
transporte acuatico. De esa manera, los tiempos de vigje se
acortaron y los vol Umenes transportados aumentaron de manera
dramatica, con la consecuente expansion de los mercados, que a
la vez permitia asimilar el inmenso potencial de produccion
surgido de la mecanizacion dela manufacturay dela produccion
agricola. Es evidente que @ ferrocarril fue un indispensable
catalizador de la Revolucion Industrial, al menos en aquellos
lugares del planeta con suficiente poblaciény con el potencial de
producir y consumir grandes volUmenes.

La basetecnol 6gica surgida del desarrollo dela maquina de
vapor, constituyo una excelente plataforma para el surgimiento
delosmotoresde combustioninternay delasmaquinasel éctricas
-motoresy generadores- losque afinalesdel Sglo XIX comenza-
ron a aplicarse a los vehiculos de transporte y que durante €l
Sglo XX asumieron progresivamente €l rol que inicialmente fue
exclusivo de la propulsion a vapor. Cuando se iniciaron los
ferrocarriles en Europa y en Norte América, no existian las
tecnologias en que se fundamenta el transporte carretero moder -
no: el motor de combustion interna, los neumaticos, ni tampoco
los materiales de pavimentacion de vias.
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La potencia del motor que impulse un vehiculo de cualquier tipo,
automovil, avién o barco semideen caballosdefuerza(HP) oenkilovatios
(kW) y suvalor secal culamultiplicandolafuerzaimpul sorapor lavel ocidad
de desplazamiento. En consecuencia, una embarcacion para duplicar la
vel ocidad requiereunafuerzapropul soracuatrovecesmayor, por loquela
potencia requerida debera ser ocho (8) veces mayor. Para triplicar la
vel ocidad serequiereaumentar lapotenciapor unfactor deveintisiete(27).2

El aumento de vel ocidad generaotrasrel acionesmas complejasque
requieren unarepresentaci On matemati catambién mascompleja, pero el
incrementodel consumo energéticoenfunciondel cuadradodelavel ocidad,
asi comoel incrementodelapotenciaenfunciéndel cubodelavel ocidadson
validasdentro deun margen aceptable.

Como consecuenciadel o sefial ado, puedededucirsefacilmentequesi
bien el modo detransporte acuético esel que permitetransportar grandes
pesosy volumenes a vel ocidad moderada a costos unitarios muy bajos,
cuando sehacenecesariotransportar cargay/o pasgjerosavel ocidadesaltas,
los costos se incrementan de manera desproporcionaday debe entonces
optarsepor modosdetransportealternos.

El aire tiene un comportamiento dindmico similar a agua ante €l
despl azamientodeun objetoy oponeunacreci enteres stenciaal movimiento
amedidaqueseincrementalavel ocidad. Perocomoladensidad del airees
muchomenor quelade agua, |laoposi cidna movimientoesproporciona men-
temenor. Al nivel del mary aquincegradosCelcius(15°C) € airetieneuna
densidad ochocientasvecesmenor que el aguay amedidagueaumentala
alturay/olatemperatura, sudensidad estodaviamenor, razénpor lacual las
aeronavesy losvehicul osterrestrespuedencircular avel ocidadesmayores
guelasembarcaciones.

Ensintesis. Lafuerzarequeridaparaimpul sar unobjetoenmovimien-
toesfunciéndelafriccidngquedebavencer dicho objeto, esafricciondepende
delascaracteristicasdel mediosobreel cual (odentrodel cual) sedesplace
el objeto. Si lafriccion se produce por efecto del roce del objeto sobrela
superficie sobre la que se mueve, se denomina friccion mecanicay su

2. Ver por ejemplo, “Basic Ship Theory” de K. J. Rawson & E. C. Tupper, Volumen 2,
Capitulos 10 & 11.
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magnitud depende del peso del objeto y de las caracteristicas de las
superficies en contacto, las cuales pueden ser modificadas mediante la
introducci 6ndemecani smosderodamiento. Cuando el mediodentrodel que
se mueve €l objeto es un fluido como el agua, o como € aire, lafriccion
hidrodinami caoaerodinadmicavariaenfunciénded cuadradodelavel ocidad
de desplazamiento. Si € vehiculo debe ascender por una pendiente, es
necesario vencer, ademas de lasfuerzas defriccidn, el componentedela
fuerzadegravedad queseoponeal ascensoqueaumentaraenfunciondela
pendiente.

Por tanto, un vehicul o terrestre que se desplazaen unaviaplana(sin
pendiente) seaun automovil o unferrocarril, debe vencer el componente
correspondientealafricciénmecani cay ademéasel componentedelafriccion
aerodinamica. Unautomovil a110km/h debevencer unafriccionaerodinég
micaqueesel dobledelaque percibe desplazandosea80 km/h.

El consumo energético enun proceso detransportetienetrescompo-
nentes, primeroel correspondientealaenergiausadaparacrear lainfraes-
tructura, en segundo lugar, la energia empleada en la manufactura e
instalaciéndel equipoy fina mente, laenergiautilizadaparael desplazamiento
de los vehiculos y de lo que en ellos se transporta. Los primeros dos
componentes es necesario prorratearlos a lo largo de la vida Util de la
infraestructuray delosequipos, €l Ultimo esproporcional acadaoperacion
detransporte.
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COMPONENTESDE UN SISTEMA DE TRANSPORTE

Consider acionesPreliminares

Hasta el momento se ha centrado la atencién en los vehiculos que
realizan € transporte. Sinembargo, aunqueéstosconstituyenun el emento
fundamental, requierendeotrosel ementoscompl ementariosparaconformar
un sistemade transporte. En efecto, parafacilitar su desplazamiento los
vehiculos requieren una via adecuada y ademas requieren instalaciones
terminales, tanto para operaciones de carga y descarga, como para el
abordaj ey desembarquedepasgj eros, asi comotambiénunoovarioscentros
demanteni mientoy suministrodeinsumos, siendofundamental € suministro
de energia. Se requiere también el suministro adecuado y oportuno de
infor macion ligadaal asoperacionesdetransporte.

Serequierepues, deunaviaoinfraestructuradedesplazamiento, de
unainfraestructura de terminales, de equipamiento, tanto de vehiculos
como de maquinariaauxiliar paracarga, descargay otros menesteres, dela
infraestructur alogistica, asi comodel osmediosdecomuni caci onrequeridos
para entregar la informacién pertinente. Desde luego que para que todo
funcioneserequi eredeoperadores, supervisores, administradores, persond de
apoyo y en genera de gente dedicada a lograr que € servicio funcione
adecuadamente. Estanalli presentesloscuatro e ementosqueconformanuna
organizacion: Gente, I nfor macién, Bienesy Ener gia. L oselementoscitados
estan presentesentodos| oss stemasdetransporte, independientementedesus
propésitos, tamafioy modoomodosquel osintegren.

El ModoAutomotriz

Lo més probable en lamayoria de los casos es encontrarse cerca o
dentro de un Sistema de Transporte Automotriz. Las calles, avenidas,
carreteras, autopistas, puentes, tunel esy viaductosconstituyenlainfr aes-
tructuradedesplazamiento, mientrasquelosgarajes, estacionamientos,
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patios de almacenamiento, talleres, estaciones y paradas conforman la
infraestructuradeter minales, y losautomdviles, autobuses, camiones,
motoci cletas, bicicletas, autogrias, montacargasy demasvehicul osconstitu-
yenel equiporodanteene cua debenincluirsetambiénlos”trolley-buses’
gueapesar deser vehicul osdetraccion el éctrica, tienenméascaracteristicas
comunesconlosautobusesgqueconlostranvias.

Sedebedisponer ademés, depuntosdesuministrodeinsumossiendolos
mésfrecuentesl osllenaderosdecombustible!, predominantementehi drocar-
buros liquidos refinados, pero también hay surtidores de gas natural en
diversasformasy eventual mentepodrahaberl osdehidrogeno.

L ossistemasdeinformacionligadosal oss stemasdetransportesonde
granimportanciay puedenllegar aser extremadamentecomple os, comoes
el casodelosSistemasdeControl deTréficoAéreo, o€l Control deTréfico
Centralizado delosferrocarriles. En el caso del Transporte Automotor, el
control detrafico centralizado estatodaviaen etapaexperimental, perola
tendencia va en esa direccion y se encuentra con frecuencia en flotas
privadas, como por gjemplolaslineasdetaxi queusanlaradio-comunicacion
paragarantizar un despacho eficientedesusunidades.

Lasefializaciondecallesy carreteras, asi comolapublicaciondemapas
de ruta, sean impresos o digitales, constituye un importante sistema de
informacion. Esinconmensurableel costoimproductivoquesegeneraenel
transporte, como consecuencia del tiempo perdido por la carencia de
informaci dnadecuadare ativaal adirecciondel osdestinosdeseados. Cuesta
entender queapesar dequehacesiglossedefinio el sistemadecoordenadas
cartesianas, en algunas ciudades del mundo se definan lasdireccionesen
baseapuntossingulares, como esel caso deladesignacion por nombrede
casasoedificios, snqueseutiliceunanomencl aturabindmicaparaubicar un
punto enunespacioplano.

Otrosistemadeinformacionasociadoal transporte, esel relativoala
identificacion, caracteristicasy destinodelotransportado, tratesedecarga
odepasajeros. Estoincluyeinformacidnrelativaalapropiedady el valor de
lotransportado cuando setratade materialesy objetos.

1. Los ferrocarriles primitivos tenian sus paradas para surtirse del combustible que era
generalmente carbén, pero en la ausencia de este mineral se surtian con lefia. Debian
ademas aprovisionarse de agua, porque las locomotoras no condensaban el vapor para
reciclarlo.
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Esoportunoadel antar algunoscomentariosen cuanto alapropiedad de
lacarga, puesto queen muchasregionesdel mundo, & propietariodel medio
detransportefungetambién como comerciantey adquierelosproductosque
transportaen supuntodeorigen, paracomercializarlosal |legar a destino.
Esto hace que € precio de ventafinal refleje no solamente el costo del
transporte, sino también lagananciacomercial lacual con frecuenciaes
especulativa. Esto, para el observador no acucioso, puede generar la
impresiondequed costodd transporteesdemas adoato, cuandoenrealidad
el encarecimiento eslaconsecuenciadeunacto puramentecomercial.

Generamentel oss stemasdetransporteestan conformadospor subsis-
temasdediversosmodosy conlaparticipaciondediferentespropietarios,
pero operando conlaadecuadacoordinaci én parafuncionar como untodo
integrado. Sinembargo, pararesaltar |lassimilitudes, sedescriben separada-
mentel osti posméascomunesdes stemasmonomodal es, por loqueluegode
examinar e modo automotor queserepresentaahorademaneraesquema-
ticaenlaFiguraN° 3.1, se hardunabreve descripcién delos principales
elementosdeun Sistemade Transporte Automotor.

Lafiguradestacael vehiculo como elemento central del Sistemade
Transporte Automotor, yaque representael mayor conjunto debienesde

TECNOLOGIA

MEDIO DE
MOVILIZACION

ENERGIA

INFRAESTRUCTURA

TERMINAL TERMINAL
DE DESPLAZAMIENTO

N\ 14 7
OTROS RECURSOS

FiguraN°3.1 - Elementos de un Sistema de Transporte Automotor
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capital del sistema complementado con el equipo auxiliar. La parte de
equi pamientorepresentael mayor bloquedeconoci mientotecnol dgico, una
evidenteformadeinfor macion.

Se resdlta la energia como € principal insumo operativo, aunque €
diagramano presentademaneraexplicitalapresenciadelagentequemanegja
el sistema, ni tampoco estan visibleslosnumerosossistemasdeinformacion
relacionados con € mangio del sstema. Si se evidenciaquelos principales
componentessonlainfraestructura, € equipamientoy |osinsumosoperativos.

El patronilustrado parael transporteautomotor, tienebienesdecapital
delargaduraciénenlasobrasdeinfraestructura, otrosdemedianaduracion
en el equipamiento y bienes de consumo en |os insumos operativos. La
energia por ser insumo indispensable en alguna de sus formas se ha
singularizado. Noseilustrandemaneraexplicitalagentey lainfor macion
en sus diversas formas. Este patron se repetira también en los demas
sstemasilustrados.

TransporteFerroviario

Obsérvesequel atecnol ogiabasi cadepropul sioneslamisma, tantopara
unvehiculocarreteroqueparaunvehiculoferroviario: unaplantamotrizde
la capacidad requerida, transmite por medios mecanicos o eléctricos la
energia propulsoraalas ruedas del vehiculo. Ladiferenciafundamental
estribaenqueen el transporteferroviario setiendeaconcentrar lapotencia
motrizenunvehiculo,lalocomotora, alacud seleacoplanunodetrasdd otro,
losvagonesquesonvehicul ospasivos. Selogra, snembargo, ciertaeconomia
deescalaconrespectoalaalternativaen quecadavehiculotienesupropia
propulsion, esto acambio de quetodoslosvehiculosqueintegran untren
debentener estacionesdeorigeny destinocomunes. L osvagonesdedistinta
procedenciasemanipulanenel patio demaniobrasparaconformar untren
enlaestaciondeorigeny luegodellegar alaestacion dedestino, el trense
desarmaparaconformar otrostreneshacianuevosdestinos.
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x4

Una cadena de transporte y comercializacion muy coman,
seiniciaen los predios de varios pequefios productores PR
quienes, utilizando medios de transporte primitivos condu-
cen su producto hasta un comercializador local C1. Reuni-
dalacantidad adecuada parallenar uncamion, € producto
pasa a ser propiedad del transportista que funge ademas
como comer cializador C2. Al acercarseal destino, general-
mente es interceptado por mayoristas C3 que negocian la
carga completa y la hacen conducir hasta € centro de
acopio DP. Posteriormente, segun los pedidos de los deta-
Ilistas se despachan los lotes.

“«—> —> —> “« > > >
PR[| T [|ct [|m2]|ca||c||DP||T3|]|c4
i '@ @

El gréafico indica de manera esquematica las operaciones
de carga y descarga con las flechas dobles, las operacio-
nes de transporte con las flechas smples y las cajas
denominadas” T” , loscomer cializadoresseidentifican con
laletra® C” y los productores originales con “ PR’ , los
puntosdedepdsito (DP) o dealmacenamiento temporal son
los tres circulos negros. Se hacen dos vigjes cortos y un
vigje largo, con sais (6) operaciones de carga o descarga,
con cuatro (4) intermediarios entre € productor y €
consumidor final. Al costo del transporte hay que afadir
los costos de las operaciones de carga y descarga y €
efecto de las cuatro transacciones comerciales.

x4
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S existe un gran volumen de trafico podria justificarse
uso de un ferrocarril para € tramo de larga distancia, ya
que pudiera ofrecer costos unitarios menoresquelaopcion
automotriz. Como la red ferroviaria no llega al punto de
origendelacarga, ni tampoco alcanza hasta € depdsito de
destino, entonces es necesario agregar dos operaciones
cortas de transporte, una del almacén del comerciante C1
hasta la estacion ferroviaria y otro desde la estacion de
destino hasta @ depdsito del mayorista C3. Por cuanto €
tren no sale en & momento en quellegala carga, ni éta se
entrega al llegar € tren. Es preciso establecer puntos de
almacenamiento temporal enlosterminalesy recurrir aun
comercializador 0 consignatario adicional para que le
haga € seguimiento al despacho.

El segundo gréfico ilustra el efecto de insertar €l ferro-
carril en la cadena. La nueva configuracion requiere
una operacion adicional de transporte, seincrementa el
numero de operaciones de carga y descarga a ocho (8)
con dos puntos adicionales de almacenamiento. Sola-
mente s el edabdn ferroviario es lo suficientemente
largo, como para que los ahorros en el desplazamiento
compensenlosotroscostosy € retardoadicionales, seria
atractiva la introduccion del ferrocarril en e proceso.

|x4
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En ambos casos ilustrados, independientemente de los
modos de transporte utilizados, el comercializador C1
hace el acopio fisico del producto entregado por cuatro
productores y el comercializador C3 se encarga de la
distribucién en e extremo receptor a cuatro comerciali-
zadores finales. Una alternativa conceptual mente posi-
ble con los medios disponibles de comunicacién y de
procesamiento de informacion, debiera permitir que un
solo transportista hiciese el acopio directamente por
cuenta del comercializador C1 y también hiciese las
entregas por cuenta del segundo comercializador C2.
Las flechas punteadas implican intercambios de infor-
macion entre el comercializador C1, los productoresy el
transportista, y entre el comercializador C2, el trans-
portista y los comercializadores finales. Las flechas
dobles son movimientos de carga y descarga y las
flechas sencillas indican el movimiento del vehiculo

transportador.
Cl c2
«-1» «-1»
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De esta manera se reducen un grupo importante de
transferencias de carga, se eliminan una serie de puntos
intermedios de almacenamiento, se bajan los costos de
transporte y se logra una mas rapida entrega del pro-
ducto. Todo como consecuencia de emplear tecnologias
disponiblesen el Siglo XXI, enlugar deinsistir enrevivir
tecnologias que sin duda causaron gran impacto en el
Sglo XIX. No es cuestion de recursos fisicos sino un
asunto de actitud y competencia organizacional. En
cierta forma es un esquema parecido al [lamado “ just in
time’.

S bien para volimenes pequefios y distancias menores
el modo automotor resulta generalmente el mas adecua-
do, a medida que aumenta el volumen de carga o
pasajeros y se incrementa la distancia entre origen y
destino, el modo de transporte ferroviario o €l de trans-
porte acuatico empiezan a ofrecer ventajas mayores, en
especial cuando en el caso de la carga €l origen y €
destino son Unicosy la distancia arecorrer esimportan-
te. No hay reglas fijas para determinar a que volUmenes
y a que distancia se alcanza el punto de indiferencia.
Cuando operan en condiciones 6ptimas, esdecir a plena
capacidad y con un minimo de rupturas o transferencias
de carga, €l modo acuatico y el modo ferroviario tienen
costos unitarios de desplazamiento menores que el modo
automotor, siendo el modo acuatico el menoscostoso. No
siempre los costos totales del transporte favorecen di-
chas alternativas.

Hay ciertas excepciones. Las locomotoras de maniobras de patio
generalmente manipulan vagones individuales y es frecuente construir
vagones de pasajeros autopropulsados para operar en rutas de tréfico
moderado. También los trenes de los ferrocarriles metropolitanos son
conformadospor vagonesautopropul sadoscon ausenciadel ocomotorasy
tambiénlostranviasson autopropul sados, aunguefrecuentementeoperan
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acopladosen conjuntoshastade cuatro unidades. Esfrecuenteenel campo
automotor tener autobuses articulados y en muchas partes se operan
camionesconremolques, siendocomuinenAustralialaconformaciéndeun
camion con dos remol ques adicional es, 11egandose con frecuencia hasta
conformar un*roadtrain”, como allasedenominan, concincoelementosde
carga. Inclusive, hay un prototipo operacional capaz detransportar hasta270
tonel adasdistri bui dasen s etevehicul osenganchados, dosdeellosmotoriza-
dosconunapotenciatotal de 1000HP.

Otracaracteristicadel transporteferroviario cons steenquedebehaber
unarelacion exactaentrelaseparaciondelasruedasy el anchodelavia, lo
guelimitalacirculaciondel osvehiculosa ambitodelaredferroviaria, locua
lerestaflexibilidad y dificultalas entregas “ puerta a puerta’, por o que
generalmente se debe recurrir avehicul os carreteros para completar los
trad ados. Peroapesar delasdiferenciasqueexisten, mencionadasonoaqui,
también en un Sistema Ferroviario se encuentran |os mismos elementos
basi cosyadescritosparael Transporte Automotor.

INVERSIONES

1.0 INFRAESTRUCTURA

1.1 INFRAESTRUCTURA FERROVIARIA
1.2 INFRAESTRUCTURA TERMINAL TRANSPORTE
FERROVIARIO

2.0 EQUIPAMIENTO

2.1 EQUIPO RODANTE
2.2 SENALIZACION Y CONTROL
2.3 OTRA DOTACION

/ TQUIPO EODANTT \

nnnnnnnnnnnnnnnnnnnnn

’&INFRAESTRUCTURA FERROVIARIAJ‘
INFRAESTRUCTURA TERMINAL

FiguraN° 3.2 —Un Sistema de Transporte Ferroviario
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Existeunainfraestr uctur adedesplazamientoconstituidapor lared
deferroviascontodosloselementosquelaintegran, unainfraestructurade
ter minalescompuestapor lasestacionesprincipalesy lasintermedias, |os
patios de maniobray |os patios de carga, |0s centros de mantenimiento y
suministro. En las redes de transito moderado y de largos recorridos, €
sistemadepropul siéndelaslocomotorasesdiesel-el éctricoy esnecesario
contar conestacionesdesuministrodecombustible. Cuandolaredferroviaria
estaelectrificada, laener gia propulsoraseentregaalolargodelavia. El
equiporodanteti ene, comoyasehamencionado, unaseparaci onunicaentre
ruedas, pero tanto las locomotoras, como |os vagones tienen una gran
variedad de disefios de acuerdo a los criterios de cada pais 'y segun las
opcionesdelosproveedores.

Nuevamente, |0os cuatro grupos de insumos basi cos comunes atoda
organi zacidnproveedoradebieneso servicios, estan presentesenunsistema
de transporte ferroviario. La gente constituye el elemento clave parala
marchadelaorganizacion. Lainfor macion estapresenteenel conocimiento
gueposeeel personal, enlosmanualesy planosdemaguinariasy rutas, en
el mangjo del Control de Tréafico Centralizado, en lositinerarios, en los
registros de cargay pasajeros Los bienes estan presentes en lasdiversas
formas de infraestructuray € equipamiento conformado por el material
rodante, en todo el equipo auxiliar de apoyo y en los insumos para €
mantenimientoy laoperaciondel Sistemade Transportey laener giacomo
insumogeneralizado eslaquepermitelamovilizaciondetodoel sistema.

El SistemadeTransporteAcuético

Enel casodel mododeTransporte Acuético, lascaracteristicasdelos
componentes varian en funcion de lainfraestructura de desplazamiento
disponibley existen pocas similitudes deformacon respecto alosmodos
automotor yferroviario.

Lainfraestructura de desplazamiento en su mayor extension se
aprovechaenlaformanatural derios, lagosy maresexistentes, sinembargo,
en especial en el caso de la navegacion fluvial, con frecuencia se hace
necesariorealizar grandesobrasdeingenieriapararegular lavariaciondel
caudal delosrios, paraprofundizar su cauce, parair masallade su curso
natural extendiendo lared navegable mediante canales artificiales que,
ocas onal mentepasan por tunel esatravésdemontafiasy por viaductossobre
otrosrios; también paracompensar el desnivel del caucesehacenecesaria
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INVERSIONES

1.0 INFRAESTRUCTURA
1.1 INFRAESTRUCTURA PARA LA NAVEGACION
1.2 INFRAESTRUCTURA TERMINAL

2.0 EQUIPAMIENTO

2.1 EMBARCACIONES
2.2 SENALIZACION Y CONTROL vy
2.3 OTRA DOTACION

BARCOS

x INFRAESTRUCTURA TERMINAL/

Figura N° 3.3 — Elementos de un Sistema de Transporte Acuético

|aconstrucciéndeesclusaso, ensudefecto, |ainstal aci on demecanismosde
€l evacion capacesde subir embarcacionesdegrantamario.

I ndependi entementedequesetratedetransportemaritimo, lacustreo
fluvial,denuevolosinsumosbéasi cosdel ossi stemasdetransporteacudtico
tienen componentesidénticos. A veces, lainfraestructuradedesplaza-
miento estaconstituidapor obrasdeingenieriadeenvergadura, especial -
mente en el caso del transporte fluvial, en otros no tiene costo aparente
alguno, comoenlasrutasoceani cas, adiferenciadel osmodosdetransporte
terrestre y de la navegacion fluvial en las que las rutas estan visual y
fisicamentedefinidas, |osespaciosmaritimosy el espacioagreoofrecenuna
absoluta libertad de escogencia, no obstante por razones de seguridad y
control se definen rutas virtuales las cuales son seguidas con precision
mediante el empleo de instrumentos de navegacion y control de ata
confiabilidad.

Lainfraestructuradeter minales, tienesu principa componenteen
lospuertosy |lasinstal acionesasoci adasparael manegjodelacargay parala
circulaciéndepasgjeros. El equipamientofundamental o conformanlas
embar cacioneslascual esgenera menteson concebidasseginlanaturaleza
delasrutasquehabranderecorrer. Lasembarcacionesfluvialesolacustres
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generalmenteno estan concebidasparavigjesenatamar, peroencambiolas
embarcacionesoceanicass puedenacceder alagosy riosmientrasel calado
delasmismasno constituyaunimpedimento.

Aligud queenlosmodosyamencionados, eslaener gia(generalmente
enlaformadehidrocarburos) el elemento propul sor por excelencia, perose
estaexperimentando conlaposibilidad deaprovechar denuevolaener gia
e0licacomo elemento propul sor complementario. El rol delagentey dela
infor macion escomparableal delosotrosmodosyadescritos.

Enlasvel ocidadesbajas(20a40kildmetros/horao menos) e consumo
deener giapor tonel ada-kil Gmetro esmenor queenlosotrosmodosy como
lasembarcaci onespueden construirsedetamariosmucho mayoresquelos
vehiculosterrestres, ellohacequeloscostosdel traslado deun puntoaotro,
seanmenoresquel osequival entesenlosmodosdel transporteterrestre. Esta
ventagjacomparativaesmermadapor unaseriedecausas. |asoperacionesde
cargay descargason compl g asy deduracion prolongada, paraacceder alos
puntosdeorigeny destino sedeben usar losotrosmodosdetransportey el
tiempo deviajeesmaslargo queenlosmodosalternos.

El SistemadeTransporte Aéreo

Mientrasquelosmodosdetransporteterrestrey acuati co son producto
delaevolucidndetecnol ogiasmilenarias, € transporteaéreo sefundamenta
enexperienciasdesarrolladasfundamental menteenlosultimoscienafios,
perodesdel uego quetambién senutredel asexperienciasdel osotrosmodos
detransporte, comoenel casodel ossistemasdepropulsiony enmuchasde
laspréacticasoperacionales.

Debe mencionarse que €l transporte con naves mas
livianas que el aire tuvo sus inicios a finales del Sglo
XVIII y alcanzd importantes avances durante el primer
tercio del Sglo XX, lamentablemente el accidente del
dirigible Hindenburg ocurrido en Nueva Jersey €l 6 de
mayo de 1937, influyd de manera determinante sobre €l
continuo desarrollo de esa tecnologia para fines comer-
ciales. Mas adelante se replanteara el tema.
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Lainfraestructuradedesplazamiento paralas aeronaves (bienes
decapital) luceilimitaday sincosto aparenteal guno, excepto por el hechode
guerequieredegrandesinversionesparalaconformacion deunavirtual
infraestr uctur aderutasaéreasoaeroviashoy perfectamenteconfiguradas
por medioselectrénicos. Lainfraestr uctur adeter minalesestacongtituida
por unaextensagamadeinstal acionesquevadesde s mplespistasconstrui-
dasene mediodelasalva, hastal osgrandesaeropuertosinternacional es, con
complgjasinstal acionesparael manegjodecargay pasaj eros, asi comopara
losmasexi gentesserviciosdemanteni miento. S bienloshelicopterospueden
hacer uso decual quier espaci o abierto paraaterrizar, requierenterminaesde
basedebi damentedotadosparagarantizar sumanteni miento.

INVERSIONES

1.0 INFRAESTRUCTURA
1.1 INFRAESTRUCTURA PARA LA NAVEGACION
1.2 INFRAESTRUCTURA TERMINAL TRANSPORTE
AEREO

2.0 EQUIPAMIENTO
21 AERONAVES A
22 SENALIZACION Y CONTROL

2.3 OTRA DOTACION

=t =}
X

AERONAVES

e A+ i e

\— INFRAESTRUCTURA TERMINAL—/

Figura N° 3.4 - Elementos de un Sistema de Transporte Aéreo

Apartedelastripul aciones, lagenteredalizainnumerabl esoperacionesde
apoyoentierra, sinlascua esnoesposiblelaprestaci dneficientedd transporte
aéreodecargay pasgjeros. El trangporteaéreo por lodinamicodesusactividades
y lo compl o de sus operacionesrequiere de sistemas deinfor macion muy
avanzadospararedli zar susactividadessatisfactoriamente.

Dadalanatura ezadesusequiposy sualtavel ocidad dedespl azamiento,
el transporteaéreotieneunaltoconsumodeener giaenlaformaderefinados
del petréleo, paral oscua estodaviano sevisuali zaa guin sustitutoecondémico.
El transporteaéreo esmuy sensibletanto aloscostosdel personal, comoa
loscostosdecombustibles.
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Seevidenciandenuevo, end casodd transporteaéreo, loscuatroconjuntos
fundamental esde recursos: gente, infor macion, bienesy energia.

LosSistemasde Transportepor Ductos

Desdelasmastempranascivilizacionessehan utilizadolosacueductos
paratransportar aguay enlaactualidad, éstossiguen presentesutilizandolos
medi ostecnol 6gi coscontemporaneosparacumplir sucometido. Durante
milenios predomind el aprovechamiento delagravedad paraimpul sar €l
desplazamiento del agua. Luego se aprovecho parcialmente la energia
potencial del aguadel osriosparal ograr suelevaciony llevarladondenopodia
hacersemedianted flujonatural . Lamaguinadevapor seutilizo primeropara
bombear el aguadelasminasy enlaactualidad buenapartedel aguaquese
utiliza parael consumo doméstico, industrial o agricola se movilizapor
bombeo, utilizando cantidadesimportantesdeenergia

Perono solamentelatecnol ogiadeconducci on por ductosseaplicapara
el transportedeagua, también sobretodalasuperficiedel planetaaparecen
ol eoductosy gasoductosparatransportar hidrocarburos. Transportandose
tambi énmineral estrituradosmezcladoscon agua, aunqueparael transporte
demineralesesmésfrecuente el uso de correastransportadoras.

A diferenciadel ossistemasdetransporteyamencionados, enlosque
el vehiculomotorizado sedesplazaconlacargasobrelainfraestructura,
en el caso del transporte por ductos, lacargase movilizasoladentro del
ductoqueconstituyelainfraestructuradedesplazamientoy el equipo
gueimpulsael movimientolo hacedesdelasestacionesterminalesy si la
distanciademovilizacionesmuy grande, tambiénlo hacedesdeestaciones
intermedias.

Aparte de esa diferencia operacional, de nuevo en los sistemas de
transporte por ductos, también estéan presentes la infraestructura de
desplazamiento, lainfraestructura de terminales, € equipamiento,
todos bienes de capital, la gente que activay regulatodo € sistema, la
infor macion quelo controlay laindispensable ener gia quelo mantiene
activoy operacional.

Siendod transportedeener giaunadelasactividadesdetransportemas
importantesaescalamundial, en laFiguraN° 3.5 se muestran |os elementos
fundamenta esdeuns stemadetransportedehidrocarburos, dondel oselemen-
tosbas cosson comparabl escuando setratadetransportar liquidoso gases.
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INVERSIONES

1.0 INFRAESTRUCTURA COMPRESION
1.1 INFRAESTRUCTURA DE CONDUCCION
1.2 INFRAESTRUCTURA TERMINAL: PATIOS DE TANQUES/ ESTACIONES DE BOMBAS

ESTACIONES DE COMPRESION
2.0 EQUIPAMIENTO
2.1 BOMBAS Y/O COMPRESORES
SISTEMAS DE TRANSPORT!
2.2 INSTRUMENTACION/CONTROL/TELECOMUNICACIONES SDE LIQUIDOS O GASES .
2.3 OTRA DOTACION
TERMINAL DE DESPACHO ESTACION DE
RESFUERZO TERMINAL
% ("BOOSTER") RECEPTOR
PLANTA
Fem'em ChCRhCh |  ProcEsaDORA

Figura N° 3.5 — Elementos de un Sistema de Transporte por Ductos

En € transporte de hidrocarburos se utilizan todos los modos de
transportemencionadoshastael momento. Enloscamposdeproducciénlos
fluidos se desplazan por ductos o tuberias. Generalmente, sellevan alas
refinerias por ductos y de alli se despachan los refinados por barcos y
poliductoshastal oscentrosdedistribucion, desdedondel osproductosson
[levadosencamionesy envagones-tanque(dondeexistenviasférreas) hasta
lospuntosdeentregao estacionesdeservicio.

Dependiendodel osvol imenesy lasdistanciasaser recorridas, unode
los modos de transporte sera el mas adecuado. En campos nuevos, la
produccion setransportapor vehicul osrodanteso barcosantesdeconstruir
lastuberias.

El TransportedeEnergiaEléctrica

Esfécil visualizarlasimilitudde transportepor ductoscond transporte
por ruedas o por embarcaciones; durante milenios el vinoy el aceite se
transportarondemanerasi milar alosdemasproductosy asi setransportaron
a principioloshidrocarburos. Cuando setratadealgointangiblecomola
energiaeléctrica, paralamayoriaresultaméasfacil deasimilar el término
transmision, cuando setratadespl azar |aenergiael éctricadeunlugar aotro.
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Cuandoapartir deuncombustibleproducimosenergiael éctrica, setienendos
opciones, biensellevae combustiblehastaunaplantaubi cadacercadd sitio
dondeseconsumelael ectricidad, o seinstalalaplantacercadelafuentede
combustible. Cuando se transporta el combustible nadie duda en que se
“transporta’ laenergia, pero también se“transporta’ laenergiacuandola
electricidad “vigja’ por unalineadetransmision. Lo que ahorase quiere
resaltar esqueenel casodeunsi stemael éctricotambién estén presenteslos
cuatro conjuntos de recursos. gente, informacion, bienesy energia,
siendo por tanto compatibl eslosmismosmétodosdeevaluaciony andlisis
paracualquieradel ossistemasdescritos.

En Sistema Eléctrico hay unainfraestructura de desplazamiento
una infraestructura de terminales, se tiene equipamiento, se recibe
ener giay seentregaener gia, semanejainfor macion denaturalezavariada
y hay gente responsable de que el sistema opere de manera eficiente y
economi cadeacuerdo al osobj etivosingtitucional esy lasnecesi dadesdel os
usuarios.

INVERSIONES

1.0 INFRAESTRUCTURA
1.1 INFRAESTRUCTURA DE TRANSMISION

1.2 INFRAESTRUCTURA TERMINAL: PLANTAS/SUBESTACIONES ENIER
2.0 EQUIPAMIENTO ”SQESESS,T)
2.1 EQUIPO DE GENERACION Y SUBESTACIONES ELECTRICA

2.2 INSTRUMENTACION/CONTROL/TELECOMUNICACIONES

2.3 OTRADOTACION

INFRAESTRUCTURA DE TRANSMISION

Figura N° 3.6 — Elementos de un Sistema de Transporte de
Energia Eléctrica

El Transportedel nformacion

Cuandouncamiéndealgundiariollevaunacargadeperiddicospara
entregarla a los distribuidores, nadie duda que se esta “transportando”
infor macion, como seguramente tampoco nadie dudaria que cuando un
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mensgjero |levaba un pergamino con un mensaj e escrito, también estaba
“trangportando” infor macion. Esalgomésdificil deasimilar, laideadeque
cuando sedigitaliza el periédico y se colocalainformacion en Internet,
también seesta“transportando” informaci n, aunque por otrosmedios.

El objetivonoespolemizar decud debieraser laexpresidncorrecta, ahora
lo que se pretende esresdtar que un Sistema de transmision o transporte de
informaci on, tambiéntienel oscomponentesfundamental esdeunsistemade
transportedeenergia, |oscud estienen caracteristicass milaresal oss stemasde
transporteconvenciona esy aceptadoscomotal es.

INVERSIONES

1.0 INFRAESTRUCTURA
1.1 INFRAESTRUCTURA DE TRANSMISION: CABLE/FIBRA OPTICA
1.2 INFRAESTRUCTURA TERMINAL PARA RECEPTORES/TRANSMISORES

2.0 EQUIPAMIENTO

2.1 EQUIPOS RECEPTORES/TRANSMISORES SISTEMAS DE
2.2 EQUIPOS DE CONMUTACION Y REGISTRO TELECOMUNICACIONES
2.3 OTRA DOTACION

TERMINAL TERMINAL

MICRO-ONDAS
SATELITALES

INFRAESTRUCTURA DE TRANSMISION: CABLE / FIBRA OPTICA

Figura N° 3.7 — Elementos de un Sistema de Transporte de
Informacion

Se pueden repetir sin cambios mayores, las mismas aseveraciones
expresadas para un sistema de Transporte de Energia Eléctrica. En un
Sistemade Transporte de Informacion, se tiene equipamiento, hay una
infraestructuradedesplazamiento, unainfraestructuradetermina-
les, serecibeinfor maciony seentregainfor macion, semanejainfor ma-
cion propia de naturaleza variada, se requiere ener gia para activar los
procesos y hay gente responsable de que el sistema opere de manera
eficiente y econdmica de acuerdo a los objetivos institucionales y las
necesidadesdel osusuarios.
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CapiTuLolV

EL COSTO DEL TRANSPORTE

ComentariosPrediminares

Paramuchos, € costodd transportesereducea monto quedesembol -
sael usuariopor el serviciorecibido, peroenlarealidad, el verdadero costo
del transporte es la sumatoria del valor que tienen todos |os recursos
empl eadosparacompl etar todoel proceso dedespl azami ento del otranspor-
tado, desdee puntodeorigenhastael destinofinal. Esmuy frecuenteocultar
los costos de transporte mediante alguin tipo de subsidios, siendo €l mas
comune depermitir el usogratuitodeinfraestructuras, bajod aegatodeque
setratade" serviciospublicos’, seguido conel financiamientodeequipospor
debgjodel oscostosdemercadoy € subsidiodea gunosinsumosoperativos,
comoesel casodeV enezuel a, dondeloscombustiblessehan entregadono
solamente por debaj o desu precio deexportacién, sinoqueal nogjustarse
progresivamenteel precio alosprocesosinflacionarios, hantranscurrido
décadasvendiéndoseapreciosqueapenasrepresentan unainfimafraccion
desuverdadero costo.

Sindudaalgunaquelafacilidad del transportecontribuyedelasmas
variadasformasamejorar lacalidad devidadelagente, por |o queesasunto
de interés parala sociedad como un todo, auspiciar de las mas diversas
formaslareducciondeloscostosdel osprocesosdetransporte, puestoque
se consideraque por esaviase beneficialasociedad en su conjunto. Esa
premisa es absolutamente valida, pero como el beneficio derivado es
proporcional al uso quesehagadelasinstal acionesdisponibl es, sebenefi-
ciaran més quienes mayor uso hagan de las mismas, aln cuando todos
contribuyan por igual asoportar |oscostosdedichasinstal aciones.

Por cuanto puededecirsequeesunarealidad universalmentevalida,
gue inclusive en las sociedades mas favorecidas, no existen suficientes
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recursosparaatender todaslasneces dadesdecadauno desusintegrantes,
esentoncesimportanteasegurarse, quel osrecursosdisponiblesseorienten
asatisfacer el conjunto deneces dades, queresulteen el maximo beneficio
paralatotalidad delosintegrantesde cadasociedad. El transporte, comola
vivienda, lasaludy laeducacion, son necesidadesintegral esde cual quier
sociedad, cuando partedel osrecursosdisponiblessedirigenalaatenciénde
algunadeesasneces dades, esevidentequedejaran deestar disponiblespara
atender lasotras. Unadel asfal saspremisasqueconfrecuenciasemangjan,
esaguelladequeel transporte, por si solo, esun catalizador del desarrollo,
[legandoseinclusiveacreer queciertosmodosdetransporteen particular,
g ercenun poder masestimulanteal desarrolloquel osotros. Ciertamenteque
lacarenciadetransporteconstituyeunfrenoal desarrollo, perononecesa
riamenteladisponibilidad detransporteabajo costo por si solaimplicauna
garantia de desarrollo, a menos que estén presentes otros factores que
congtituyanalguntipodeventgjacomparativaadicional.

I ndependientemente del esquemaideol 6gico que prevalezcaen una
determinadasociedad, siempre cualquier bien o servicio que seproduzca
requeriradeunbloqueimportantedeinsumosparagenerarl o, eindependien-
tementedelaunidad monetariaqueseutiliceparacuantificar suprecio, las
cantidadesreales de energia, bienes material es, informacién empleaday
tiempo utilizadodelagente, st seempl eanlasmismastécnicasdeproduccion
y laeficiencia (productividad) escomparable, |as cantidades deinsumos
aplicadostambién serdn comparabl es, apesar dequel osprecioscal culados
seandiferentes.

L as anteriores consideraciones, sobre las cuales podrian sostenerse
muy largasdiscusiones, constituyen unintento preliminar pararesatar la
dificultad en encontrar criterios comunes paralafijacion de costosen la
produccion debienesy |aprestaci 6n de serviciosqueson consideradosde
“interés publico”, entre los cuales se encuentra €l transporte. Luego de
ilustrar con algunos gjemplos las desviaciones en que con frecuencia se
incurre, se intentaraidentificar los diferentes el ementos de costo en los
procesosdetransporte, asi comolaformacomo seprocuracubrir loscostos
generados.

Cuando por una arteria vial principal de una ciudad circulan tres
autobusesdeidénticascaracteristicasy por lamismaruta, espresumibleque
su costo por kilémetro recorrido debieraser idénticoy por tanto, también
debieraserigud latarifaquecobren. Sinembargo, nosiempreeseseel caso.
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Si unodel osautobusesperteneceaunaempresagueproveetransporteasus
empleados, € otrocubreunarutaabiertaatodo publicoy € terceroconduce
aungrupodeturistasdevisitaenlaciudad, |ostresvehicul ostendran costos
operativos por Kilometro recorrido muy similares en cuanto a insumos
utilizados, perohastaalli lleganlosparecidos. El transportepublicoposible-
menteestaenlaviaduranteunatonimerodehorascadadiay probablemen-
te también los fines de semana, €l transporte privado haraunvigjeen la
mafianay otroenlatardedurantel osdiashabilesy e vehiculoturisticovigjara
conmayor frecuenciaen épocasdetemporaday quizasnoopereenciertas
épocas del afio, en consecuencia, acadavehicul o seledebenimputar sus
costosfinancierosdediferentemanera.

Ahorabien, si las diferencias anteriores se aplican alos costos que
debenatender | osresponsabl esdecadaunodel ostresautobusesde g empl o,
tambi énhabradiferenciasentrel oscostosquedeberan cubrir losusuariosde
cadaunodedllos. Enel casodel osempleadosquerecibenel transportecomo
parte de sus beneficios laborales, el costo es cero. Los pasgeros en €
transporte publico probablemente sebenefician deunatarifasubsidiaday
pagan menos del costo real de su traslado. Finalmente, |os pasajeros del
transporte turistico, no solamente deberan pagar €l costo del vehiculo
mientras esté en servicio, sino también e costo que generamientras esta
parado, pagaranel costodel conductor y delapersonaquefunjacomoguia
acostosdeempl eadosadestaj o, quetendran un costo por horamasaltoque
el deempleadospermanentesy —ademéas—en|ugar deun subsidiodeberan
aportar unagananciaparalapersonaoentequeorganizalavisita. Asi para
el mismodesplazamientofisicodel aspersonasentredospuntosdelaciudad,
envehiculosdeidénticas caracteristicas, setendran diferentescostosy se
cobrarandiferentesmontosal osusuarios.

Unsegundo g empl o sepuedeencontrar enel transportedemineral es.
Unyacimientodemineral dehierroseexplotacontinuamentedurantetodo
el afoy laproduccion se saca por ferrocarril arazon de veinte millones
(20.000.000) detonel adasanua es, enunrecorridodd ordendel oscien (100)
kilometros. Enotrapartedel mismo paisseoperaunyacimientodebauxita,
lacual setransportaenunsistemaferroviario-fluvia queoperasolamenteen
latemporadadeaguasaltas, & volumentransportadoestaend ordendetres
millones(3.000.000) detonel adaspor afioy unrecorridoferroviariodeunos
sesenta(60) kildmetros. A pesar dequesetratadeinstal acionesferroviarias
decaracteristicassimilares, €l costodel transportedelabauxitapor tonel ada-

47



CUESTIONES DEL TRANSPORTE

kilémetro (t-Km.) essignificativamentemayor. Heaquilaexplicacion: Los
costosfinancierosdeunaferroviasedebendistribuir entreveintemillonesde
toneladasanualesen el caso del mineral dehierro, mientrasqueen el caso
delabauxitaseletienenqueimputar asolamentetresmillonesdetonel adas,
unadiferenciadel ordendesieteauno. Ladensidad del mineral dehierroes
mayor queladelabauxita, |0 quepermitequesetransportemayor tonelaje
encadavagdn, esotambiénaumental oscostosunitariosdelabauxita. Laruta
del minera dehierroestacontinuamenteendescenso, porloqueunsolotren
puedellevar untonel g emayor conlamismalocomotoray enconsecuencia,
una mismatripulacion lleva mayor tonelgje. Por otra parte, aunque las
tripulaciones que transportan labauxitalaboran por razones estacionales
solamentesietemesesdel afio, cobran sueldosy sal arioslosdocemesesdel
ano: loscostoslaboral esdedoce mesessonimputabl esal ossietemesesde
operaciones.

Puedeversequeend mismo pais, conlamismatecnologia, minerales
gue son de naturaleza similar tienen sin embargo costos unitarios de
transportesignificativamentediferentes. Noespuesrazonablepensar quese
puedetener endl bolsillounaciframagicadebolivares, eurosodolarespor
tonelada-kilémetrotransportada. Cadacaso en particul ar tienesuscaracte-
risticaspropias, quea notomarseen cuenta, pueden conducir acostosisimas
decisiones.

Conlosdose empl osexpuestos, seaspiraareducir unatendenciamuy
generalizadaapronunciamientosligerosqueatribuyendemaneradogmética,
virtudesy caracteristicasno siemprepresentes, aciertosmodosdetranspor-
te. Espreciso analizar cadacaso con respecto acadaunadelassoluciones
tecnol 6gicas disponiblesy sus posibles combinaciones, parallegar alas
solucionesmasadecuadas.

ConsideracionesBéasicas

Introduci endo algunasmodificacionesdeformaal model o presentado
enel Capituloll, seintentaproponer a gunoscriteriosparalacuantificacion
de costos en los procesos de transporte, prestandose especia atenciénen
cuantoal efecto delosmismosparalasociedad comountodo, encontraste
al efecto experimentado por losusuarios.
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INSUMOS PERMANENTES

INSUMOS GENTE BIENES ]
OPERATIVOS PRODUCTOS
ENERGIA ———— INFORMACION
GENTE Procesos de GENTE
BIENES - Transporte BIENES
INFORMACION  — ———— ENERGIA

FiguraN°4.1 — Modelo para la identificacion de costos
en el transporte

El model ogeneral sehamodificadoenlasiguienteforma: primeropara
establ ecer ladiferenciaentreinsumosoperati voseinsumospermanentes, en
el sentidodequelosprimerosestanligadosal nivel deoperaciones, mientras
guelossegundos, unavezincorporados, van aestar presenteshayaopera-
cionesonot. Ensegundolugar, setratadedistinguir entrelagentey losbienes
gue se incorporan para prestar el servicio de transporte y cuando los
mismos entran al proceso para hacer uso del servicio, es decir cuando
entrany salendel procesoenigual escondicionesperoendiferentessitios.La
entrada de gente y bienes en la condicion de usuarios se destaca con las
flechasnegrasy letrabastardilla. Setratafundamental mentedeestabl ecer
ladiferenciaentrelaparticipaci on delagentecomo simplesusuariosocomo
actoresdel proceso. Desdeluegoques sevaaunarepresentaciondetallada,
lascosassecomplicariancuando, por e emplo, quienconduceunvehiculose
autotransporta. Pero enrealidad |o que ahorase persigue esrepresentar y
cuantificar losrecursosqueseemplean parallevar acabo exitosamenteun
proceso detransporte, considerandose queel model o permitedestacar |os
principal eselementosen;juego.

Esoportuno destacar ahorael hecho de que smultaneamente con €l
flujo debienesy personasocurre un flujo deinformaci6n asociadacon o
transportado, informaci on que puedeusar |osmismosmediosdedesplaza-
miento o puede utilizar otras trayectorias paralelas. Vamos a un tercer
€jemplo, enesestecaso un proceso multimodal .

1. Esto no es otra cosa que una diferente manera de referirse a costos fijos y costos
variables.
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Sea un producto agricola de uso muy extendido: los cambures o
bananas. Un pequefio productor con un lote cultivado al que solo setiene
acceso por caminoderecuas, necesitandoa gun efectivo decidevender parte
de su produccion de camburesy corta seisracimos de sendas matasy |os
cargasobresujumento. L uegoderecorrer el caminopor unpar dehorasllega
al pueblo cercano y vende los cambures aun comerciante local. En esta
primeraetapadel proceso detransporte, no hay ningln costoexpresadoen
unidadesmonetarias, perosindudaquee tradadoimplicael costode tiempo
del productor, € costodelaenergiaderivadadelaalimentaciondel animal y
el costoimputablealaposesiondel animal y delosaperosrequeridospara
transportar lacarga. Lainformacion que se aplicacorrespondeal conoci-
miento necesario paradeterminar larutahastael local del comerciantecon
guienseharalanegociaciény algunasnocionesdel posiblepreciodeventa.
En el momento en que setransalaventadeloscambures se agreganueva
informaciénal proceso, a fijarseun preciodemutuoacuerdo. Ocurrealliuna
primerarupturadecarga, a bajarloscamburesde lomode burroy colocarlos
enel depositodelabodega.

Cuando el comerciante ha acumulado un volumen de mercancia
suficienteparacargar un pequefio camién, procedeentoncesaorgani zar un
vige. Laescogenciadelarutay € destinofinal, asi comolaprobablefijacion
deun preciodeventadeseabl e, constituyenun nuevo bloguedeinformacion.
Cargadod camionseemprendeunsegundorecorridoqueinvol ucrael tiempo
del conductor y probablementedeunacompariante(gente), e usodel camion
(unbien de caracter permanente) y el consumo de combustible (energia).
Existeademasunflujodeinformacidnrelativaal conocimientodelarutay
suscondiciones, lacantidad de mercanciaque setransportay el probable
valor comercial ahoraasignado alos cambures, asi como lorelativo ala
propiedad del oshienes, quepueden continuar siendodel comerciantequel os
despacho o pueden haber sido adquiridos por el chofer, quien adquiere
entonces la condicion de comerciante. Es posible que quien tenga la
propiedad de la mercancia realice gestiones de venta mientras ésta se
encuentraentransito, loqueimplicaunflujoadiciona deinformaciéndela
cual puedederivarseuncambiodedestinoconel consiguientecambioderuta
y €l consecuenteefecto sobrel osinsumosoperativos, todo eso modificael
costodel transportey también el valor delamercancia.

El siguientedestinopuedeser unamacéndedistribuciondeunmayorista
y d llegar lamercanciaéstacambiaradeduefioy ocas onaranuevosflujosde
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informaci ony experimentaraotrocambiodeval or, productodelatransaccion
g ecutada. Ocurreali unanuevarupturade cargahastaquelamercanciasea
trangportadaauncomerciantedetdlistaquelavendaal clientefind . El costofind
del productoentregadoa consumidor tendratrescomponentes. el correspon-
diente a pago que se hizo a productor en la primera transaccion, € cua
representael costodeproducciény el componentedetransportedelafincaal
local del comerciantequerealizal aprimeracompra, €l segundocomponentede
costoesd imputableal oscostosdetransportepropiamentedi chosre ativosal os
gastosgeneradospor e desplazamientofisicodelamercanciay finamenteel
tercer componenteesconformado por lasgananciasderivadasdecadaunade
lasoperacionescomercid esenlasquelamercanciacambiadeduerio. El cliente
fina notienel osmedi osparadeterminar laproporcionquecorrespondeacada
unodelostresfactoresdecosto sefid adosy existelatendenciaapensar qued
mayor componentedel encarecimientosedebeal desplazamientofisicodela
mercancia

En la continuacién de este capitulo se centrara la atencion en los
elementosqueinfluyenenel costodel desplazamientofisico, esdecir,enla
accidnoconjuntodeaccionesconducentesacambiar laubicaciongeogréfica
delotransportado, siendo precisorecal car ahorael hecho dequeenbuena
parteel encarecimientodel osproductosatribuidosal desplazamientofisico,
enrealidad correspondeal osgastosocas onadospor lagestionligadaadicho
desplazamientoy queestaconformadapor € flujodeimportanteinformacion
guegeneracostos, inclusivecuandolosintermediariosqueintervienenenel
proceso no derivengananciaal guna.

L acuantificacion deloscostosdel transporte.

L aaccidndetransportar implicamovimiento. M ovimientoquedepende
delafuerzagueseaplicaalacosatransportada, |acual debe ser superior a
lasfuerzas que se oponen asu desplazamiento. Cuando €l movimiento se
inicia, sehaceun esfuerzo sostenidoenel tiempo, quesecuantificacomoe
productodelamagnitud delafuerzaaplicadapor ladistanciarecorridaene
sentidodel movimiento. EnlaFisicasedenominatrabajoadichoesfuerzoy
matemati camente seexpresadelasiguienteforma:

Trabajo(T) = Fuerza(F) por Espacio Recorrido (S)

O algebraicamente:

T=FxS
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End sistemadeinternacional deunidadesel espacio(S) seexpresaen
metros, lafuerza (F) en Newtonsy el trabgo (T) resultante en Julios (0
Joules)? que constituyen launidad basicadelaenergia, demodo quepara
poder realizar cualquier tipo de trabajo es indispensable disponer de la
necesariacantidad deenergia.

Laformamassimpledetransportar un cuerpoesaplicandoleunafuerza
deunamagnitud suficienteen el sentido en quedeseamoverse, comoyase
ha mencionado, para superar lafuerza que se opone al movimiento. Esa
fuerzaopositorasedenominafricciony sumagnitud dependedel pesodelo
gue deseamoverse y de lanaturaleza de la superficie sobre la cual debe
ocurrir el desplazamiento. Esevidentequemientrasmayor seael pesodelo
movidoy mésdificileslascondicionesdelasuperficie, mayor seralafuerza
opuesta a movimiento y mayor la fuerza requerida para superarla. En
consecuencia, €l esfuerzo arealizarse paracumplir con un determinado
proceso detransporte, seramayor enlamedidagueseamayor laoposicién
a movimiento quepresentalasuperficiesobrelacual sedebadesplazar o
trangportado. Unavez queel cuerpoestdenmovimiento, tambiéne airehace
oposicion con la friccion aerodindmica y en el agua, como ya se ha
mencionado, también hasfuerzasopuestasal movimientoseincrementancon
lavelocidad.

Sehadichoqueal aplicar unafuerzaparadesplazar ago, sereaizaun
trabaj o que consume energia, ese desplazamiento se puedetraducir en el
cambio dela ubicacion del cuerpo a que se aplicalafuerza, ocurriendo
entonces un acto detransporte. Pero también se puede aplicar unafuerza
sobreundeterminado espacio, paramodificar lanaturalezadelasuperficie
alolargodel espacioenqueseaplicalafuerza. Unapersonaaplicandouna
fuerzaparahacer rodar unacarretillaapoyadasobreunasuperficie, estara
transportando cual qui er obj eto quesecol oquesobrelamisma. Tambiénuna
personaqueempujeunacortadoradegrama, sobreunasuperficiesembrada,
estaraaplicando unafuerzasobreladistanciaquerecorralacortadora, pero

2. Debido a su diversidad de formas y las diferentes tecnologias empleadas para utilizarla,
la energia se cuantifica en muy diversas unidades como litros de gasolina, toneladas
de carbdn, kilovatios-hora, kilocalorias, BTU’s y varias otras, pero todas son equiva-
lentes entre si.
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al final del recorridono habratransportado otracosaquelamismacortadora.
Sinembargo, habrdmodificadolanatura ezadelasuperficiesobrelacua se
desplazo, puesdondehabiagramaal tahay despuésgramacortadademenor

F F

C 1 1 B §

TRANSPORTANDO CORTANDO
Figura N° 4.2 - Dos formas de trabajo: Ambas consumen energia

longitud. En ambos casos se ha realizado algun tipo de trabgjo, con €l
correspondienteconsumodeenergia.

Cuando seestatransportandolacaja, seestatrabajandoencondiciones
relativamentefavorablesal hacer usodeunartefacto—lacarretilla—(unbien
durable) quea moversesobreunasuperficielisa(infraestructura, otrobien
durable) requieredemenosenergiaques tuviesequemover lacgiasinauxilio
delacarretillay sobreunasuperficieirregular.

Ejemplossimilaresa ilustradoenlasFiguraN°4.2, setienencuandoun
caballo halaunacarretaparatransportar, o halaun arado modificando un
terreno. Lomismoquecuando untractor halaunremol que, o seusaparaarar
un terreno. Siempre se realiza trabajo que consume energia, en un caso
cambiandodelugar |osobjetosconrespectoal entorno, enotroscambiando
lanatural ezadel entorno.

Esdecir, seaplicanfuerzasquemodifican el entorno, tanto cuando se
transportaago de un lugar aotro, como cuando se modificalaformadel
cuerpo o superficiedondeseaplicalafuerza.

En su estado natural, exceptuando los campos de hielo y las aguas
calmas, cas todaslassuperficiessonrugosas, dificultandoel movimientode
lascosascol ocadassobreellas. Elloimplicaqueparadespl azarlasdeunlugar
aotro es necesario aplicar una fuerza de importante magnitud y como
consecuencia, sera grande el trabajo realizado para moverlasy alto €
consumo deenergiarequerido paralatarea.

Si latareadedesplazar algo, estareade unasolavez, probablemente
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loméssencilloesredlizar € desplazamientonecesarioconlasfuerzasquese
requieran parahacerloy cumplidalatarea, ol vidarsedel osinconvenientes.

Pero s |latareade desplazar cosas sobre un determinado recorrido se
constituye en unarutinay diaadiadeben hacerse grandes esfuerzospara

= 1

mf] 0

El desplazamiento
por una superficie
irregular requiere
un gran esfuerzo

Pero al concentrar
fuerzas gque mejoren
la superficie, baja
el esfuerzo requerido

= 1

El desplazamiento
por una superficie
mejorada requiere
un menor esfuerzo

e I

Si entre el objeto
y la superficie se
colocan rodamientos
la fuerza disminuye

Un wvehiculo con
ruedas reduce aldn
mas la magnitud de
la fuerza requerida

Figura N° 4.3 — Mejoras conducentes a facilitar
desplazamiento de objetos

cumplir con €l requerimiento, parece |6gico que se comience a buscar
solucionesalternasquerequieran unesfuerzomenor enel desplazamiento.

LosprocesosilustradosenlaFiguraN©°4.3, hanvenidoocurriendodesde
épocasinmemorabl es, mucho antesdequeexistieran| osequi posmecani za-
dosquemultiplicanlafuerzadisponibleparacual quier menester. Esevidente
gues sedeseadespl azar algo sobreunasuperficieristica, seradnecesariala
aplicaciondegrandesfuerzas, cuandotal actividad sevuelverepetitiva, llega
el momentoenqueresultaconvenienteinvertir ungranesfuerzoconcentrado
eneliminar losobstécul osy mejorar lascondicionesdelasuperficiepor donde
habra de transitarse, actividad que se puede realizar mediante e trabajo
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directodepersonaso conlaasistenciadeanimalesdomesticadosy apartir
demediadosdd siglo XX conlaayudadeequiposmecani zados. El proceso
deacondicionamientodelasrutasoviasparafacilitar €l desplazamientosobre
lasmismas, eslo que seconocecomoladotaciondeinfraestructuras, tales
como carreteras, ferrovias o canalesy ello implica la previa inversion
concentradaderecursoscond propésitodereducir losesfuerzosquedeban
realizarseal transitar enel futuro. Si el volumenderecursosinvertidosenla
construcci éndelainfraestructura, esmenor quelasumatoriadel osrecursos
ahorrados en los recorridos futuros, se obtiene una ganancia neta. Por €l
contrario, si e ahorro acumulado por la reduccion de esfuerzos en €
recorrido, resultainferior a esfuerzoinvertidoenladotaci ondelainfraestruc-
tura, entonces se incurre en una pérdida de esfuerzos y la decision de
construir lainfraestructuraresultahaber sidoundesacierto.

TambiénenlaFiguraN°4.3, semuestracomo ademésdelasmejoras
enlasuperficie, sepuedeadliviar €l esfuerzorequerido parael desplazamiento
utilizando ciertas formas de tecnologia, tales como la introduccion de
elementoscilindricosentreel objetoy lasuperficiesobrelacual sedesplaza.
Posi blementelaprimeravez queeso sehizo, seutilizarontroncosdearboles
dedidmetrosmilaryalolargodel tiempodedlli surgidlainvenciondelarueda,
tecnol ogiaque desconocian | os primeros habitantesde Américay queno
[legaron adescubrir antesde su contacto conlosvisitantesprocedentesde
Europa

L as ruedas colocadas alrededor de una plataforma conformaron el
primer carroovehiculorodante, cuyousofacilitdenormementeel desplaza
miento de las cargas sobre las vias destinadas al transporte de cosas y
personas. Entrado el Siglo X1X lapropul sién mecanizada que ofreciala
méquinadevapor, secol ocd sobreunapl ataf ormadotadaderuedasalasque
seaplicdlafuerzadelamaquinay el conjunto secol oco sobreunaviadotada
derielesdehierro, demaneraqueopusieran un minimo deresistenciaasu
desplazamiento. Fueesed origendel ferrocarril, cuando seaplicaronnuevas
tecnol ogiastanto en procuradeunaviadesuperficieduray lisa, comoenla
busquedadevehicul o propul sor méaspotentequel osanimal esdetraccion.
Para esa épocalaunicaformade propulsion mecanicaeralaméaquinade
vapory eranlosrieleslamejor maneradeof recer superficiesderodamiento
superioresalasviasempedradasolasempalizadas que eran usadasdesde
haciamilenios. Todaviano sehabianintroducidolosmotoresdecombustion
interna, &l petréleoy susderivadosseusaban solamenteparacalentary para
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alumbrar, tampoco se conocian las Ilantas con neumaticos, no se sabia
vulcanizar e cauchoy s bienlosromanosyausabane cemento, cone tiempo
se habia olvidado como prepararlo, el asfalto se usaba solamente para
calafatear embarcaci ones, pero no se sabia—y quizastampoco senecesi-
taba—queel concretoy € asfalto servian parapavimentar. Lacombinacién
detodas esasinnovacionesafinesdel Siglo X1X dio origen a transporte
automotriz y a principios del Siglo XX & transporte agreo, los cuaes
progresivamente fueron penetrando el mercado del modo de transporte
ferroviario.

Uncasodelavidareal

Parareducir el esfuerzoenel proceso detransporte, sehacenecesario
mejorar lasviasy antelacarenciademéguinas, el trabajo sellevaacabocon
herramientasmanual es. L aexperienciaquesetieneesque, no solamentese
reducirael trabaj o del osanimal esqueseemplean parael transporte, sinoque
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lamejoradelaviadebiainducir unaumentodel traficoy enconsecuencia,
al circular un mayor nimero de personas, aumentara la clientela de los
negocios cercanos alavia, razon quejustificaria que las mejoras fueran
financiadasconrecursosprivados.

Ademasdel asexpectativasyadescritas, seabrigabal aesperanzadeque
lasautoridadesnacionaes, enrostradaspor  esfuerzoloca continuaranlacbra
paraconectar laviaalaincipientered naciona. Y ase habialanzado paraesa
épocalaconsignade” sembrar e petroleo” y sepresumiacorrectamente, quela
construccion de carreteras era una forma de sembrarlo. Fue esala primera
inspecciéndeobrasde autor.

Aunqgueyahabian!legadoaV enezud al asprimerasmaguinariaspesadas
paralaconstrucciodndeobrasdeinfraestructura, todavia(1936) preva eciad uso
masi vodetrabgj omanual paralosmovimientosdetierra, inclusiveparadl caso
deobrasmayores, comolofueentonceslacarreteratrasandina.

La foto
muestralacbrater-
minada, con una
superficiedegran-
zéncompactadoa
mano, que podia
permitir e transito
adecuadodeunve-
hiculoconruedas.

Fue necesa-
rioquetranscurrie-
ran treinta anos
paraquellegarael
primer vehicul 0. Losmurosdecontenci onhechosamano, durantes etedécadas
hanresstidolluviasy ssmos.

Al noestar conectadaconlared decarreterasnacional es, laviasolamente
erautilizadapor mulas, burras, caba | osy ocas ond mentepor d gunosbueyesde
carga. Evidentemente, su capacidad eraexcesivaparalasverdaderasneces -
dades. Enlosafiosdeladécadade 1920, cuando €l cafégozabadeexcelentes
precios, apesar del odificil del asconexionescone mundoexterior, € pueblode
MonteCarmel o- lugar del asfotos- gozabadebastanteprosperidady deunnivel
cultural quizaspor encimadd promediodelaregién. Enlaactuaidad, peseala
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carretera, eectricidad y agua co-
rriente, la calidad de vida no es
superiorend presente.

Sindudad esfuerzorequeri-
doparacircularenlaviamejorada
produj o beneficiosparal osusua-
rios. Seredujoel desgastedeener-
gia por las bestias de carga y
redujod tiempodelagentequelas
conducia, peronoobstanteel cos-
toreal del transporteseincremen-
taba puesto que habria que
aplicarleacadausuariounaparte
alicuotadel costodelainversion
realizadaenlasme oras, asi como
loscostosadiciona esdemanteni-
mientorequeridospor unainfra-
estructuramés compleja. Como
dichocostoindirectonohabiafor-
madetrasladarloalosusuariosy
suefectonosereflgjoenlavisitaexclusivadeclientesal empresario autor
de las mejoras, al no poderse recuperar el costo de lainversion, éste se
convertiaen unapérdida, no solo parael empresario, sinotambién parala
comunidad. Dehaberserealizado solamentel asmejorasindispensablespara
lacirculaciondel trafico existentedeanimalesdecarga, €l costodelaobra
habriaresultado significativamentemenor. El empresario pudo haber em-
pleado la diferencia para ofrecer precios ligeramente mayores para los
productos que compraba o ligeramente superiores paralamercanciaque
vendia, ofreciendo asi una ventgja exclusiva gque lo diferenciaba de la
competenciay probablementeofreciendo mayoresventajasasusclientes,
usuariosdelaviamejorada.

Este sencillo gjemplo trata de ilustrar con un caso real, cOmo no
necesariamente |as decisiones de transporte producen en |os usuarios, €
mismo efecto quepudieran anticipar o desear quienestomandichasdecisio-
nes. Muestratambi én, queen muchasocas ones, | osbenefi ci osobtenidospor
el ahorroderecursosenlosprocesosdetransporte, nosonsiemprecosteados
por quieneslosdisfrutan.
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Regresandoalacuantificacion

En las consideraciones bésicas a comentar la Figura N° 4.1, se
estableci6 |a diferencia entre insumos operativos cuyo consumo resulta
proporciona al nivel delasactividades, aloscual esalgunosserefierencomo
costosdirectosy otros como costos variables einsumos permanentes | os
cual esgeneran costospermanentes, tambiénreferidoscomo costosfijoso
costos indirectos. Esta manera de expresar |0s costos se fundamenta en
précti casuniversalmenteaceptadasy enel caso del osprocesosdetranspor-
tepuedenidentificarsecomo acontinuaci dn seexpone.

L oscostosderivadosdel osinsumosoperativossolamentesepresentan
cuando seegjecutan operacionesdetransportey deellosel massignificativo
corresponde alaenergia. Parte de |os gastos generados por lagente que
participaenlosprocesosdel transporte, sontambiénproporcionalesal nivel
deactividades, talescomolasoperacionesrel ativasalacargay descargade
bienesy |osprocesosdeabordajey desembarco cuando setratadepasgjeros,
gue a menos parcia mente es gecutado por persona bajo esquemas de
remuneracionpor nivel deactividad. Tambiénconstituyengastosvariables
losinsumoscomplementarioscomol oslubricantes, asi comolareposicionde
componentes que se desgastan en funcién delas operacionesy por ser de
naturalezasimilar, también el mantenimiento regular como el cambio de
neumaticos, gjuste de frenosy las revisiones periddicas, se consideran
insumosoperacional es. L osinsumospermanentesconstituyenaquel laparte
de los sistemas de transporte cuya existencia es indispensable para la
prestaciondel servicioy en consecuencia, deben ofrecer unacondicionde
disponibilidad constantey también generan costos permanentes, indepen-
dientementedequed serviciodetransporteseestéprestandoono. Enbase
alaanterior explicacionsepuedee aborar ungréficocomoel delaFiguraN®
4.4queilustralasrelacionesreferidas.

En el caso representado se comparan |os costos generados entre dos
sistemas de transporte, ambos capaces de atender |as necesidades de la
demanda, perodotadosdediferentesconfiguraci onescaracterizadaspor 10s
diferentestiposdevehiculoqueutilizan paraprestar €l servicio. Loscostos
fijos (CF) son aquellos que, como yase dijo, estaran presentesinclusive
cuando no serealiceningunaactividady seexpresan por el valor indicado
cuandod volumentransportado esceroeincluyeloscostosdel persond fijo,
loscostoscorrespondientesal asinstal acionesdeinfraestructura, asi como
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los costos del capital invertido en la flota de vehiculos. Dichos costos
independientemente de cual sea el régimen de propiedad de los activos
empl eados, estaran presentesdeunaformau otray representan recursosque
dejan de estar disponibles para atender otras necesidades. Los costos
variables(CV) generadospor |osinsumosoperativos, son—comoyasedijo—
proporcionalesal nivel deactividad queserealice, a aumentar laactividad
aumentael consumoy losbienesutilizadosdejardn deestar disponiblespara
otrospropositos, mientrasqueen el caso contrario, cuando bajadl nivel de
actividades sereduce el consumo y losrecursos quedan disponibles para
sati sfacer otrasneces dades. Lasumadecostosfijosy deloscostosvariables
representael costototal (CT) correspondienteacadanivel deactividady a
partir dedichocostototal, sepueden cal cular loscostosunitarios(CU) para
cadanivel. Esevidentequetantoloscostostotal es, comolosunitariosson
dependientesdel nivel deactividad, en consecuencia, cuando sedetermina
unatarifafija, quenoesotracosaqueladeterminaciondeunpreciofijoaser
pagadopor & usuario, existeunamuy ataprobabilidad dequel osingresosque
sepercibanenunlapso cual quiera, resulten por debajo o por encimadelos
costosocas onados.

Enel gemploilustrado, serepresentael caso del transportedecarga
atendido por dosflotas de camiones de tamario diferente. Por razones de
economia de escalas, €l costo por tonelada-kilometro de los camiones
mayores es menor que el de los camiones pequefios. Sin embargo, s €
volumendecargaaser transportado no essuficienteparagarantizar laplena
cargadeloscamiones mayores, entoncesabajosnivelesde operacionlos
costosunitari osresultanmasbaj oscuando seutili zanl oscami onespequefios,
pero a medida que se aumenta el volumen de |as operaciones | os costos
unitariosseaproximany al seguirincrementandoselaactividad, resultaran
masventaj 0sos| oscamionesmayores.

Obsérvesequeexisted riesgodequeal hacerseestimaci oneserroneas
sobre €l probable nivel de actividades, se opte por la solucion de mayor
capacidad y sefijen las tarifas en base alafalsa premisa de un nivel de
actividad superior al gueocurraenlaoperacionreal , entonceslosingresos
percibidos seran menores que 10s gastos ocasionados y € proceso de
transporte se convertiraen unaoperacion deficitaria, si paramantener la
continuidad delaoperaci on seestabl ecea guntipodesubsidio, losr ecur sos
destinadosadichosubsidiodejar an deestar disponiblesparaatender
otras necesidades.
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CT=CF + (V x CO)

CuU= (CT)I(V)

1.0 2.0 3.0 4.0 VOLUMEN

FiguraN°4.4 —Los costos en funcion del volumen transportado

El asuntoesdetal relevanciay seconocentantosejempl osdondesehan
puesto aunlado cons deracionestanimportantescomolasexpuestas, quese
cons derapertinenterepetir loexpuestoutilizandounamaneradeligeramente
diferentedeilustrarloy atal efecto seutilizalaFiguraN°4.5enlacual se
intentacomparar cuatro solucionesdetransportedestinadasasatisfacer las
mismashecesi dades, enlascual eslosdiferentess stemasposeendiferentes
capacidadesdecarga, cadaunaprogresivamente mayor.

El sistema de transporte identificado con la letra A, tiene menor
capacidad, |acual seincrementaprogresivamentehastallegar al sistemaD
gueesel mayor. Enuncasoreal, el sistemaA pudieracorresponder auna
rutadotadade unacarreterasecundariay transitadapor vehiculosde baja
capacidad, llegando aconvertirseen unaautopistaenlaC, mientrasquela
D corresponderiaaunaferroviadebidamentedotada. L asbarrasverticales
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representan |os costos total es cuando cada sistema opera a su capacidad
Optima. Lalinea de trazados gruesos representa los costos unitarios que
resultandedividirloscostosgeneradosenlacondiciondedptimaoperacion,
por & volumentransportado endichacondicion.

Sindudaques existedl volumendeactividad quepermitaqued sstema
D opere aplenacapacidad, su adopcién conduciraalos masbajos costos
unitarios. Perosi por el contrarios apartir depremisasfal sasseoptapor el
sistemaD y larealidad apenas corresponde aun nivel deactividad que se
puedeatender conel sistemaA, entoncesloscostosunitariosresultantesde
dividir los costos del sistemaD entre el volumen que pudieramanejar €l
sistemaA, yloscostosunitariosresultantes(lineadel gada) por € empleodel
sistemaD seranmuy superioresal osqueresultarian dehaberseadoptado el
sistemaA. El sobre-equipamiento y la sobre-dotacion deinfraestructura
puede conducir a grandes ineficiencias y en consecuencia, a grandes e
innecesari oscostosparal asociedad quedebasoportarl os.

El presente grafico intenta representar N

el efecto del sobredimensionamiento, es Costos

decir de la subutilizacién de recursos, Unitarios —\ D

sobre los costos unitarios. con baja
utilizacion

El fenémeno de la economia de escalas, A

conceptualmente hablando, logra costos
unitarios menores a medida que aumenta
la capacidad.

Ccstoso\

Unitarios i’ \E‘\\\
No obstante, cuando un recurso se Optimos O~
subutiliza, los costos unitarios del [ &

servicio gue preste, seran mayores que \%
los que pueden obtenerse con un recurso
mejor dimensionado.

VOLUMEN

Por ejemplo, el costo de un barril que A B C D
transporta en un barco de 500.000

barriles sera menor que en una gabarra [N
de 5000 barriles pero si la carga es ’
de sdlo 5000 barriles, cuesta muchisimo VOLUMEN

menos llevarlos en la gabarra. CAPACIDAD DE CARGA

FiguraN°4.5 - Relacion de costos en funcion del volumen
de operaciones

Parailustrar demaneramasvisi blealinl osconceptosbasi cos, apelemos
ahoraaunapanoramicade un accidente geogréfico aser superado por un
procesodetransporte. LaFiguraNo4.6, muestraunestrechovallesurcado
por unrio.
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iy

‘(\;\L-‘\Lf\la‘\/\';
NPRVTA A A \"\\L:\b

FiguraN°4.6 - Soluciones Alternas de Transporte
El problemaaresolver consisteend trasladodegentey mercanciasde
un lado aotro del valley las soluciones que se adopten dependeran del
volumendetrafico queseanecesariomanegjar.

Generalmente, losprocesosdeocupacionterritorial sonprogresivos,
conuncomienzomodestoy unaumentogradual, estandolaintensidad del
tréfico quesegeneraintimamenterel acionado conladensidad pobl acional
que setenga
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Al principioenunaregiéndesocupada, puedequeal gunexplorador solo
oconotroscolegas, simplementedebatrasladar suspertenenciasdeunlado
aotrodel valle. Paratal efectodeberasortear |osobstacul osdel terreno, para
desplazarse con sus pertenenciasde unaladeraalaotra.

Si en € lugar se establecen permanentemente algunos habitantes,
entonces la frecuencia del tréfico de un lado a otro seintensificay la
sumatoriadel osesfuerzosrealizadosparal ostrasadospudierajustificar la
construcciéndealgunaveredao caminoy paralaadquisiciony cuidadode
algunos animales de carga parafacilitar latarea de transportar bienesy
personas. De esamanerase hace unainversioninicial enrecursosperma:
nentes, paraminimizar el usoderecursosoperativos(energiay tiempodela
gente) enlosrecorridosfuturos. Si contintiaincrementandosed traficotanto
aconsecuenciadel incrementodelapobl acion, como por haberseestablecido
unarutaregional, seharanecesario construir unacarreteraparavehicul os
motorizados, incluidalaconstrucciéndeun puente, amenosquel osvehiculos
empleadostenganlacapacidad atravesar €l rio. Puededarseel casoquepor
unasolavez, sin que hayacarretera, se presentelanecesidad de pasar un
vehiculodeunaladeraalaotra, encuyo caso puedeutilizarseun helicoptero
parahacerlo, solucién mucho menoscostosaquelaconstrucciondeunavia
terrestreimprovisadaquepermitierael traslado.

Si conel tiempoe traficoadqui ereunamagnitudtal gueameritaobras
deinfraestructuramayoresy el uso de equipos con unaatacapacidad de
transporte, sejustificariaentonceslaconstruccién deunaautopistaconun
gran puenteodeunferrocarril, o deambossi fuere necesario.

Seestafrenteaunagran variedad de necesidadesy unaampliagama
deposiblessoluciones, todascondiferentesrequerimientosdeinversiény con
costos cuyo valor unitario dependerade larelacion entre lasinversiones
realizadasy €l nivel deutilizacion queselesdealasmismas. Sindudaque
lacarenciadeunaadecuadacapaci dad detransportese puedeconstituir en
uncuellodebotellaparael desarrollo, perono necesariamentelaexcesiva
capaci dad detransporteconstituyeunagarantiadequehabraun procesode
desarrolloquegeneresuficientetréfico parallegar ausarla€eficientemente.

Nétese que €l hecho de que €l areaen referencia sea atravesada por
rutas de transporte de alta capacidad, no es garantiade que los ocupantes
localespodran hacer usodedichosservicios. Ni untrendepasgjerosdealta
velocidad, ni untrendecargacompleto, sedetendranarecoger unospocos
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pasg erosoa gunoscentenaresdekilogramosdeproducciénlocal . Si deuna
autopista se trata, sus accesos estaran espaciados decenas de kil dmetros
aparte, por loqueunvehicul o con cargao pasajerosdel vecindario debera
desplazarseunoscuantoskilmetrosparaacceder alaautopista.

En casos extremos, que no por ello resultan infrecuentes, en ciertas
partesdelageografia, paratrasladarseal centrodeserviciosmascercano,
lasoluciéndetransportequerequiereel menor usoderecursospuedeser el
empleodeanimalesdecarga.

Si sedisponederecursoslimitados, lucecomounenfoquemésraciona
el queseadopten soluci onesdetransportedi mensionadasanivel esdetréfico
yagarantizados, concebidasdentrodeun plandetransportequepermitael
crecimientoprogresivo, eso dejararecursosparaacometer otrasinversiones
gue también estimulen el desarrollo. Si se sobre-dimensionan las obras
destinadasal transporte, |o mésprobableesquesean subutilizadaspor largos
periodosy aunquelosusuariosno carguenconel costodelasobre-inversion,
lasoci edad deberasoportar |osmismos, mientrassedejan deatender otras
neces dadestambién perentorias.

L oprudenteeslaadopci dndeenfoquesprogresivos, quepermitanque
las inversiones se adapten a la evolucion de la demanda. No, hacer
inversiones exageradas en la creencia que la existencia de un exceso de
capacidad por si sola, sera suficiente para actuar como catalizador del
desarrollo.

Sobreel preciodeloscombustibles

Debidoaqueenel casodelosautomovilesunaltonimerodeusuarios
son a mismo tiempo propietarios de los vehiculos, es en ese modo de
transportedondeexistelamayor sensibilidad aloscostosdel combustible,
aungueesend mododetransporteaéreodondeel costodel combustibletiene
lamayor incidenciasobreel costofinal del servicioprestado.

Como generalmente €l precio del combustible estéa generalmente
afectado por decisiones de |as autoridades de cada pais, existe unagran
variaciénanivel mundial enloqueserefierealaincidenciadel combustible
sobree costototal del transporteautomotor. Mientrasqueenal gunospaises
puede haber un alto subsidio alos combustiblesante el deseo debgjar los
costosdetransporte, enotrosloscombusti bl essonfuertementegravadoscon
el propositodecubrirloscostosatribuiblesalainfraestructuracarreterasobre
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laquecirculanlosvehicul os. Por cierto, generalmentel ospaisesqueaplican
esteultimoenfoque, tienenlasmejoresautopistasdel mundo.

Por cuantolospreciosdel oscombusti bl esson establ ecidosen basea
lasmasdiversasmetodol ogiasy criterios, resultaextremadamentedificil
realizar comparacionesdecaracter general . Noobstantepuedeintentarseun
enfoqueen el quelacomparaci on sehagaen baseanivel esequival entesde
combustibleutilizado, tantoparaoperar € vehiculo, como paraadquirirlo.

En el caso deun paisexportador neto de energia, peroimportador de
vehicul os, serequeriracombustibleparalaoperaciony serequerirandivisas
paralacompradel vehicul o, divisasqueseobtienenmediantelaexportacion
de combustibles. Si bien es posible que en un pais se tengan plantas de
ensambl g elocal, esmuy probablequeel costodelaspartesimportadassea
muy cercanoal costodel vehicul o previamenteensamblado.

Si se toma como referencia un periodo de diez afios, un vehiculo
compacto deuso moderado habracostado parasu adquisiciénalgomasde
dosbarrilesdecombustible, por cadabarril consumido duranteel periodo.
Expresado de otramanera, a un precio de $50/barril, se necesita vender
doscientos(200) barriles, parafinanciar lacompradeunvehicul o cuyo costo
seade$10.000, si €l vehiculogastatreinta(30) litrossemanal es, enun afio
sumaraunmil quinientossesenta(1560) litrosdecombustible, queequivalen
adiez (10) barrilespor afioocien(100) barrilesenunlapsodediez afios. S
se aplicaun factor deintereses descontados, laincidenciadel costo dela
compraesmuchomayor, puesto quel osbarrilesimputablesalacomprase
deben exportar a comienzos del periodo, mientras que el consumo de
combustibleserealizaenunperiododediezafios. Si el costototal secalcula
enbaseaunavidalUtil desolamentecinco afioslarelacionentreel costode
poseer € vehiculoy e costodel combustibleutilizadoen el periodo, puede
Ilegar a ser de cuatro a uno. Larelacién varia segin el tipo de vehiculo
empleadoy laintensidad deusoqueselede. Si secal culantodosloscostos
deposeer, mantenery operar unvehicul o, lafraccionatribuiblea combustible
puedequedar enel ordendel quincepor ciento (15%). Sl unvehiculoendiez
anosconsumeel equivalenteadoscientosbarrilesqueseexpendenarazén
deochoddlarespor barril ($8/barril) cuando el preciodeexportacion puede
promediar duranteel periodoloscuarentaddlares($40/b). Lasociedad e
habrarealizado al duefio del vehicul o unadonacion superior alosseismil
dolares($6.000+).
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El usodd automdvil comomediodetransporteindividual, esunadelas
formasdetransporteméascostosaqueexiste, porquepor cadakilogramoque
pesael conductor, €l vehiculo pesaal menosveintevecesmas.

Apartede costo, &l uso del combustiblearrastraconsigo losefectos
ambiental esnegativosquegenera, razénpor lacual existeanivel mundial un
esfuerzocombinado parareducir el usodecombustiblesene transporte. La
busqueda se ha centrado en la reduccién o sustitucion del combustible
empleado, dentrodel marcodel usodesi stemastradiciona esconvehicul os
basadosentecnol ogiasyaestabl ecidas, esposiblequeotrosenfoqueslleguen
aofrecer mejoressoluciones.

Dentro del marco de posibles innovaciones que se presenta méas
adelante, esta|a propuesta que se ha denominado Transporte Colectivo
Dedicado (TCD), que puede contribuir areducir significativamente |os
efectosdd transporteindividual.

El costodel tiempoen transito

Tantoen el casodel ospasaj eros, como delosbienestransportados, el
tiempo de vigjetiene un costo, tiempo cuyo valor variaen funcion delas
condicionesdecadapasajeroy €l valor delosbienestransportados. Undia
devig enotienetantoval or paraun estudiantedevacaciones, comolotendra
parael mismo individuo cuando yagraduado estérealizando un vigjede
negocios. No importamucho que un embarque de mineralestarde varias
semanas en llegar asu destino, pero en el caso de un equipo dealto valor
comercia vaelapenad costoadiciona enel mododetrangportemasrapido.

No hay reglas generales validas aplicables a todos los casos para
determinar el valor del tiempodevigje, paraimputarloalasdemorascomo
partedel costototal del vigje. Ladeterminaciéndel costototal del vigje, que
resultadesumar a costodel osinsumostutilizados, € vaor del tiempoinvertido
end vigieesunprocesoaeatorioa queprogresivamentesellegaenfuncion
delaescogenciaquehaganlamayoriadelosusuarios.

El tiempoquefina mentecuenta, corresponded transcurridodesdelasdlida
ene puntodeorigenalallegadaend puntodedestino. Esohacepos blequepara
vigjesinterurbanosendi stanciasentrequinientosy mil kilometros, lostrenesde
atavel ocidad resulten en muchas ocas ones masadecuadosquel osaviones,
semprequee volumendepasg erosseal osuficientementegrandeparajustificar
lasgrandesinversionesrequeridasparaladotaci ndelainfraestructura.
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En Francia el TGV (Train de Grande Vitesse) ha resultado una
alternativa ventajosa con respecto al aeroplano paravigjar entre muchas
grandes ciudades. En cambio en el Japon el Tunel Seikan queesel tanel
ferroviariomaslargodel mundo (Wikipedia), proyectadoparaunir lasisas
de Hokkaido y Honshu, en virtud de que el transito en ferryboats se
considerabainadecuado, luego deconcluido no hal ogrado competir conlas
aerolineasquemanejan el 90% del tréfico entrelasdosislas. El preciodel
pasaj eenlosdosmodosdetransporteescomparabl e, peroel tiempodeviagje
por trenentre Tokioy Sapporo esde10 horas, 30 minutos, mientrasqueen
aviénel tiempotota esde3horas, 30 minutos.

Probablemente donde mayor costotieneel tiempodevigje, esenlos
autos particulares cuando se utilizan en €l trafico urbano en las grandes
ciudades, conel inevitablecongestionamientoy laconsecuentepérdidade
tiempo. En este caso, pareciera gue |os usuarios tienen una dualidad de
valores, asignando un menor valor a tiempo de espera en €l transito
congestionadoquea tiempo deesperaparaabordar unvehiculodetransporte
publico, atiempo que solamente toman en consideracion el costo de los
insumosoperativosdel osautos, cuandotratan dehacer comparacionescon
otrosmediosalternosdetransporte cuyastarifas|eslucen mascostosas.
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CapiTuLoV
IMPACTOAMBIENTAL DEL TRANSPORTE

Ing. Manuel Torres Parra

El transporteestaligadod desarrollodel ospuebl os. El transporterequiere
energiaparael tradado debienes, personaseinformacion. Ladiversidad del
trangporteexigegrandesinversonesy lainfraestructuray € consumodeenergia
traecons goimpactosambienta esqueesnecesarioevauary minimizar.

Eslaintencidndeesteescritodestacar lamagnitud deeseimpactoy dertar
laneces dad deredlizar estudiosdeimpactoambientd, eincluirenlosplanesde
trangportelavariabledeeval uacion deriesgosparareducir susefectos.

TransporteyDesarrollo

Laevoluciondel transportehaestadoligadaal desarrolloeconémicoy
social delospueblosentodoslosperiodosdelahistoria.

Esel transportedepersonas, bienesy serviciosunaactividad fundamen-
tal paral osrequerimientoshumanosdeproducciony recreaci on; satisfacelas
neces dadeshumanasdemovilidady despl azami ento; satisfacel asnecesida
desdelossectoresproductivosparareunir losmediosy factoresenel lugar
donde se redlizan | os procesos de transformacion y en ladistribucion de
bieneselaborados; contribuyealaintegraciondelosgrupossociaesy ala
difusiondelacultura’.

L aparticipaciondd sector transporteene productointernobrutovaria
segun €l grado dedesarrollo delospaises, pero oscilaentre4y 7 %.

El desarrollo del transporte no necesariamente mejorael desarrollo
econdmico,? pues existe un umbral de transporte a partir del cua la
hipermovilidadtieneefectosperjudicia esparalaactividad economica.

1. Transportes. Biblioteca de grandes temas, Salvat, Barcelona. 1975.

2. Informe SACTRA, 1999 del Consejo Asesor de Transporte del Gobierno Britanico.
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Diversdaddel Transporte

El transporte tiene clase, modo y tipo. Hay clase de transporte: de
personas, mercancias, informaciony energia. El transportepublico, escolar
y deempleados obreros son g emplosdeladiversidad delos primeros. El
transporte de alimentos, materias primas, productos, combustiblesy de
maquinariasson g empl osvariadosdel ossegundos. L atransmisiontel ef oni-
ca, defax, del correo electronicoy el transportede correo estransportede
laterceraclase. Finamente, latransmision deel ectricidad estambiénuna
clasedetransporte.

El mododetransporteesterrestre: carreteray ferrocarril; maritimoy
fluvial; aéreoy por tuberia: oleoductosy gasoductoy por cableosatelital.

Paracadamodo serequiereunainfraestructura: carreteray ferrovia,
puerto o aeropuerto; unmediodetransporte: vehicul o, gandol a, tren, barco,
avionotuberiay unaenergiaqueseconsume: gasoleo, gasoling, diesdl, gas,
electricidadonuclear.

El tipodetransportecaracterizaal lugar dondeserealizad transporte:
local, urbano, interurbano, regional, nacional einternacional.

Toda clase, modo y tipo de transporte consume energia 'y por la
velocidad quedesarrollay lamasaquetransportaposee unacantidad de
momentum responsable de los efectos ambientales y los riesgos de
accidentes.

El consumodeenergiadd transporteestaentreel 15y 25%enlospaises
desarrollados, aunqueen EstadosUnidosesdel 27%3, casi exclusivamente
dederivadosdepetrél eo. Eseconsumo aumentacon el consumoglobal de
energiaasociadoal crecimientodelapoblaciény delaproduccion.

EnVenezue g, € transporteconsumeel 100%delagasolina, el 60%del
diesdl, el 26%del fuel il y e 15% dekerosén®.

Unimpactosocia importantedd tréficourbano, esel tiempoquedebe
permanecer enel transporte, & ciudadano ensutrayectodormitorio-trabajo-
dormitorio por el desperdicioderecursosquerepresentael impacto econé-
micoy social.

3. Departamento de Energia, USA, 1996.

4. El Sector Transporte como usuario de energia, AVIEM, 1978.
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EnCaracasesdramético: de2horasentreel EstadoVargas- Caracas,
entre Guarenas - Caracas, entre Los Teques— Caracas; 1 horay %aentre
Carmelitas— Petare; y 1 horaentre Prados del Este— Centro de Caracas.
Esafaltadefluidezinfluyeenlasalud del habitantedelaGran Caracas.

Infraestructuradel Transporte

El Transporterequiereun conjunto ampliodeinfraestructuraestatica
compl g aeinterconectadaqueactiacomo sistemaconimportantesmodos
deunagranred. Lainversiénese evaday lamagnitud delasobrasamerita
no solodeestudiosdecosto- beneficiosinoquedebenincluirsel oscostosque
arrojanlosestudiosdesuimpactoambiental.

L ospuertos, aeropuertos, terminal es, estacionesdetrenes, autopistas,
carreteras, gaseoductos y oleoductosy sistemas de ayudas y control de
traficoterrestres, maritimoy aéreo, todoello constituyenlainfraestructura
necesariaparael transporte, y dado el espacioqueocupay laintensidad de
suusoacarreaunimpactoambiental y social: trafico (pérdidadetiempoy de
recursos), ruidoy alteraciondel paisgje.

Lainfraestructuramovil olosmediosdetransportesonfuentederiesgos
de accidentes y de contaminacion, responsables de pérdidas de vida,
incapacidadesy dafiosal apropiedad.

ImpactoAmbiental

El ambiente es un sistema de elemento de naturaleza fisica, quimica,
bioldgicay sociocultural en interaccion constante que rigey condicionala
existenciadel osseresvivosqueinteractianend. El ambienteesal terado por
laaccionhumanay d transporteesunrepresentanteimportantedeesaaccion.

Unadelasprincipal escausasdel deteriorodelasviasrespiratoriases
lacontaminacionatmosférica. L osprinci pal escontaminantesson|asparticu-
lassuspendidas, loscompuestosorgani cosvol &iles(COV), d mondxidode
carbono (CO), losoxidosdenitrogeno(NO, ) losoxidosdeazufre(SO ) el
plomoy el 0zono (O,) y otrosoxidantesfotoquimicos.

El transportecontribuye® enlasemisi onesdeesoscontaminantesenlas
proporciones siguientes: 77.4% de CO, 44.5% de NO_35.6% de COV,
22.2% departiculasy el 3.3%de SO,.

5. National Air Quality and Emissions Trend Report, EPA, USA, 1995.
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El problemaseagravaconel densotréficoenlasgrandesciudades, pues
esenédlasdondehay laemision méasaltade contaminantesatmosf éricosy
enconsecuencia, seencuentralamésaltaconcentraci on del oscontaminan-
tesdel airerespirabley esdondeexistelamasaltadensidad de habitantes.

Adicionalmentey masimportanteeslacontribuciéndel transporteenel
consumodeenergia, locual locomprometeen el impactoambiental global
representado por loscambiosclimaticos.

Laemisiondedioxidodecarbono(CO,), oxidonitroso(N,O), metano
(CH,), ehidrocarburoshal ogenadosconstituyenlosprinci pal esabsorbedores
delaradiaciéninfrarrojaemitidapor laTierray locual traecomo consecuen-
cia un aumento de la temperatura en ésta 'y que ha causado cambios
climéticos de alcance catastrofico en diversos lugares del planeta. El
consumo decombustiblesfésilesesel principal responsabledelaemision
creciente de CO,. Las concentraciones promedio en la atmosfera® han
variadodesde1958a1998de 315 ppma360 ppm. Actual mente(2007) llega
a380 ppm cuando en 1750 erade 270 ppm’.

EstatemperaturadelaTierrahapermanecidoen 17°Cenpromedio, sin
embargo, en €l siglo pasado aumento entre 0,3 y 0,6 grados, siendo la
temperaturamasaltaenlosultimos400afios.

EnlaCumbredelaTierra, enRiodeJaneiro, 1992 sefirméel “Marco
de Acuerdo sobre el Cambio Climético” parareducir en el afio 2000 las
emisiones de CO, alos niveles de 1990. En 1997 seredizé en Kyoto la
conferenciadelaONU sobrecambioscliméticosy d final delaconferencia
159 paisesestabl ecieron metasparal areduccién delaemisiondegasesde
invernaderos para el 2012. Sin embargo, en los ultimos cinco afios las
emisionesdeCO, hanpasadode6,4 millardosdetoneladasa7,2 millardos,
mostrandolodificil queescumplir conlametaestablecidaenKyoto.

El calentamiento global traerd como consecuencialainmersion de
algunaszonasbajasene mundo por € pos bleaumentodeunos40cm. y que
af ectarda200 millonesdepersonas. Ademasesmuy posiblequeciclones,
tifonesy huracanessean masintensosconmayoreslluvias’.

6. Nebel y Wright “Ciencias Ambientales”, Prentice Hall, México, 1999.

7. Informe del IPCC. Grupo Intergubernamental de Expertos sobre Cambio Climatico, Paris,
2007. (www.ipcc.ch).
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El transportedematerid esinflamabl es, expl osivos, toxicosy radiactivos
representaun rengldnespecial enlaprevenciéndedesastres. Losderrames
accidentalesdecombustibl es, deoleoductosy tanqueros, han sido especta
cularesenel mundo enteroy han dado origen aexigentesreglamentaciones
internacionales, asi comolo referentea comercio deaquellosmateriales
denominadospeligrosos(inflamabl es, toxicos, expl osivos, radiactivosy bio-
|6gicamentevirulentos).

LosAccidentesdeTransito

L osaccidentesdetransitoestan entrelasprimerascausasdemuerteen
lamayoriadelospaisesdel mundo.

Los accidentes de transito representan muertes, heridos y dafios
materialesconun costoelevadoy proporcionalmenteconmayor efectoen
lasoci edad porqueafectamasal apoblacionjoveny productiva.

L osaccidenteshan estado entrel ascuatro primerascausasdemuertes
enel paisy entreestosmasdel 60%|orepresentan| osaccidentesdetransito®.

A nive mundid °enel afio 2002, murieron 1,18 millonesdepersonaspor
causadechoquesenlaviapublica. Estorepresentad 2,2%delamortalidad
mundial y laslesionespor accidentesdetransitorepresentanel 25%del total.
Se estima gue los costos econdémicos de las lesiones causadas por |os
accidentesvehicularesascendieronend 2002a518 millardosdedodl ares, un
costo que para agunos paises representaentre el 1%y 2% del producto
naciond bruto. V enezuel aestdentrel oscinco principal espaisesdel continen-
tecon mayor nimero de accidentesdetransito.

Por consiguiente, el problemadel osaccidentesdetransitorepresenta
unapandemiaqueesnecesario enfrentar confirmeza.

Medidas Preventivasy Correctivas

El transporteesnecesario parael desarrolloeconoémicoy social delos
puebl os; por ello susimpactosnegativosambiental esy socia esdeben ser
disminuidos.

8. Estadisticas Vitales del Ministerio de Salud, 2006.

9. Organizacion Panamericana de la Salud, (www.pabv.org).

73



CUESTIONES DEL TRANSPORTE

Todainfraestructuraimportante: puerto, autopista, carreterao gaseo-
ducto, requiere antes de gjecucion un estudio de impacto ambiental para
minimizar el posibledeterioro ambiental y enlainfraestructuraexistente
realizar laeval uaci on periodicaparacorregir lasdesviacionesensuoperacion
y mantenimiento.

El paisdebetener un plan nacional detransportey planesurbanosde
transporte en las principales ciudades concordantes con los convenios
internacional esquehasuscritolaRepublica.

Elloexigeentreotrasmedidas, reducir laemision degasesdel efecto
invernadero. Entre las medidas mas importantes estén €l privilegiar €
transporte publico sobre el auto particular y establecer vias exclusivasy
expresasparaesetransportey crear lasautoridades Unicasdetransportey
vialidad enlaséreasmetropolitanasimportantes. Serequiereademas, crear
nuevavialidad perimetral enlasgrandesciudades.

Conrelaciénalosproblemasdel osaccidentesdetransito, serequieren
medidasdeinfraestructura, dereglamentacion, vigilanciay programasde
educaciony motivaci 6n conlaactivaparti ci paci 6n del osmediosdecomu-
nicaciénsocial.

Las de infraestructuras referidas a un mayor control del trafico
mediante seméforos, control de velocidad y mantenimiento vial. Lasde
reglamentaci 6n, mediantelarevisiénobligatoriaperiddicadel osvehicul os.
Lasdevigilancia, conel patrullajey monitoreo decarreterasparael control
decargay develocidady deauxiliovial oportunoparadisminuirlagravedad
de los accidentes y el costo social correspondiente. Y la educacién y
motivacionincluidasenlosprogramaseducativos, enprimariay secundaria
y atravésdel osmediosdecomunicacion, destacandolapérdidadevidas, el
incremento de lisiados y las pérdidas econdmicas que representan los
accidentesdetransitoy lagranresponsabilidad personal querepresentael
mangovehicular.

Con programaseficientesambiental esy de prevenci én deaccidentes
puedeel transporte ser masbeneficioso paralasociedad.
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CapiTuLo VI

REFLEXIONES DE 2007 SOBRE LASLEYESDE
FERROCARRILESY DETRANSITOY TRANSPORTE
DEL 2001

Dr. Ing. Acad. Alberto Méndez Arocha (sillon )

Ensumomento, hacea gunosarios, nosreferimosal asleyeshabilitantes
aprobadasenlosmesesde Octubrey Noviembredel 2001, hace seisafios,
con algunas reflexiones que ahora queremos rescatar y actualizar, como
guieraque seestahablando deunareformadetal esinstrumentos.

Nuestra principal observacion, para ambas leyes, se referia alas
inconsi stenciasdel régimenecondmico, noestabaclaro, y todaviapensamos
gue este esun aspecto que pudieramejorarse.

Nuestro puntodevistaenestamateriaesquel aspoliticasdepreciosen
lostransportesen competencia(p. g . tarifasde pasgjeroso cargapor viade
autobuses (o0 gandolas vs ferrocarriles, o barcos o aviones), deben estar
basadas en | os respectivos costos de operacion, de modo que se utilicen
aquellosmasbaratosparael pais, a transportar enfunciondelascantidades
devolumenesy lasdistancias.

L astarifas, ademas, deben permitir lasaludfinancieradelasempresas
operadoras, parafacilitar laoperaciony expansiondel sistemadetransporte
conladebidacalidad.

Se supone que deberia existir un plan nacional de transporte que
evaluaralasdistintasmanerasdetransportar cargay pasgj eros, incluyendo
lasviasmaritimasy lacustresdecabotgj e, paralasel ecciondelossistemas
mésapropiadosy convenientes. Todasl asposibilidadesdebenexplorarse.

Sedebetener en cuenta, especia menteena gunosmodos, queel costo
para el transporte no depende solo de las inversiones y los gastos de
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operacion, sinodel tiempoperdidodurantelamovilizaciondeunstioaotro, de
lavel ocidad del movimientoy laduraci éndelasesperasduranteel trayecto.

V1.1 CONCEPTOSGENERALES

¢Mododetransporteeconoémico?

Lomésimportanteadestacar, desdeel puntodevistadelaplanificacion
econdmica, 0 seavistoel sector transportecomountodo, esqueenlasleyes
no se establ ecen politicasde preciosquesirvan deguiaparacanalizar los
modosen competenciadetransporteterrestre(transportecarretero, aéreo,
ferrocarriles, cabotaje), y estas politicas son las que determinaran €l uso
alternativo, de carreteras contraferrocarriles, por gemplo. O sea, queel
sector quedaalabuenade Dios en cuanto a estos princi pios econdémicos
rectores, claves.

Enestascondicioneslaplanificaciondelasinversionesen cadamodo
de transporte se tendra que basar en aquél que resulte competitivo para
determinadascargasen determinadostramosdelared nacional, ointerna-
cional, sobrelabasedel oscostosderemuneracion bagjolosmismoscriterios.
Esto obvia el problema de los subsidios, cuando se quiera privilegiar el
transporte de algun tipo de carga o pasgjeros, del tipo de los subsidios
cruzadosde pegj esdeautopistascon sobrepreciosenlacarga, enfavor de
subsidiosparaél transporte publico o privado depasajeros.

Cadamodo detransportetienesu costo, quesedeberiareflgjar enlas
tarifas, para que en cada region se utilice mas aquél gque resulte méas
economico, porquel ossubsidiosre ativospodrian ocas onar grandesdefor-
maciones. Como usar mas o mas costoso y menos|o mas barato. Ver.
Fig.6.1.

Porquesi alguiendecidierasubsidiar losferrocarrilesoaternativa-
mentelascarreteras, olasgandolas(para” desarrollar” regionesdepaupera
das), enalginmomento sepodrian estar auspiciando el usodelosmodosde
transporte mas costosos porque lesimpusi eron precios baratos (o todo o
contrario).

Esteesungravedefectodeestasleyes, |aindeterminacidndelapolitica
detarifas. Dehecho, lastarifasdetransportede pasajerosno orientan nada
sobrelarentabilidad permitidaparal osempresarios, y lastarifasdeinfraes-
tructuratampoco esti pul an criteriosespecificos. Tampoco hablandesubsi-
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COSTOS RELATIVOS DE
FLOTA E INFRAESTRUCTURA SEGUN MODOS DE
TRANSPORTE
I /—w ~ Trenes
Aviones 30%

Vehiculos
70% i )

carreteras

aeropuertos ricles

b J - N <

Figura N°6.1- Estimacion de costos de infraestructura segiin modos

dioscruzadospermitidos, entreclases, o paragrandescargas, o decual quier
otrotipo.

Laexistenciadel planferrocarrilerotendraquedepender queestudios
previosdefactibilidad, dondesepuedaadel antar, digamos, quelacompeten-
ciaconlasautopistascortasy medianas seracuestionabl e, por aquellodel
costo del cambio de modo (tiempo y recursos para pasar del tren ala
gandolay luego hastadl destino), comohaacontecidoensituacionessimilares
en otros paises. Quizasparatramosmuy largosy cargas muy importantes
habriacompetitividad del ferrocarril. Todo dependeradelastarifas, delos
sobrepreciosy delossubsidios.

Pareceexistir unromanticismo decimononi coqueasocialaindustriali-
zacionalasredesderieles, tipo Europay Estados Unidos, asi comoenun
tiempo seasociolahidroelectricidady €l desarrollointegral decuencas, no
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importasucosto, alamodernidady a crecimientoindustrial (especificamente
laURSS). Solo queestostiemposyapasaron.

Conceptodecalidad y “ satisfaccion” (precio + costo del tiempo
devigje).VerFig.6.2

Otrafallaque se advierte, asociada ala anterior, esla ausencia del
concepto de calidad de servicio (tiempo perdido deviaje) como elemen-
tointrinseco del nivel delos precios, en cuanto a que a mayor calidad
mayor precio (hasta un cierto limite, que es lo que se llama el 6ptimo
econdmico), y queen conjunto denominamos” satisfaccion”.

Noeslamismasatisfaccionunvigjecon unatarifade500Bs./pasgjero
paraunvigjeenuntrecho cuandod autobls(otren) pasacadadoshorasque
si pasacadadiez minutos(altasatisfaccién). Porqueel equipamientoenel

ESTRUCTURA DE LA DISPOSICION A PAGAR

VEC DAP (), “Satisfaccion”

Costo de los Daros
& Perjuicios

TARIFA

Costo del
Servicio /

Q

Figura N°6.2 - Satisfaccion = tarifa + costo del tiempo de viaje
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segundo caso esmuchomayor, serequierenmayor cantidad deunidades(o
vagones), por loquelatarifaesmascostosa(apartedeotrosingredientesde
calidad, comolacomodidad o €l lujo). Esel lamado conceptointegral de
“satisfaccion” (tarifa+costodel tiempo), o costosocial, queseexpresaen
Bs. /pasajero + costo del tiempo perdido/p + costo al ambiente/p.

Mostremos un gemplo para el pasajero: una buseta cuesta por un
trayecto 500 Bs. /p, y pasacadamediahora. Si el costo del tiempo perdido
(por ejempl o, enlaremuneracion del empleo) equivalea2.000 Bs. /hora
entonces, el costo de la*“ satisfaccion” (o insatisfaccion mas bien, dicen
algunos) total resulta:

COSTO TOTAL =500 Bs. (tarifa) + 1.000 Bs. (costo del tiempo
perdido) = 1.500 Bs. /p

Evidentemente, si lamismabusetapasacadadiez minutosel costode
lasatisfaccion sereducea:

Costo total = 500 Bs. /p (tarifa) + 10 min. * 200 Bs. /H = 500 +
333=833Bs. /p

S0l o que probabl emente servicios con mayor frecuenciaserian mas
caros, y todo dependera del costo del tiempo para cada usuario para
sel eccionar lacombinaci 6n Optimadetiempo perdidoy tarifa.

Esteaspectoresultaignoradoenlostextos, aunqueno parezca(Art. 72,
81). Tienequeincluirseel conceptodecostodel tiempoperdidoenlatarifa,
0 sea, hacer tablas de tarifas conjuntamente con tablas de horarios e
itinerarios, s no, esunsinsentido.

El problemadel “ costogeneralizado”

L ateoriareconoce queexiste un costo social? total integrado por los
costosdelainfraestructura(inversionesrealizadaspor € Estado), loscostos

1. Algunos habran advertido que el 6ptimo del conjunto se encuentra (en teoria) cuando
se vende a un costo marginal igual al incremento marginal de la disposicion a pagar del
usuario.

2. Existe una amplia gama de modelos de simulacién para la evaluacién de proyectos de
transporte, normalmente bajo la metodologia de beneficios/costos al nivel social. Los
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del operador (duefiodelaflotay equipos) y loscostosparael usuario (tiempo
perdido, accidentes, dafios a ambiente, &&.)3. Los consultores de la
especi alidad dominan bienlosmodel osutilizados paraeval uar proyectos
alternativosdesdeestaperspectiva.

Estadi scriminaci onno parececl araenlasleyescomentadas. Dehecho,
sehablaendichotextodela® circulacion” comounadel as* modalidades’ del
transporte’, aparte del transporte de pasajerosy carga- suponemosquese
tratadel oscostosparael usuario-y luego, losdelainfraestructura, ecuacion
dondeloscostosdelaflotabrillan por suausencia, amenosqueseincluyan
enel término, masbienvago, de“ circulacion” .

Estasleyesnodicen nadaen cuantoalascondicionesparael logrode
unaestructuradptimadel sector, encuantoa costosocia minimo, paraevitar
gue ninguno de los factores participantes se beneficie abusivamente en
detrimentodel osotros(Fig. 6.3anexo), como pudieraser, por g emplo, enel

o ] N\
" INFRA
 ESTRUCTURA

"USUARIOS

Figura N°6.3 - Elementos del costo generalizado

mas conocidos son los auspiciados por el Banco Mundial, siendo la version HDM-4 la
mas actualizada. Los interesados pueden consultar el Proyecto PIARC HDM-4 para
informacién sobre el Highway Development and Management System resultado del
estudio ISODHM. Un articulo introductorio podria ser por ejemplo,"Transport Appraisal
at the World Bank”, por Ken Gwilliam, Asesor de Transporte, Banco Mundial.

3. Ver Fig. 6.2 anexo.

4. No entendemos esta terminologia, quizas se refieran a una medida del flujo, ¢ digamos
p-Km.?, y tampoco son “modalidades”.
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caso de las carreteras, que los propietarios de la flota sobrecarguen sus
vehiculos en su propio beneficio y afecten o dafien puentesy caminos.®
Cuestion o condiciones que toda la politica de transporte deberiafijar
determinantemente.

Ensentidoestricto, cadaflotadetransporte(mayormenteprivada) tiene
su infraestructura asociada, construiday mantenida mayormente por €l
Estado, que deberiaser recuperadapor intermedio deimpuestos, tasas, y
otrosemol umentos. Peroena gunoscasosel Estadolassubsidia, olasofrece
gratuitamente(comolasautopistasdel sistemal nter-estatal norteamerica-
no), por loquelapoliticadepreci osseveal teradacomo mecanismo deuso
eficiente de recursos. Notemos (Fig. 6.4 anexo) gue no todas las infra-
estructurasserecuperanentodoslosmodosdetransporte, y enlashipotesis
semuestraquel oscaminosy autopistassonlosmassubsidiados, apesar de
lasregul acionesde sobrecarga, parano mencionar losmetrosurbanos. En
estascondiciones, lacompetenciaentrel astarifasdel transportedepasg eros
essol o unasol uci énaproximadadelaoptimizacion.

Deberia darse a conocer, s es que existe, e Plan Nacional de
Transporte, dondeseestablezcanlasprioridadesdel osplanesdeinversion
previstos, dondesejustifiquenlasalternativassel eccionadasparal ostrans-
portesrequeridosdeacuerdosal osdistintoscostosdel osdiferentesmodos,
entrepol os, ciudadesy puertos, g esvigjosy nuevos, segunlosprogramasde
desarrolloenlasdigtintasregionesenfunciondelaexplotacidnprevistadel os
distintosrecursosrenovablesy norenovabl es, mineraleso agropecuarios.

L acoordinacion entrelaspoliticasmacro

Perolaobtenciondeun Plan Nacional de Transporteno essuficiente
paralaoptimizaciéngloba . Hay quepartir del PlandeDesarrollo Econémico,
al nivel nacional, queenlospaisesexportadoresdepetrol eo esbasi camente
unplandelautilizaciéndelosrecursosenergéticos, porquelasexportaciones
constituyenlafuentedel financiamiento delosdemasproyectos.

5. Se comenta que las gandolas cargadas de cabillas desde Guayana al cinturén industrial
del Centro “volvieron papilla” las carreteras utilizadas.
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FiguraN°6.4 - Coordinacién requerida entre las politicas publicas

Segunlaestrategianacional, se
puedeoptar por sembrar el petrdleoen
laexplotacion y desarrolloy planes
industrialesy agropecuariosnopetro-
leros, perolaoptimizacionglobal re-
quierequeloscombustiblesautilizar
enel transporterespondanalasprio-
ridadesdelamaximizaciondelasex-
portaciones, 10 que exige una
adecuaciéndelapoliticaautomotriz,
especialmenteparael uso éptimodel
diesd.

L a hipertrofiadel consumo
ener gético

Es conocidodesdehacetiempo
queel consumo deenergiaenVene-
zuelamuestracifrasexageradamente
notorias, queseatribuiana pesodela
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industriapetrolera, y tambiéna consumodd sector transporte, probablemen-
tepor efecto del osbaj ospreci os(combustiblessubsidiados) y €l excesoen
lamovilizaciondelaflota(vigesinnecesariospor malaorgani zacion, sobre-
capacidad conbagjautilizacion).

Tampocosehavistoe efectodinamizador enel desarrolloeconémico,
demantener baj ospreciosparal oscombustiblespor largos|apsos, [o que
deberiaser materiaderevisionenlaspoliticasdeprecios.

El casodel " socialismo del siglo XX1" en el transporte

Parael momento enqueseredactaronlasleyesanalizadas, nosehabia
planteado, ensentidoestricto, algunasdelasideasrel ativasalaorganizacion
y control de los medios de produccién, en este caso para el servicio de
transportedecargay pasajerospor intermedio deviaspublicasconstruidas
por €l estado.

Unamodificacionenlostérminosadministrativos delasempresasde
transporteobligariaaa gunasprevisionesen cuantoal régimenlegidativo,
porque podria pensarse en laintroduccion, por ejemplo, del régimen de
cogestionodeempresasdeproduccionsocial, queyal ostiposcooperativos
sonutilizadossinmayoresproblemas.

Engeneral, podriadecirsequetanto cogestion como EPSbuscanuna
mayor retribucion del ostrabajadoresdentrodel asgananciasdelaempresa,
oexcedente, comotambiénselellama. Habriaquedeterminar cudlessonlos
nivelesdepreciosresultantesconmayor remuneracionobrera,y andizar s
la rentabilidad del servicio permite una remuneracion suficiente a los
accionistascomoparamantener e nivel deinvers dnrequeridoparasustentar
lacalidaddel servicio.

En lo que sigue se explican las bases de las leyes aprobadas, con
nuestroscomentarios.
V1.2 LEY DEFERROCARRILES

El “ Decreto con Fuerza de Ley del Sstema de Transporte Ferro-
viario Nacional” fue publicado en la Gaceta Oficial de la Republica
BolivarianadeV enezuelaN°37313del 30deoctubrede2001.
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Conexson con Brasi| BRASIL

Figura N° 6.6 — Plan Nacional de Ferrocarriles (IAFE 1999)

Comentariosalaexposiciéon demotivos.

LaExposiciéndeM otivosestabienredactada, tienecoherenciaformal .
Enloquenocoincidimosesel contenido. Comienzahablandodelapolitica
econdmica, delos” desequilibriosdeloscincopolos’, sigueparterelevante
del textoy nuestroandlisis[lanegritaesnuestra].

“El desarrollo del territorio presente en la Vision de Pais
deseada, busca producir un cambio en el patron de
ocupacién y de inversion que existe en la actualidad...

...mediantelapromocién deunadinamicafavorableen
las actividades localizadas en 10s g es de desconcentra-
cion Occidental, Oriental y Orinoco-Apure...”
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“... la utilizacion de medios de transporte eficientes, de
bajo impacto ambiental que disminuyan la distancia
econdmica entre espacios funcionales, afectaran positi-
vamente las relaciones entre |os centros urbanos, sus areas
de influencia y sus vinculos hacia espacios nacionales e
internacionales...”

“Estos sistemas de transporte interrelacionaran los
polos de crecimiento con las ciudades intermedias en
los g es de desconcentracion y en el corredor de ciudades
en el sur delacordilleradelacosta, através de sistemas de
transportemultimodal es: ferroviario, acuéticoy carretero...”

En segundo lugar, la accion conjunta de los modos ferroviario y
acuaticocomunicar aalosej esdedesconcentr acion tantointernamente
—incluido su respectivo puerto—como entreell os, asi como al corredor de
ciudadesintermediasal sur delacordilleradelacostaquecomplementaray
reforzaraal g efluvial Orinoco-Apure. Entercer lugar, lossistemasantes
descritos deberan interactuar con el modo carretero de manera fluida,
conformando unared multimodal detrasporte. Finalmente, lossistemas
ferroviariosprestaran susserviciosen los corredor es de desconcen-
tracion —gjesy ciudadesinter medias-evitando larupturadecarga,
promoviendo asi un mejor servicio...”

“Lamodalidadbajolacua seimplanteny operenlosdiferentessistemas
ferroviariosdeberaorientarseal desarrollo, estoes, queloscriteriosparasu
andlisi sdeberan contempl ar esencia menteel componentesocial y concebirlo
y utilizarlocomouninstrumentopotenciador deactividadesproducti-
vas, decomer cioy deintercambiosocial y cultural. Sondeespecia interés,
la integracion de las regiones periféricas dentro del pais, lo cud
fomentarael desarroll o deespaci osqueactua mentecuentan con conexiones
detransportedificilesy debagjonivel deservicio....”

Enestascondiciones, |losobjetivosdel Plan Ferroviarioparecenser (la
justificaciondelaslineasférreasno coincideexactamenteconlaexposicion
demotivos, nuestrasobservacionesentreparéntesis):

1. Cambiodel patrondeocupaciony deinversion [¢apuntade

ferrocarriles?).

2. Comunicar alosejesdesconcentrados(¢fortaecimientodepol os

secundarios?) incluyendo surespectivo puerto.
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3. Integracién de las regiones periféricas nacionales y enlaces
hacia zonas previstas de integracion regional internacional
(conexionescon MERCOSUR (sic), Brasil y Comunidad An-
dina(sic).

4.  Desconcentracion deregionessupersaturadaso congestionadas

relativamente.

Potenciar actividadesregionales.

“Desarrollar nuevosejesestratégicos’

“ Aumentar |acapaci dad detransportelnter.-regiona”

“Facilitar laexportaciondeproductosnotradicional es, especial -

mentemineros’

N o O

Debeentenderse, a hablar de” contempl ar esencialmenteel componen-
tesocial” —queserefieren seguramenteasubsidios- y a referirsealavez
a “potenciador de actividades productivas’ que se pretende usar a los
ferrocarrilescomo* promotoresdel desarrolloregional” enlaszonasactual-
mentemuy aisladas. L oableesfuerzo, ojalatengan éxito, aunqueel experi-
mento esun poco costoso. Sehavisto queexistiendo previamenteunared
carretera, instalar rieles puede ser un fracaso rotundo, preguntenlesalos
operadoresdelaviaférreaPto. Cabello-Barquisimeto[ver figuraal final del
texto].

Estacuestion de polosy gjes, ciudadesy puertos, tiene que ver con
aquellaespecialidadtanenbogaen|osafiossesenta, del “ ordenamientodel
territorio” o méashien|”aménagent du territoire—pararecordar auno de
susauspiciadores, el francésF. Perroux. Creo quevaldrialapenarecordar
estos conceptos, porgque a nuestro juicio en ninguna parte de lateoria
original semencionaal transporte o a ferrocarril como mecanismosde
promocion per se.

V1.2.1 L’”AMENEGEMENT DEL‘ESPACE (EL ORDENAMIENTO
DEL ESPACIO)

Paraempezar, ¢qué eslo que hay que ordenar?
Responde Boudevill€e®: las ciudades, los polosy los gjes.

6. Ver especialmente: Les espaces économiques; L économie régionale espace opé-
rationnel; y L'espace opérationnel mcro-économique: la regién-plan. Citados por
Passet, idem 375 infra.
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¢Por quéesnecesario ordenar el territorio?

L ajustificaciondeunapoliticadeordenamientodel territorioobedece
a fuerte costo derivado de la existencia de las enormes disparidades
regional es(deteriorodelascondicionesdevidadelaszonasdeprimidas, e
costoecondmicoy socia parad paispor laexistenciaderegionesatrasadas
y OCi0Sas).
Ademas hay quetener en cuenta:
Se subraya la complementariedad entre las politicas de
desarrolloylasmedidas de ordenamiento del espacio. —

Unapoliticaeconomica“ espacial” esel complementode
toda politica nacional de desarrollo...

Polo
primario

Polo
secundo

 JSATELITES

Figura N° 6.7 - Esquema de las teorias de Perroux y Passet, h. 1960.

Poloso “inver sonesmotor as’

Actividades motrices sobre | as cual es se concentran | os esfuerzosy
cuyos efectos de arrastre se manifiestan por secuencias de inversiones
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inducidas. “ El crecimiento, escribiaF. Perroux, no apareceentodaspartes
alavez; mas bien se manifiesta en puntos o polos de crecimiento con
intensidadesvariables, parael conjuntodelaeconomia...Unodelosesgque-
mascaracteristicosdeoperaciOneseste: uncentrodeextracciondematerias
primas acoplado a un centro de produccién de energiay, por lasvias de
comunicacion, aloscentrosdetransporteodetransformacion’...”

Ejes

Losg esdedesarrollounenlospol ossituadosen puntosdiferentesde
unterritorio: “laconstruccion deestosejespuedeconsistir en conjuntosde
actividades complejas y no solamente una via de transporte, incluyen

orientacionesdeterminadasy durablesdedesarrolloterritoria...” (Perroux,
L"économie du siécle XX, pp. 182-183, citado por Passet, ibidem).

Ciudades

Laciudadjuegaunrol motor queseinscribeenlasmatricesdecambios
inter-urbanoseinter-regional es. Estanenrel acionconunmedio encadenado
oencadenador. Lapoliticadeordendel territorial concierneasi a doblepunto
devistadesuorganizacioninternay desusrelacionescon el exterior.

L asciudades son zonas solidaridad que desde el punto devistadela
utilizacion del territorio, seguin L e Corbusier® adoptarian tres tipos de
estructuras. ciudadesdeintercambios, aglomeraci onesindustrial esy mixtas.
Comozonasdeconvergenciay deirradiacionlasciudadessediferenciany
jerarquizan, deacuerdoasufunciony sutalla.

“Ley de Reilly”

“Lasciudadesatraen el comercio al detal deunaciudadintermediao
secundariaproporcionalmente auna potenciacual quierade lapoblacién
principal, einversamenteproporcional aunapotenciacual quiera(normal -
mentea cuadrado) deladistanciaa pueblointermedio...” [Passet; idem,
375).

7. Perroux, Note sur la notion de p6le de croissance. Econ. Appl., janv.-fevr. 1955, citado
por René Passet, Politiques de développement, Dalloz, Paris 1969, p. 245.

8. LE CORBUSIER: “Maniére de penser: |"Urbanisme”, en Passet, ibidem.
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En estascondicionesl ospol ossecundarios(encadenados) tendrianla
formadeélipsesy no circul osalrededor delos pol os primarios, como los
vinculosplanetarios. Lafigura4.8ilustralasatraccionesdescritas.

Ahora, ¢Jospolosseforman solosohay quecrearl 0s?, (comoselogra
lacolonizacién del osespaci osvacios? ¢por venturaconlainversioninicia
deserviciospublicos? ¢Acaso conlainstalaciondeparquesindustrialesen
los espacios vacios?, ¢eventualmente con la creacion de instalaciones
el éctricas, odetransporte—digamosferrocarriles—enladilatadallanura, en
laespesuradelaselva?

Nolocreemos. Lahistoriamuestragquel ospionerosseinstalanenbusca
del Dorado, delaganancia. L1eganmucho primeroquel osserviciospublicos,
vandetrasdel negocioinclusosinluz, ni agua, ni buenascarreteras. Después
deinstalados, organizados, productivos, segunlamateriaprimaquehayan
decididoexplotar ocultivar, resultanmuy Util eslasinstal acionesdes stemas
detransportey otrosserviciospublicosparalareduccidndecostosy precios.
Pero eslasegundaetapa.

Claro, esel cuentodeplanificaci onversusmercado paralacol onizacion
regional. Ahi estaBrasilia, Puerto Ordaz. Pero son casosde pol osbasados
eninversionesdeserviciosodeindustrias.

Lainversion es la clave, pero parajustificarla tiene que haber un
productoaexplotar. L osllanosvenezolanosesténvaciosen extensasllanuras
dondelasinversionesno sonrentables. Haganl osrentablesconunsistemade
preciosprotegidos(por aranceles) y sellenaranlosespacios. Lainversiones
laclavedel empleo, y el empleoeslaclavedel bienestar.

Sin embargo, la proteccion del campo, tan apreciada en Europay
EstadosUnidos, encuentraenemigosneoliberal esqueauspicianlaespecia
lizacibndel ospaisesdeacuerdoasusventagjascomparativas, conloquecada
paisvenderal o quemejor produce: quesosholandesesenlugar debarquisi-
metanos, vehiculosdeDetroit enlugar deValencia, pollosdeBrasil enlugar
deTocuyito...—perogasolinade Cardén.

Conesteesguemanollegamosaviegjos, porquelagasolinanoal canza
ellasolaparafinanciar € desarrollodel pais. Especia mentecuando nuestro
desarrolloestodavia"primarioy dualista', comobuenaeconomiasubdesa-
rrollada. Habriaquetransformar méspetrol eo aderivadoscon susefectos
indirectos, y habriaqueincorporar, insertar, laactividad petrol eradentrodel
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movimientocomer-

cidnaciondenma-
yor profundidad \ EPLEO
(VerFigura6.8).

Bueno,queuna
inversion caidadel
cieloenunaregion
depauperada, sem-
pre que existan re-
cursosaexplotar, se
congtituyaenunpolo MERCADOS
motriz, unafuentede
desarrollo, de em- =
pleo y que engen- FiguraN°6.8- Circuitodeinversionyempleo
drard y arrastrarda  paraun nuevo polo
unaseriedeactivi-
dades comerciales asociadas, nadie |o niega. Lo que pasa es que esas
regiones desol adas son desol adas porque carecen de recursos naturales
fecundos, desuel os, deagua, declimascristianos.

EMPRESAS
BIENESTAR

Eslaperdonable(¢?) creenciaqueloquehacefataparasacar deabgjo
unaregionempobrecidaesproveerleunbuen serviciodetransporte. ¢Qué
seraloquevanatransportar?- Primero habragquefomentar unpoloregiona
de inversion, como decian |os franceses en |os afios sesenta: "polos de
crecimientointerrelacionadosconlasciudadesintermedias’ - enlos"gesde
desconcentracion..." (¢FrangoisPerroux?- sirement!)

Otracosaserias previamentesehubieran constituido en esasaparta
dasy despobladaszonasal gunaactividad econdmica, asociadaal aexistencia
dealgunrecursonatural susceptibledeser explotado.

El poblamiento delaszonasdesol adas, como haocurridoenel lgjano
oeste, paracitar un caso, hastalapropiaSiberia, no provienedelaconstruc-
ciondeunferrocarril. Lacosaesal revés. Primero, lapobl aciénseestablece
norma menteparaviviry lucrarse, y pasadosmuchosmomentosdepenuria,
de justifica una inversion para conectar los poblados existentes, cuyo
comercioasi loimponeahora.

En consecuencia, todosestosarrebatosy trazadosdelineasférreasa
lolargoy anchodelageografia-queparecen realizadasamano al zadapor
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algun planificador inspirado deberian ser revisadas en base a estudios
apropiadosdefactibilidad.

Enconclusion: lateoriadelospol oseslateoriadelainversiGn motriz
paralageneracion deactividades paralaexpl otacion delosrecursosdela
tierra, y losferrocarriles no se mencionan (ni siquierael transporte) para
fabricar ningtin polosino parainterconectarl osdespuésdeexi stentes, cuando
loscostoslojustifiquen, loqueestapor verse. PeronuncaFC primeroy polo
después.

Veamosasi algunaspoliticassobredesarrolloregional derivadasdelos
estudiossobrepobrezadelaUCAB.

Lapobreza, desarrolloregional y formacion depolos

Lacuestionde "aiviodelapobreza' - nosoloensucondicionrura sino
urbana, has dountemamuy trgjinadoenlosultimostiempos, y lamayor parte
delosprogramaspoliticosdeotorganlamayor prioridad.

Seaceptaquelarecuperaciondel aszonasatrasadasno selograapunta
deferrocarriles, ni siquieradecarreteras. L ospol osmotricesqueaparecen
enlasregionesobedecenamotivoscomerciales, alafactibilidad delograr
proyectosrentablesenvistadel sistemadeprecios, muchasvecescondicio-
nados por la situacion de los aranceles y de |as ventajas comparativas.
Después se vera como se abarata el transporte, pero inicialmente fueron
caminos de recuas, luego caminos de dos ruedas, y asi sucesivamente.
Mientras la via sea mejor, € acceso de los agricultores a los mercados
permitirapreciosmashbaj os, nivel esmascompetitivos.

Algunosprefierenerradicar el hambreprimero, pero™primeroqueel
hambrellegdlapobreza”. Enefecto, primero quelaenfermedad, primero
guee analfabetismo. ¢Y deddndevienelapobreza?

"...bajo ingreso per cépita, analfabetismo, bajo porcen-
taje de empleo en las actividades econémicasterciarias,
baja esperanza de vida al nacer, muestran todas una

9. A este titulo conviene aclarar la siguiente precision por parte del IAFE: “Algunos tramos
cuentan con estudios de factibilidad y trazados de ruta preliminar realizados con apoyo
de los entes regionales, sin embargo, es necesario llegar a concretarlos a niveles de
factibilidad y proyecto, para asi definir tanto la longitud del trazado definitivo como el
costo real de cada uno de ellos...”. Extrafio plan...
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correlacion sumamente estrecha que nosinvita a pensar
gue todas ellas emanan de una misma, causa coman...El
amortiguamiento de esta causa..., es de la mayor impor-
tancia...” 1

Unaprimeraapreciacion puedeinferirsedel ostrabajosdelaUCAB:
"Se demostré quelos cambiosen los nivelesde pobrezaen Venezuelase
debieron basicamente aun problemadeingresos..." (Zambrano, Riutort,
idem, p. 10). Y también: "Hahabido unaestrecharel acion entreel compor-
tamiento de las remuneraciones reales per capitay los indicadores de
pobreza..." (ibidem).

Y finalmente:

"La dotacion y calidad del capital humano, las restric-
ciones crediticias y el grado de movilidad sectorial y
espacial de los trabajadores son factores que desde el
lado de la oferta explican importantes aspectos el pro-
blema de la pobreza en Venezuela..." (UCAB, idem, "No
solo basta crecer economicamente”, p. 2).

Afadeel grupodelaUCAB (ibidem):

"Desde e punto de vista de la politica economica y
social, la eliminacion de las diferencias en los niveles
educativosy regionales, contribuiria en forma significa-
tiva a la disminucion de los niveles de desigualdad y
pobreza..." (Subrayado nuestro).

Peroadiciona mente, habriaotravertiente: "laherramientaméseficaz
parareducir lapobrezaesel crecimientoecondmico”y siendolaeducacion
un factor necesario para acceder al empleo cuando hay crecimiento,
parece cierto que el subsidio de los servicios publicos, a contribuir con
fortalecer y acelerar la educacion, tendria impacto indirecto, aparte del
(directo) quemejoralaproduccion.

10. STANOVNIK, J. WPC Belgrad 1957, citado por A.M.A.; 1970, p. 59.

11. Véase entre otros, ESPANA, “Estado y Exclusién Social”, en “Proyecto Pobreza” en
la Facultad de Ciencias Econémicas y Sociales, UCAB, Caracas.

92



CAPITULO VI. Reflexiones de 2007 sobre las Leyes de Ferrocarriles y de Tréansito...

En conclusion: la educacion comporta la mayor responsabilidad
paralaerradicaciondelapobreza, atravésdelaincorporaciona empleo
disponible. Pero este Gltimo se generaen lacreaci 0n de nuevasempresas,
privadasopublicas, quevienendelainversion, quedependemuchodereglas
dejuegojuridicasy socia esestablesy dealtaconfiabilidad.

" Poverty Reduction Strategy" : Lasestrategiasdel Banco
Mundial paralareducciondelapobreza

Debemosmencionar adicionalmente, losesfuerzosdel Banco Mun-
dial? especialmente € aspecto de la inversion anticipada de servicios
publicoscomo " promotora’ del desarrolloregional . Ni transporte, ni el ectri-
cidad, ni agua, individualmente, son palancas seguras de desarrollo. En
efecto:

—  Elaccesnaserviciosaidadosnosonsiempreexitosospor si solos.
Sinembargo, € desarrolloecondmicosebasaenunadisponibilidad
y acceso alasenergiasy deméasservicios.

—  Elimpacto pareceser mayor cuando dichosesfuerzosvanacom-
pafiadosdeotrosserviciosdeinfraestructuracomo el ectricidad,
transporte, tel ecomuni cacionesy agua. Estasinfraestructurasse
complementan, sesinergizan.

—  Actualmente escomun aceptar quelaelectrificacion rural, por
gjemplo, contribuyeareducir lapobrezasol o cuando seejecuta
en apoyo de otros programas de usos productivos que contri-
buyenaelevar el ingreso campesino. Y solo cuando estosotros
factoresestan presentesocurreel desarrollo.

—  Tienenqueexistir recursos natural es, mano de obracalificada,
inversion previa. Esta opinion esta cada vez més firme. L os
servicios como herramienta descentralizadora no siempre
son exitosos, tienen queir dentro deun programaglobal, como
seconoce. Estudiosdel BancoMundia indican(Energy, p. 34) que

12. Véase World Bank, Poverty Reductions Strategies and PRSPs, especialmente el
“Poverty Reduction Strategy Sourcebook”, Washington 2001. Para una coleccién de
textos sobre pobreza véase la “PovertyNet Library” del BM, especialmente la parte de
Literature of Poverty.
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lademandaé éctrica, digamos, no seestimulacuando permanecen
ausenteslosotrosprerrequisitosdel desarrollo sostenido.

—  LaevidenciadelosproyectosdeElectrificacionRural financiados
por el BancoMundial indicanquelamayor partedel osbeneficios
noson por reducir lapobreza, sinopor apuntalar e crecimientode
losgruposdeganaderosy agricultoresproductivosy establecidos.

V1.22 LA FORMACION COLONIAL DE LOS POLOS
AGROPECUARIOS. TRANSPORTE ENTRE POLOSY
PUERTOS

Laestructuraactual delos polosde crecimiento en Venezuela (Ver
Figuracomparativaconlospol oscoloniales), tantosindustrial es(cinturon
central, zonas petroleras de Paraguana, Maracaibo y Pto, La Cruz), de
servicios(Caracas) comoagropecuarios(Acarigua, Calabozo, Sur del Lago)
tienen pocosantecedenteshistoricos, peroilustraeval uar laformaciéndelos
primeros. VVeamos.

L aslimitacionesportuarias

DiceBernardinoHerrera: "L aestructuradecaminosterrestres|colo-
niales] debiasujetarseenloposiblealacercaniaportuaria, acopladas
ensu g ecorrespondientedeacuerdo conlageografia. Lapocacantidad de
puertosenrelacion con nuestraextensafranjacosteraobedecia, entreotras
razones, alanecesidad del Estado espariol por controlar en lo posiblela
actividad del contrabando, quefuecons derabl etanto enaquél régimencomo
cuandolaRepublica..." 3

"Peroseimponia, ademéas, |labarreratopogréficaqueobligabaaaceptar
laincapaci dad denuestraeconomiaparaenfrentar esadificultad natural. Uno
delosmasl Gci dosmini strosdehaci endadeprinci piosdelaRepublica, Santos
Michel ena, proponialahabilitaciondel mayor nimeroposibledepuertosen
el comercioexterior paradiviar enalgunamedidanuestrodéficitdevididad.
Sudiscurso, por elocuentel o citamosen extenso:

13. Véase “La expansion telegréafica en Venezuela 1856-1936. CEP/FHC, UCV, Caracas
2001. Véase también “Proyecto Pobreza” en la Facultad de Ciencias Econémicas y
Sociales, UCAB, Caracas.
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[...] La alta cordillera que separa del mar nuestros
mejores campos de cultivo hace dificil la apertura de

s cames
[ ]
MARACAIO /.
== A VA e
[rrocumio |\~
B M
—

PUERTOS Y POLOS
EN LA
VENEZUELA

COLONIAL

caminos de rueda, y
lafatade éstosesla
causa poderosa de la
lentitud delosprogre-
sos de la agricultura.
Los gastos de trans-
porte absorben una
gran parte de los be-
neficios que debiera
reportar el cultivador
en los lugares proxi-
mosalacosta, y des-
alientan para las
empresas en los més
distantes. Ya que no

es dado por ahora mover los obstacul os de la naturaleza, a
menos agreguemos €l de las leyes prohibiendo a los
agricultores exportar sus frutos por los puertos mas
inmediatos, y obligandoles aconsumir en fletes parallevar
sus productos a los [puertos] habilitados, que se halan a
grandes distancias [...] Bgo un gobierno verdaderamente

naciona nopue-

de observarse ~
aquellapolitica
perniciosay an-
tisocial del anti-
guo régimen
gue condenaba

S LAGO
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FiguraN°6.9 - Ejesfluvialesdela Colonia
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Ejesfluvialesdela Colonia

El usoderios, lagosy mareserael sistemadetransporteutilizado, no
Seconaocieron equinosni vacunosni ruedasenlaV enezuel aprecolombina,
exceptocuriarasinclusoparallegar alasAntillas.

Durantelaépocacol onial semencionanlass guientesrutasfluvialesy
maritimas (en ausencia de carreteras hasta mediados del X1X): [Fuente:
RodriguezMirabal]

— CandlizacionderiosCastany Motatanparagje Trujillo- Mara-

caibo

— EjerioTuyBarlovento-LaGuaira

—  Neveri(sadidadeBarcelona)

—  Sdlidapor €l rioY aracuy a mar, productosde Barquisimeto

— RioTocuyohastaBaragua, canoasde227 arrobasrio Aroa, salida
decacao por Catatumbo-Zuliay salidadel Tachira

—  Téchiray Pamplona: navegaci dnregular por Catatumbo-Zulia; por
rioUribante, parasalidaSan Cristobal por Apurey Orinoco hasta
Angostura, idem desde Pto. Nutrias; rio Portuguesa, desde San
Jaime, entiempodelluvias

— Lanchascomerciaesde AngosturaaBarinas.

“Aunafinesde sigloX VI, lasangostaspicas, |osrispidoscaminosde
herradura, lostroncal escaminosreal esconformabanunaredrel ativamente
funcional queseentroncabaconlanavegacionmaritimay fluvial4...”

EnlaFiguracitadaseobservacomolosejescarreterossustituyeronlos
fluvides.

L oscaminoscarreter os

Hemos anotado el problema de las restricciones en los servicios
portuarios. Las dificultades en las comunicaciones terrestres no fueron
menores. Enconsecuencia, real mentenofuesinodespuésdelal ndependen-

14. Adelina Rodriguez Mirabal, Comunicaciones y Transporte, Diccionario Fundacion
Polar, 1:789ss.
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cia que se iniciaron esfuerzos concretos de trabajos carreteros, para
carretas.

L1600 ] [1700 ] (500 ] | [1o00 ]

COMUNICACION

VENEZUELA: EVOLUCION DE LAS VIAS DE

Carreteras ‘

_——

Vapo

recuas + fluvial y maritima €5

2000 I

‘ ferrocarriles ‘

Figura N°6.10 - Modos de transporte siglos X1 X y XX. Etapa

ferrocarrilera

“ En Venezuela la mayoria de los caminos lo eran para
el paso de personasy bestias, puesel uso delascarretas
no se extendid quedando limitado su empleo en las

ciudades®...”

“ ... en enero del afo 1845 se dio paso a las primeras
carretas conduciendo frutos de Caracas a La Guai-
ra.... “naceasi el primer camino carretero de la Repu-

blica'....”

15.

16.

Véase Zawisza, Leszek Alberto, Obras publicas, en Diccionario de Historia de

Venezuela de la Fundacién Polar, tomo Il, 1131ss.

Zawisza, Leszek Alberto, en: Diccionario de Historia de la Fundacion Polar, Ingenie-

ria, 11:550ss.
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Financiamientodecarreteras

“Inicidmentel osfondosparad financiamientodel ostrabg osprovienen
de “DerechodePlancha’ obtenidoenLaGuairay Pto. Cabello(¢aduanas?),
lo quefavorece mucho aambas ciudades...”

Posteriormentelaredlizacidn deobrasseadministroatravésde” Juntas
de Fomento” (que se crean ad hoc, para cada caso) pero ahora bgjo la
direccién gjecutivadel Ministerio de Fomento establecido en 1867...Se
eliminatambiénel pegjeenloscaminoslocales, establ eciendo el mecanismo
dd Situado. (Zawisza, idem)

Finalizada la guerra, se constituy6 en Caracasla llamada “ socie-
dad emprendedora” (1826), con la finalidad de reactivar e proyecto
de construccion de un camino para Caracas siguiendo la ruta de Catia.

]
L

Primerg foae 1956 - 1878
wmwm»im
Taceno Fobe 1857 - 1898
mmm nwann

”Figura N°6.11 - Mapa de telégrafos siglo xix
Fuente: Herrera, obra citada
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Este proyecto, que habia sido impulsado por € Real Consulado en
1806, se habia paralizado por la guerra... en 1839, por iniciativa del
presidente José Antonio Paez, se intentd nuevamente reactivar la
construccion de este camino para Caracas...(7, idem)

Otrosi'’:

Una vez consolidada la independencia, se constituyo en Caracas
en 1826 una sociedad integrada por un grupo de vecinos con €l objeto
deabrir la carretera (a La Guaira) con aporte de |0s propios recursos
de los integrantes, a condicion de que se les otorgase € privilegio de
cobrar durante 30 afios cuotas por flegjes y peajes.

El proyecto resultd aprobado por el congreso de Colombia,
mediante decreto legislativo del 13 de marzo de 1826. Ademas de la
aprobacion de las cuotas, la sociedad recibio € privilegio exclusivo
durante e mismo periodo, del transporte de toda la carga entre la
capital y e puerto de La Guaira y viceversa, en sus propios carros,
fijandose en e decreto e monto de los fletes, segun la carga y
mercancia.

Se otorgd ademas a la empresa, entera franquicia para el uso de
pedrerasy maderas existentes en tierras baldias dentro de la provincia
de Caracas, sin pago alguno y se le di6 libertad para introducir
maguinaria, herramientas y otros utensilios, que para la construccién
Se requiriesen.

“...el proyecto no se materializo y no fue sino hasta 1837 cuando
se comenzaron |os trabajos para la apertura y nivelacion de una pica
con desnivel adecuado para carros...”

Lineasdetelégrafo...y correos

Esnotable destacar como |as comunicaciones por intermedio delos
telégraf os(despuésde 1839) constituyeron el sistemamasdestacado para
consolidar la vinculacion entre las més apartadas regiones y la capital,
constituyendounhecho determi nanteenlagobernabilidad delanovel nacion.
Ver mapacitado.

17. Véase Jose Raul Allegrett Ruiz, Caminos y carreteras, Diccionario Histérico de la
Fundacioén Polar; I: 505ss.
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Llegadadelosferrocarriles®

“Guzman Blancofirma29 contratosparalaconstruccionde5.000Km.
delineasdelascual esse construyo solo unaparte.

Lagarantiaddl 7% anual sobreloscapital esinvertidosenferrocarriles
concedidaamuchosdel oscontrati stasinvol ucrados, estabamuy por encima
delarentabilidad efectivadelamayoriade estaslineas, hipotecandosela
nacion por 99 afios con cadacontrato....”

Un moder nismo excesivo costoso e inutil, con la creen-
cia quelaimplantacion de ferrocarriles hasta las zonas
ruralesiba a constituir se en una palanca del desarrallo,
otro que adivina. Pero mientras tanto los beneficios
financieros iban al bolsillo del Ilustre Americano hoy
en € Pantedn, causante de la inmensa deuda que trajo
las cafioneras a La Guaira...

L aslineasvenezolanasquenoformaban, por diferenciasenlatrochay
por falta de un plan general, una red de transmisién sino fragmentos
desconectados entre si, fueron més costosas que en los demas paises del
continente...[Zawisza, ibidem].

Entradadel automovil (h. 1914)

“ El auge de los ferrocarriles habia provocado el relativo abando-
no de los caminosy delas carreteras, dejandolas en un evidente estado
dedeterioro...” [RodriguezMirabal,id.]

“ Con Roman Cardenas (gobierno de Gémez) se da mayor impor-
tancia a las carreteras que a los ferrocarriles, contribuyendo la
aparicion del automovil...”

18. Véase: Méndez Arocha, Alberto. Historia de las Ingenierias Eléctrica y Mecéanica en
Venezuela. Congreso AVIEM 1994. MS. Véase también el post-scriptum afiadido al final
de este trabajo, texto de Ramoén J. Velasquez, tomado de su reciente libro “Joaquin
Crespo, el tltimo caudillo liberal”, 2004.
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Se planifico una red Unica de carreteras macadamizadas para
todo el paisen 1910 —reconstruccion de Caracas-La Guaira, pavimen-
tada con asfalto en 1925; Valencia Pto. Cabello, la de Oriente y la
Trasandina; Maracaibo - San Fernando de Apure, llegandose en 1929
a 5000 kms. con puentes colgantes... [Zawisza, id.].

“ Apartir dela segunda década del siglo XX ya el automévil habria
logrado desplazar €l ferrocarril...” [Rodriguez Mirabal, id.].

En estas condiciones habria que reconocer quesi bien el ferrocarril
habriatenidoa gunautilidad parael transportedepasajerosenlazonacentral
del pais (puesto que en € lapso 1830-1870 habrian carreteras pero no
automoviles,y en 1870-1920 €l FC sustituirialacarretaentreciudades) la
criticaprincipal serefiere asu uso promocional parael rescate de zonas
apartadastotal mente muertasantesy despuésdelosrieles.

* % %

V1.23 CONCLUSIONESENCUANTOALAEXPOSICIONDE
MOTIVOS

Hemos advertido las siguientes criticas, desde distintas vertientes
analizadas, segunseexpresaenlasiguientetabla:

Aspectoanalizado Conclusion

Teoriadelospolos NoincluyeFC
Nuevodesarrolloregional NorequiereFC

FCy colonizacion Desarrolloregiond sinFC

FCy pobreza ProyectopobrezanorequiereFC
FCy desconcentracion No necesariamentecon FC

FCeintegracionzonasaisladas | Eventualmente, cuandohaya
demanda

FCeintegracionMERCOSUR, | Eventuamente, cuandohaya
CAP demanda
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Conclusién: a noedtipular ningunanormasobrerentabilidad, subsidios
ni metodol ogiatarifariao pautasdepoliticasdeprecios, esimposi bleopinar
sobre la coordinacion necesaria de tarifas con las otras aternativas de
transporteterrestre que permitagaranti zar unacompetenciaeconémicaa
favor del uso eficientedel osrecursos.

El PlanFerrocarrileropareceinspirarseenla“ maxima’ queel FCesel
transportemasecondmi co paragrandescargasy grandesdi stancias, perono
necesariamentecuandoigua menteseatraviesangrandesalturasy también
grandessel vasamazonicas, incluyendolosraudalesde Aturesy Maipures.

pasajeros Pto. Cabello-Barquisimeto, 1990-95
(miles)

700
600
500
400
300
200

100
0 []

FiguraN°6.12 - Transito FC Pto. Cabello
Fuente: http://wwww.cideiber .comVinfopai ses/venezuela

PLANESDE FERROCARRILESREGIONALES(Cf.IAFE)

Fig.N°6.13- SistemaFerroviarioCentral
Fig.N°6.14 - SistemaFerroviario Centro-Occidental
Fig.N°6.15- SistemaFerroviario Este-Oeste
Fig.N°6.16- SistemaFerroviario Oriental
Fig.N°6.17 - SistemaFerroviario Centro-Sur
Fig.N°6.18- SistemaFerroviario Occidental
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SISTEMA FERROVIARIO CENTRAL

|
PERMITIRA LA INTERCONEXION FERROVIARIA
CON LAS DIFERENTES REGIONES DEL PAIS
CONTRIBUYENDO AL DESARROLLO POBLACIONAL
E INDUSTRIAL DE LA REGION. Y
DESCONCENTRACION DE CARACAS.

Car

Charallave Norte

Valencia
Charallave Sur

Cua [Fuente: IAFE, 2003]

Figura N°6.13 — Sistema Ferroviario Central

SISTEMA FERROVIARIO CENTRO-OCCIDENTAL

Turén

[Fuente: IAFE, 2003]

Figura N°6.14 — Sistema Ferroviario Centro-Occidental
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SISTEMA FERROVIARIO ESTE-OESTE

1
CONECTA LA ZONA ESTE CON EL OESTE DEL PAIS,
“GARANTIZANDO UNA MEJOR MOVILIZACION DE

[_\, CARGA Y PASAJEROS", FORTALECIENDO SISTEMA
o e .y DE CIUDADES INTERMEDIAS

i

I\_ --—-“'_3% ._;— ""{_ —

e “l!l.ll‘i'l b "\'\\
Acarigua
Anaco
Zaraza

ElBadl  calabozo

et . [Fuente: IAFE, 2003}

FiguraN°6.15 — Sistema Ferroviario Este-Oeste

SISTEMA FERROVIARIO ORIENTAL

ESTABLECE VINCULOS DE TRANSPORTE MASIVO
MarCaribe | ENTRE PRODUCCION DE GUAYANA Y UN PUERTO
DE EXPORTACION, MAS CONEXION CON CENTROS
DE PRODUCCION AGRICOLA Y PECUARIA

Ciudad Piar

[Fuente: IAFE, 2003]

Figura N°6.16 — Sistema Ferroviario Oriental
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: SISTEMA FERROVIARIO CENTRO-SUR
) Mar Carib '
: i' __\'. ar rioe :
[ COMUNICARA CENTROS INDUSTRIALES Y
‘-. AGROPECUARIOS CON CABRUTA, PRINCIPAL
'._‘“ - PUERTO EN EL EJE ORINOCO-APURE
. ~— -
La Encrucijada iy
San Juan
da Los Morros 2
Calabozo 2 _/
E o T
i f-f:‘:lhmtl
\’"\____ O Fuesx J_v.f_
r

FiguraN°6.17 — Sistema Ferroviario Centro-Sur

SISTEMA FERROVIARIO OCCIDENTAL

MANERA *“MAS EFICIENTE Y ECONOMICA”

PERMITIRA  TRANSPORTAR CARGA  MINERA,
INDUSTRIAL, AGRICOLA Y PASAJEROS DE UNA

“Las MOVILIZACION DE MINERALES A UN PUERTO EN EL
Américas SUR DEL LAGO, MAS INTEGRACION CON NORTE DE

Maracaibo SANTANDER HASTA PUERTO LAS AMERICAS
Maditee Carora Barquisimelto
Acarigua
La Ceiba
Ercontrgdos
El Vigia
La Fria
El Pifial [Fuente: IAFE, 2003] |

Figura N°6.18 — Sistema Ferroviario Occidental
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VI.3 LEYDETRANSITOY TRANSPORTE

El“DecretoconFuerzadel ey deTransitoy Transporte Terrestre” fue
publicadoenlaG. O.N°37332del 26 denoviembrede2001.

COMENTARIOSGENERALES

Evidentementelos esfuerzosdeinversion en autopistasy carreteras
disminuyenloscostosdeoperacion(tiempo, facilidad del recorrido) perolos
abusos por los operadores (sobrecarga, daios a instalaciones) van en
detrimentodelainfraestructuraeindirectamentesobrelosusuarios. LaFig.
6.19 muestra los actores participantes y su peso relativo en el costo
generalizadototal, en caso queal guno predominesobrelosotros, segunse
trate en cadacaso regional onacional.

Quedafina menteotro aspecto cuyaausenciaesnotoria: lacoordina-
ciénconotraspoliticasconcomitantesal sector,comosonlaenergéticay la
automotriz.®

ESCENARIO: ABUSO DE LA FLOTA EN
DETRIMENTO DE CARRETERAS Y USUARIOS

( ARRETERAS
FLOTA
| USUARIO

Figura N°6.19 - Mayor peso de la flota en
detrimento de otros actores

19. Sobre este tema véase por ejemplo, de A.M.A.. “Laracionalizacién del uso de la energia
en el transporte”. Simposio: El impacto del transporte en el desarrollo nacional.
Asociacion M.I.T. de Venezuela, Caracas 1992.
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Las caracteristicas delaflota (tipologiadelos vehicul os, motoresy
combustibles) tienequever conlapol iticaautomotriz, encoordinacioncon
lapoliticaenergética (dietasrequeridasenlasrefinerias) y conlapolitica,
en cuanto alos modos de transporte (aéreo, fluvial, maritimo, carretero,
ferrocarriles) y finalmente, conlapoliticadedesarrolloregiona (Fig. 6.4),
nadadelo cual aparecemencionadoenlaexposiciéndemotivosdelaL TT.
Loquesereflgjaposteriormentealolargodel textolegal.

Quizascomounasecuel adel oexpresadoanteriormenteseadvierteque
V enezuel aadolecedeunahi pertrofiadel consumo deenergiapor habitante,
consecuenciadelos consumos, tanto del sector eléctrico como del sector
transporte. En el sector el éctrico podria ser culpa de los bajos preciosy
patronessauditas(aireacondicionadoenMaracaibo, entreotros) y € elevado
consumodegasolinaspor vehicul o, a gunalatasademotorizacionesnormal.
LaFig. 6.5muestralacomparacionentreV enezuelay otrospaisescomar-
canos, deconsumo dederivados.

Lasobrecarga. Estetemaesignoradoenlaexposiciondemotivosy solo
apareceen|osapartessobresanciones, sinningunaexplicaciénojustificacion
sobreloscriteriosutilizadosparadefinir losnivel esdemultas. Comosesabe,
los niveles de multas por sobrecargatienen que ver con losincentivosy
castigos a los propietarios de la flota para lograr €l punto del éptimo
econdmico (quelosbeneficiostotalesmarginal esseanigual esal osdafios
totales marginales causados a la infraestructura). Pero no hay ningin
comentariosobreel temaentodod texto. Ademés, lasmultasregionalesson
colectadaspor gobernacionesy al caldias(Art. 119) perono por losconce-
sionarios, quetambién sondolientespor losgastosde O& M.

Lamismamultaensi habriaquerevisarla(Art. 113), aparteque esta
cuantificaciondeberiadejarseareglamento. Seescogiounatablasimple,y
estasimplezaparece ser su Unico mérito, porque multar lasobrecargapor
valoresabsol utos(“ exceso superior adieztons. hasta20tons. Multasde 20
UT/ton...”) sinrelacion alacapacidad del camion, pareceunsinsentido,
sinrelacionalgunaconlasobrecargapor gje.

20. Realmente habria que calcular el dafio marginal causado en el cobro de mantenimiento
de las carreteras por cada clase de servicio (carga pesada, carga comercial, transporte
publico y privado de personas) para calcular las multas por tipo de vehiculo, segin su
responsabilidad (uso de “factores de asignacién”, ver siguiente nota) en las repara-
ciones de O&M. La multa tendria que ser tan grande que evitara del operador, y habria
que diferenciarla del peaje, que se refiere a la recuperacion basicamente de lainversion.
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El caosinstitucional

NosehaceenlaEdM (ni enlaley) ningunareferenciaal problemade
lasorganizacionesexistentes, del ladodel regulador del sistema(Ministerios,
gobernaciones, alcaldias) y del lado de las empresas operadoras de los
servicios, cuandoexistan.

Como se conoce, laausenciay ladebilidad de las organizaciones e
instituciones es una de las caracteristicas del atraso del sector, que se
encuentraenla“ primeraetapa’ delaevoluciéndel ossistemasdetransporte
depasgjerosy decarga, cuandolosoperadoresno estantodaviaorgani zados
en empresas sino que actdan atitulo individual —cuando losduefiosdela
busetao del camion sonlosmismoschoferes. Estearcaismotraediversos
problemas, principa mente, enel transporteurbano depasajerospor g emplo,
gueno secumplen horarios(y hastaitinerarios) por competir contraotros
operadores alo largo de laruta, porque €l ingreso diario depende de la
habilidad paracapturar el mayor nimerodepasgjeros. Loquehasidolacausa
delosaccidentes barbarosdelosautobusesen las carreteras.

| gualmentelascooperativasregiona esdetransportedecargaimpiden
alosvisitantescargar parael regresodel vigjey debenretornar vacios, con
lassubsi guientessecuel assobrel oscostos. Nohay “terminalesdecarga’ que
permitanoperar un“libremercado” local. Loquetambiéntienequever con
el alto consumo degasolinaspor vehicul osyamencionado.

Lacuestion delos peajes

Cadavez queseintroduceun pegjeseimplantaunalimitacion, y habra
algunos que degjan de utilizar una obra publica: se ha establecido una
restriccion a paso. Habra un conjunto de ciudadanos que no estaran
dispuestos a pagar dicho peaje, tendran que utilizar vias alternas, o
smplementeseeximirandetal servicio. JulesDupuit, € ingenierofrancésque
en1848tratd por primeravezlacuestion, identifico como* utilidad perdida’
al valor dgjadodeutili zar, enun puentehi potéticosin congestion, suponiendo
guecon pegjecero(gratis) € puentel ogralamaxi mautilidad parael publico®.

21. Adicionalmente resulta que hay que distribuir los requerimientos de ingreso (peaje total)
entre las distintas clases de vehiculos usuarios, segin su responsabilidad en dichos
gastos, seria lo justo. Gastos de inversion (fijos) y de mantenimiento (variables). Se
podria pensar en la elaboracién de “factores de asignacion” tal como se acostumbran
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Paraunatarifaintermediadel total delautilidad, unapartevaal duefio
del puente que recolecta el pegje, otravaautilidad perdida, y otravaal
excedentedel consumidor, queesaguel larentaqueresultadeladiferencia
entre la disposicion apagar del usuario, y € peaje. El punto entonces es
encontrar aquellatarifaqueproduceel maximodeutilidad parapropietario
y usuarios, queesigual costomarginal delaoperaciondelaobraoservicio.

Hasta aqui todo muy bien, solo que la determinacion delaDAP es
complea, y sesuponequesetratadel CMLP=CMPC cuandolaexpansién
esta“ adaptada’ o sea, cuando el costomarginal delaoperaciondel puente
estancostosa(incluyendolacongestion, costodel tiempo) queigualaal costo
marginal delargoplazo, esdecir, a costodelaexpansiondelacapacidad del
puente. Unapel usa.

CARRETERAS QUE
ATRAVIESAN UN
ESTADO

CARRETERAS QUE
VIAS ATRAVIESAN DTO.
NACIONALES METROPOLITANO DE
CARACAS

LAS AUTOPISTAS,
AUNQUE SE
ENCUENTREN DENTRO
DEL ESTADO

Figura N° 6. 20 - Clasificacion de las vias
alosfines de peajes

Ladiscusiondelapertinenciadel pegjeenlasobraspublicasesasunto
delargadatay del mayor interés tedrico, especialmente el concepto de
"utilidad perdida’ porquel osusuariosno estan dispuestosapagar determina-
dospreciosparausar algunospuenteso autopistas, y |asobrasquedanociosas
cuandoexistenviasalternas.

Esigualmenteel problemadel ossubsidios, quejustificariaechar ensaco
roto algunas obras de infraestructura (como los tineles del Metro) cuyo
volumennopodriaser recuperadoatravésdelastarifasy seriacompensado
por losbeneficiossoci al esdeestasgi gantescasobrasurbanas.
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Sinembargo, estapol iticaneoliberal nohasidoadoptadatodaviaporlas
distintasgobernacionesquecol ectantasasenlasautopi stas, bajo convenios.
El gobiernoactual sinembargo, estaactuandoigual queel delaRevolucion
Francesa, conlaabolicién,?enlaautopistaCaracas-LaGuairadel pegjede
200 Bs (unos 5 610 ¢ de ddlar), la venta a costo marginal, € propio
neoliberalismodelaEscueladeViena

Respecto de nuestras observaciones especificas a texto de laley
habilitante, |asresumimosenl oss guientespuntos.

Autonomiadelasautoridadesregulatorias

"En el @mbito nacional, con la finalidad de contar con
unas autoridades administr ativas técnicamente califica-
das y gque gocen de autonomia suficiente para gjercer sus
competencias, sin menoscabo de la vinculacién con €
6rgano de planificacion y elaboracion de politicas pu-
blicas..."

Sinembargo

Articulo18. El InstitutoNacional de Transitoy Transporte Terrestre
tendraun Directoriointegrado por un Presidenteo Presidenta, un Vicepre-
sidente o Vicepresidenta, |os cual es son de libre nombramiento y remo-
cion del Presidente o Presidenta de la Republica, y tres Directores, de
libre nombramiento y remocion del Ministro o Ministra de Infraestruc-
tura.

¢Enquéquedamos? ;Quéautonomiaesesa?
Utilizacién de" viasalternas'.
" Seestablecequeno sedeberapagar por €l usodelaviaaternay alos

en otros servicios publicos, para distribuir dicha responsabilidad. Ademas, eventual-
mente podria ocurrir que algunos vehiculos (digamos los de carga) subsidios a otros
(digamos los particulares) funcién al alguna teoria que se le ocurra al planificador de
turno. LaFig. 6.8 muestralos tipos de carga diaria en el sector residencial de electricidad,
a los fines de determinar su participacion en el pico, la causa del dimensionamiento de
las inversiones.

22. Fueen 1938 que Hotelling escandaliz6 la comunidad académica indicando que el cobro
de peaje en los puentes de Manhattan inducia su uso ineficiente (por la utilidad pérdida),
como lo habia planteado el ing. francés Jules Dupuit en 1848, que luego fue considerado
como pionero del marginalismo y de esa Escuela.
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finesdefinanciarlaseprevéqueun porcentajedel o recaudado por concepto
delastarifasquepaganlosusuariospor el usodelavialidad, seadestinado
al mantenimientodelasviasalter nas, correspondiendoal Ministerio
delnfraestructuraestablecer € porcentajequedeber aser destinado
atalfin".

f/ P .H\\
Adm Directa REPUBLICA

REGIMEN ) Adm Directa ESTADOS
DE
PEAJES Adm Directa MUNICIPIOS

. REGIMEN DE CONCESION
\\ '.\\ ,!’.l

Figura N°6.21 - Niveles de Administracion de peajes

En muchos casos (por g emplo Caracas- LaGuaird) laviaalternaes
imposibledeegjecutar o preparar. Esto no dejade ser unautopia.

Peajesdeinfraestructura
DicelaEdM:

"Por €ello se ha establecido un mecanismo para el
establecimiento de los peajes y para la fijacion de las
tarifas, dondelosestadosdeberan coordinar conel Ejecutivo
Nacional.

También se regula lo referente a establecimiento de las
estaciones de pegjes, con lafinalidad de evitar laaparicion
irracional o sin justificacion alguna de los peajes en todo
el territorio nacional, sin que la contraprestacion seala
calidad adecuada y sin que medien estudios previos
gue justifiguen su existencia o proporcionalidad y
razonabilidad de las tarifas'.

Otravez, ningunamencionalametodol ogiatarifaria, exceptoque:

Articulo 86. El presente Titulo tiene por objeto establecer
lasbases queregiran lafijacion del monto delastarifas
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de peajes que se cabraran alos usuarios por la utilizacion
de las carreteras y autopistas que constituyen la red vial
nacional y estadal,

Pero resultaquelastal es bases son nadamenos:

Articulo 87. El Ejecutivo Nacional asegurara que todaslas
actividades que integran el sistema de vialidad se realicen
bgjo los principios de equilibrio econdmico-financiero,
eficiencia, eficacia, calidad, racionabilidad, equidad y
transparencia, a los fines de garantizar a los usuarios un
servicio deviasnacionalesy estadalesde calidad y al menor
costoposible.

¢Entendieronalgo?- nosotrostampoco. ¢Quésignificaequilibrioeco-
némico-financiero?- puesel queseconvengaen cadacaso, pero ¢hajocuales
principios rectores? - vaya Ud. asaber. Ni siquierase habla del nivel de
rentabilidad, nadadenada.

Nada se dice sobretarifas de transporte de carga.

Recoleccion delos Peajesen carreterasy autopistas

Notemos que se mencionael régimen queregularalaconservacion,
administracidny gprovechamientodel sstemadeviaidad, explotadomedian-
teel régimendeconcesiénodeadministraciondirectadelaRepublica, los
EstadosolosMunicipios.

Ahora, paralacolecciondelasmultasseadvierte:

Articulo 119. El producto delasmultasaque serefiereeste
Decreto L ey, cuando sean impuestas por la autoridad admi-
nistrativa estadal o municipal competente del transito y
transporteterrestre, serddestinado al patrimonio deéstos. El
producto delasmultasimpuestaspor € Instituto Nacional de
Trénsito y Transporte Terrestre y el Cuerpo Técnico de
Vigilanciadel Transitoy Transporte Terrestre, ingresaran al
fisconacional.

O sea, quelosconcesi onariosaparentemente no perciben multaspor
excesos de carga, mientras que deben ocuparse delos gastos de manteni-
miento, mientrasquegobernacionesy alcaldiassi tendrian acceso a€llas.
Ver.Fig.6.7.
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Parael calculodelastarifasseestablece (véaseigualmentearriba):
Régimen Tarifario
Articulo 97. Corresponde al Ministerio de Infraestructura
establecer, mediante Resolucion, las normas y procedi-
mientos técnicos para la fijacion de las tarifas a ser

aplicadas por |os estadosy |os concesionarios que adminis-
tran lainfraestructuravial.

Procedimiento para la Fijacion de las Tarifas

Articulo 98. Paralafijacion de las tarifas que se cobraran
alos usuarios por concepto de peaje por lautilizacion delas
carreteras, puentes, tuneles y autopistas que constituyen la
red vial nacional y estadal, la gobernacion del Estado o
autoridad estadal competente, elaborara la propuesta
del pliego tarifario, con sujecién a las normasy proce-
dimientos técnicos que establezca el Ministerio de
Infraestructuray la sometera a este para su aprobacion o
no.

Articulo 104. El Ministerio de Infraestructura podra, en
todo momento, solicitar a los estados o concesionarios un
estudio técnico, econdémico y financiero, que justifique la
ubicacion de las estaciones de peaje y las tarifas que se
estén cobrando.

O sea, quelaley nofijaningunapautaen estamateria.

I ndemnizacion alosusuariospor dafos.

L oable mencidén en la exposicion de motivos. Sin embargo, no la
encontramossoportadaenlal ey. Solosemenciona(art. 72, tltimoparrafo):

Losusuariostienen derecho a ser resarcidos por losdafios
sufridos con ocasion de la prestacion del servicio de
transporte publico de pasajeros de conformidad con laley.

Bonitaprevision...Deberiaespecificarseun procedimiento, y tipificar
losdistintosti posdedarios, incumplimientodehorario, retrasos, e iminacion
deservicios, etc. No hay multasparafallasdecalidad.

Transporte de pasajeros. No se dice nada de tiempo perdido ni se
mencionan las palabras horario ni itinerario.
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" Articulo 72. Losusuarios del servicio detrasporte publico
de pasgjeros, tienen derecho a

" Que se les cabre una tarifa acorde con la calidad del
servicio que reciben".

¢Perobajoquéparametrossedefineestacalidad?- Silencio absoluto
enlaley. ¢Serefiereatiempodeesperay devige?- ¢Peroquerentabilidad
sepermite?- jtotal indefinicion parael calculodelastarifas!

I nformacion sobretarifasestablecidas, pasajeros.

Articulo 73. Laspersonasnaturalesojuridicasprestatariasdel
servicio de trangporte publico de pasgjeros, estén obligadas a
mantener, en lugaresvisibles, alavistadelosusuarios, enlos
sitios de pago, lastarifas a ser cobradas por los servicios.

Otravez, ningunaalusionaloshorarios, parteintegral delatarifa.
Lomismoseaplicaal calculodetarifasanuales:

usuarios

autobuses

trabajadores

Figura N° 6.22 — Reparticion de larenta en el transporte
de pasajeros

Articulo 77. Corresponde a la autoridad administrativa
competente establecer, en el primer trimestre de cada afio,
el régimen tarifario del transporte publico de pasgjeros, en
el que se garantizara la participacion de los sectores
involucrados.

114



CAPITULO VI. Reflexiones de 2007 sobre las Leyes de Ferrocarriles y de Tréansito...

Nadase hablasobrefrecuenciadelasunidades, |arentabilidad dela
inversion no aparecepor ningunaparte.

CONCLUSIONES

Deberian establ ecerse claramentelascondicionespermitidasparala
recuperaciondel capital invertidoenlossistemasdetransporteterrestre. A
nuestro juicio, lasolucion méas sabiaen que cadasistemadetransporte se
ofrezcaal costopromediomodal paraquelasestructurasdeconsumoutilicen
méslosmodosmaseconomicosdeproduccion.

Delocontrario, inclusoconmodossubsidiados, seestarianusandomés
los sistemas mas dispendiosos mientras que los mas eficientes quedan
relegados.

Si el ferrocarril eslomaseconomico paragrandescargasy distancias,
latarifapor Km. tienequereflgarlo, peronotendriasentidosubsidiarlopara
cortasdistanciassi € transporte carretero resulta méas competitivo. Cada
modo detransporteasu costo, esaenlapoliticatarifariacorrecta.

Deotraparte, s estasreglasdel juego no quedan claramenteestable-
cidas, laatracciondel capital privado, tal comosemencionaenlaley deT& T
(Art. 106) quedaenteladejuicio, y nohay nadamasnerviosoqueunmillén
dedodlares.

En estas condiciones, tanto laley de T& T como la de Transporte
Ferroviariodeberiamodificarseeincluir el conceptoderentabilidad del costo
promedio como criterio para la tarificacion del transporte de carga y
pasaj eros. Naturalmente, paratransporteinterurbano depasagjerosentraria
acompetir igualmenteel sistemadetransporteaéreo. Cadauno asu costo.

Lacuestionnoessimpleporquelainfraestructuravid noestasujetaapegje
en e &reaurbana, y fuertemente subsidiadaen € transporte inter-urbano de
pasaj eros (vig eslargosen autobuses) demodo queladeterminacion delos
costospor p-Km. no essincera. Habriague ver iguamente qué partedela
infraestructuradeaviacion estdsiendo cargadaal costo enlosaeropuertos.

O seq, qué partedelainfraestructuraestarealmentereflgjadaenla
tarifa de avion o de autobUs y que parte es un subsidio escondido,
disfrazado, ignorado. Queal noreflejarse puede conducir adecisiones
0 selecciones erroneas por partedel usuarioy del Estado, cuando las
tarifas de transporte no dan las sefial es adecuadas sobre |0s recursos
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/ Empresa
autobusera

Empresa
transp. carga

§

Autopistas
Terminales
de pasajeros

Autopistas
Terminales
de carga

4

Figura N°6.23 - Organizacion del
transporte en terminales de cargay

pasajeros

realmenteasignadosa
cada servicio, no re-
flejanrea mented cos-
toparalasociedad.

Porquetodaslas
infraestructuras las
construye y opera €l
Estado, y lamayor par-
tedelasflotas(carros,
autobuses, camiones,
aviones) sonprivados.
Hay entonces, encuan-
to atransporte de pa-
sgjeros, dosinstancias
de optimizacion: una
primera, entreel due-
flodelaflotadeservi-
cio publico contra €
usuario (basado en la
teoria de la satisfac-

cién), sinmayor costodeinfraestructura, quedeterminalatarifadel pasaje.
Y lo mismo paratransporteaéreo o ferrocarrilero, olacustre.?

Y otrainstanciademayor estatura, a nivel delaplanificaciéncentrd, que
tiene queincorporar |os costos de infraestructuraasociados acadamodo de
transporte, muchosdel oscud esnovanal atarifadd pasgero, snoparcid mente.
Peroquesontalesestructurasdeprecios(decargasy depasgjeros) lasquevan
adeterminar e menor o mayor uso de tales infraestructuras, aacogotar las

estacionesterminal es, asobrecargar |ascarreteras.

Pero cadamodo detransportedeberiacal cular sustarifasconlamisma
metodol ogiay criterios(rentabilidad +tiempo perdido, costogeneralizado)

23. Costos Relativos de Flota. Como ilustraciéon de trabajo sugerimos, obviamente de
acuerdo a las condiciones de la topografia, que el peso de la flota en el costo total es
menor en ferrocarriles (excepto en el tramo Charallave-Caracas!!), que en autopistas
que en aeropuertos (donde el peso de la flota es muy destacado).
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parael logro del 6ptimo econdmico. Obviamentequeenlamedidaquelos
costos de las infraestructuras no formen parte del sistemade precioslas
decisionesdel osconsumidoresno seran exactamenteracional es.

Mientras que las habilitantes no dicen nadaen T& T (“tarifa segin
calidad, sinalusién alarentabilidad) y ladeferrocarrileshablasolo deun
“equilibrioeconémico” . Nosotrosrecomendamosqueseestipulenenley los
principiosdelastarifas, estoses, delarecuperacion delasinversiones. Y
proponemosel usodel costo promediodelainversionaunarentabilidad que
garanticelaincorporaciondecapital fresco, deacuerdoal riesgodel negocio.
Ademas, €l nivel tarifario debedeterminarseen conjunciénconel nivel de
calidad, deacuerdoal costodel tiempoperdido, d costodelafaladd servicio,
al optimoeconémicodecalidad (Fig.6.7).

Francamente, deberian buscar algunosbuenoseconomistas, o mejor
ingenieros-economistas, que revisen estostextos antes de publicarlosen
Gaceta. Parecen hechosalacarrera, sinseriosexamenespreviosenasuntos
tan cruciales como la planificacion del transporte. A menos que esta
indefinicionhayasi dorealizadaconcienzudamente. Nodeberia.

En resumen, |os puntos que deberian mejorarse de estaLey son los
sguientes
— Politicaderentabilidady tarifasindeterminada, incongruentecon
lasreglasdel juegorequeridaspor paral osinversionistas,
— Ignoralasexigenciasdecalidady teoriadelasatisfaccion;

— Noincorporael conceptode” costogeneralizado” paralaeficien-
ciadelasinversiones; y paraaclarar lacompetencia con otros
modosdetransporte;

—  Nocontemplael problemadel desordeninstitucional del sector;
— Noconsideraseriamentel acuestiéndel ospeajesy lasobrecarga.
—  Contienedemasi adoselementosdenivel reglamentario.

Por loquedichaley deberiarehacerse, al menosen estosaspectos. Es
nuestrahumildeopinion.,
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CariTuLo VII

CONSIDERACIONESSOBRE FERROCARRILES,
PUERTOSY TRANSPORTE

Introduccion

El presentecapitul oretinefundamental menteel contenidoactualizado
y abreviado dedosarticulos publicadosen lasedicionesNo. 11y 12 del
BoletindelaAcademiaNacional delalngenieriay el Habitat. Buenaparte
delainformacion aqui referidahasido recabadapor el autor alolargo de
variosarios, tantoapartir deinformesdecircul acidnrestringida, comoenla
prensadiariay publicacionesperiddicasqueno estuvierondisponiblespara
el momento de redactar los citados articulos, por lo que algunas de las
referenciasque agui se hacen son producto delamemoriay nosecitanlas
fuentesoriginaescuandoelloocurre.

Laocupacionterritorial deVenezuela

LaFiguraN°7.1reproduceunmapapublicadoenlaedicionN°318de
laRevistadel ColegiodelngenierosdeV enezuela(1979) dondesesefialan
esquemati camentel osEjesNatural esde M enor Resi stencia, quepermiten
accesoalascostasdel Nortedel TerritorioVenezolano por rutasterrestres,
muestra también |o que seria el Eje Norte-Costero servido por rutas de
cabotg e, aunquenodestacad EjeFluvid Orinoco-Apure, ni tampocolaRuta
LacustreGibratar-Maracaibo, queantesde transportemecani zado comple-
mentaban con ventgja las rutas terrestres. Esos gjes, las condiciones
climéticasy lafertilidad delastierrasdefinieronlaocupacion del territorio
hastafinalesdel Siglo X1 X. Losferrocarrilesqueaparecieronensumayoria
a finales de aguel siglo, poco modificaron el patron de ocupacion ya
establecido paraentonces.

1. Segundo Semestre 2005 y Primer Semestre 2006.
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Laaparicion delatecnologiaautomotriz y el consecuenteinicio del
transportecarreteroautomotor coincidieron condoseventosecondmicosde
granimportancia, €l rgpidoincrementodelaexpl otacionpetroleray € colapso
delaeconomiamundial de1929. Aquellotuvoundeterminanteefectoenlo
quefueronlasexportacionestradiciona esdeorigenagricolay cuyoresultado
fue el desplazamiento de la poblacion rural hacia los mayores centros
urbanos, desplazamientoquesefacilitdsignificativamenteconlaaparicionde
lasnuevas carreteras.

El desplazamientohacialaszonasurbanasy €l consecuentecrecimiento
acel erado delas poblaciones mayores que anteriormente, cuando eran de
menoresdimensiones, podian surtirsedelaproduccionagropecuariadelas
zonas a edafias, generd unamayor demanda que justifico la produccién
agropecuaria a distancias mayores y la ocupacion de territorios que se
hallaban préacticamente vacios todaviaa comienzosdel siglo XX.* En el
capitulo referente a transporte en la Cuenca del Lago de Maracaibo se
describen con alguin detalle los procesos de ocupacién y se diferenciael
efecto queal respecto hantenidolosdistintosmodosdetransporte.

La actividad petrolera ha tenido unainfluencia determinante en la
ocupaci dondeimportantesregionesdel territorionacional, peroenningunade
ellas halogrado crear las condiciones paralo que ahora se denominaun
“desarrollosustentabl €’ , excepto enloscasoscuando €l incremento pobl a-
cional estimulado por laactividad petrolerahaocurrido en centrospobl ados
ya consolidados, como ha sido el caso de Maracaibo, Maturin y en la
conurbaciénBarcel ona-PuertoLaCruz. Cabimas, Lagunillas, Bachaquero,
Mene Grande, Jusepin, Quiriquire, Caripitoy otros centros pobladoshan
tenido susépocasdeaugey luego sehan estancado, apesar dequealgunos
hanlogradounapoblaciénimportante. Otross mplementehan desaparecido.

Durantelaépocadel General Guzman Blanco, cuandolosferrocarriles
eran el Unico medio de transporte terrestre mecanizado, se construyeron
variosferrocarrilestanto enlaCuencadel LagodeMaracaibo, comoen el
Centroy enlaRegién Centro-Occidental. El animocivilizador del “ lustre
Americano”, estimulado por las ventgjas personal es que derivabade sus
proyectos, dieronlugar aqueseplanificaranlineasférreasparacubrir toda

! Aligual que en el Occidente, también en la parte Central y Oriental del territorio nacional
se intensificé el uso y la ocupacion de las tierras del pie de monte correspondientes a
la parte Norte de la Cuenca del Orinoco, intensificandose el crecimiento de ciudades
como Barinas, Acarigua-Araure, Calabozo, Valle de La Pascua y Maturin.
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')
MAR CARIBE

OCEANO
ATLANTICO

1 — Region Zuliana
2 — Region Centro-Occidental
3 — Region Norte-Costera

4 — Region Oriental

5 — Region Andina

6 — Region de los Llanos

7 - Regién Guayana

8 — Region Sur

Figura N°7.1 - Ejes naturales de menor resistencia.

laextensiéndd territorionacional , lasrutasentoncesdefinidashansidoluego
repetidascondiversasvariantesenlosnumerososplanesferroviariosquese
han elaborado en décadas posteriores, incluidalaprimeradécadade este
tercer milenio. Lamayoriadeesaspropuestasnuncallegaronarealizarse,
porque luego de lallegadadel transporte automotor, esatecnologia més
reciente, hasido hastael presentelaque hapermitido introducir mejoras
significativas en los procesos de transporte, con lamenor utilizacion de
recursos. Losferrocarrilesdel Siglo X1X, ni siquierallegaronacubrir sus
costosoperativosy pudieronsubsistir hastalamitaddel SigloX X graciasa
losrecursosgeneradospor otrasactividadesy queel gobiernoasignabaal os
ferrocarriles,igual hasidod casodetodoslosferrocarrilesconstruidosenel
Siglo XX, exceptuando los construidos para el transporte del mineral de
hierro, en losquelosgrandes vol imenestransportados de punto a punto,
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permitene usointensodelosrecursosempleados. Notesequecuandoexiste
lacargaaser transportadadelanecesariamagnitud, el ferrocarril resultaser
unainversionviablederecursos, perolaexperienciahademostrado quees
unaquimera, € pretender quelaconstrucciéndeunferrocarril por si solo, va
aconstituirse en elemento catalizador de laproducciony el consecuente
crecimientoecondémico. No obstanteesasexperiencias, laideadedutilizar el
ferrocarril comoinstrumento paraimpul sar undesarrollo sustentablesigue
vigente en lamente de numerosos tomadores de decisionesy es preciso
ingistir, enquenos empreesaal ternativaconstituyelamejor formadeaplicar
losescasosrecursosdisponibles.

Sobred transportedeminerales

El ferrocarril y el transporte acuético siempre han jugado un papel
fundamental en €l transporte de mineralesy de sus productos derivados,
como es el caso de laindustria metalUrgica en general y siderdrgicaen
particular, circunstanciaacentuadapor el hechoqueduranteunlapsodecien
anos, el ferrocarril erael Unico modo de transporte terrestre mecanizado
disponibley lafuerzade latradicion y la costumbre han prolongado su
presenciaenmuchoscasosengueyano constituyelamejor solucion. Cuando
enladécadade 1950 secomenzé el proyectodelaSiderurgicadel Orinoco,
el movimientodelosproductosdemateria esy productosentrelasplantasy
dentrodelasplantasseopt6 por realizarloenvehicul osferroviarios, apesar
de que ya para esa época se disponia de tecnologias fundamentadas en
vehicul os automotores con neuméati cos, capaces de gjecutar |as mismas
tareasmasrapidoy amenor costo. Sinembargo, todaviaenlaactualidad, e
transporte ferroviario sigue siendo el mas adecuado para €l transporte
terrestredegrandesvol imenesdeminera esensu estado primario. Solamen-
te en casos excepcionales y para volumenes de carga moderados, €l
transporte carretero llegaaser masadecuado queel ferroviario.

En laRegién de Guayana se han generado valiosas experienciasen
cuantoal transportedemineralesserefierey amedidaqueevolucionanlas
necesi dades, sepresentan nuevasoportuni dadesparasel eccionar lastecno-
logiasdetransportemésadecuadas. A mediadosdd siglo pasado secomenzo
enel EstadoBolivar laexplotaciondeminera dehierroenlasminasdeEl Pao,
al SurdeSanFdix. El minera setransportabamedianteunalineaférreahasta
el puertofluvia dePalUaenel Orinocoy alli setransferiaaembarcaciones
conuncaladode4,5mquetransitaban el cafioMacareo, parallevarlohasta
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PuertodeHierro, unterminal al Sur delaPeninsulade Paria, desdedonde
salian barcosoceani coshastapuertosenlaCostaEste de Estados Unidos.

Etapa inicial del transporte de mineral de hierro en
Guayana (1940/50). El producto extraido de las minas
de El Pao erallevado por ferrocarril hasta el puerto de
Palla, en San Félix, donde era despachado en embarca-
ciones de calado limitado que navegaban por e Cafio
Macareoy el GolfodeParia, hastael Terminal dePuerto
de Hierro, donde se transferia a barcos oceanicos que
lo llevaban a la Costa Este de U.SA. para su posterior

procesamiento.

Cuando en fecha posterior se otorgd a una empresa competidorala
concesiondel CerroBolivar, sepresentdlanecesi dad deembarcar cantida-
desmayoresdemineral dehierro, paralocual seanalizaronvariasaterna-
tivas. Una de €ellas consistia en la construccion de una linea férrea que
partiendo del CerroBolivar, cruzarael Orinoco por el paso de Angostura
(CiudadBalivar) y condujeseel mineral parasuexportacion hastaun puerto
oceanicoaser construido enlacostanortedel Estado Anzoategui. Laotra
posi blesol ucién, cons stiaenlahabilitaci ondel Orinoco mediantelaconstruc-

para el andlisis.

Cuando a principios de la década de 1950 se hizo
necesario incrementar el volumen de exportaciones de
mineral dehierro por haberse otorgado la concesion del
Cerro Boalivar, se consideraron varias opciones, de las
cuales fueron las mas relevantes la construccion de un
ferrocarril hasta un puerto en el Norte de Anzoategui y
el dragado del Orinoco para permitir la entrada de
buques oceanicos hasta el punto de embarque del mine-
ral. Al seleccionarse €l transito por via acudtica, se dio
el primer paso que condujo a la fundacion de Ciudad
Guayana. Podria especularse que de haberse optado la
solucién del ferrocarril hacia la costa caribefia, todo el
desarrolloindustrial que hoy esta ubicado en Matanzas,
estaria al Oeste de Ciudad Bolivar. Interesante tema
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ciondeuncanal quepermitieselanavegaci dndurantetodo el afiodebuques
delaclasePanamax, |osmayoresconstruidosparaentonces, conuncalado
del ordendelosdocemetros(12m).

EUROPA Pto. deHierro
USA
/5 -
a3 MATURIN
BARCELOHA -. uUSsSA
P. LA CRUZ ~

EUROPA

CIUDAD d
GUAYANA

SRR S . "

Ferrocarril Operative ———

Ferrocary il Propuesto k-+-+--
Ruta Mar./Fluvial e

CERRO

PRINCIP ALES OPCIONES :
BOLIYAR

1 = Salida al Mar Caribe por Ferrocarril
2 - Al ATLANTICO por FC + DPragar Orinece

Figura N° 7.2 — Rutas de Transporte de Minerales en Oriente

L aeval uacionentoncesrealizada, condujoalasel ecciéndel transporte
por el Orinoco, por cuanto seconsi derabaquelaentradadebarcosoceani cos
hastaPuerto Ordaz, habriadeconstituirseenunfactor dedesarrolloparala
region. Ciertamente, lasgrandesinversionesrealizadasenlainstalacionde
plantasmetal Urgicasparaproducir aceroy aluminio, asi comolosdesarrollos
hidroel éctricossobreenel rio Caroni, han convertidoaPuerto Ordazenun
importantecentroindustrial y laconurbaci 6n con San Félix cui dadosamente
planificada, han hecho surgir aCiudad Guayanacomo unaciudad modelo.
Peroencuantoal transportefluvial serefiere, préacticamentetodoel tréfico
gue se mangja por € rio estaligado alas necesidades especificas de las
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grandesempresasy hastadl presente, Puerto Ordaznohallegado ser destino
regular paraningunaempresanaviera.

Mientraslaactividad petroleraestuvodispersaen manosdediferentes
concesionariasy hastatanto selogré laintegracion delasoperacionesde
PDV SA, partedelaproduccionpetrol eradel Sur deM onagassedespachaba
por Puerto Ordaz, pero posteriormentetodal aproducci ondel oscamposdel
SurdeM onagasy Anzoategui sellevapor ol eoductoshastapuertosubicados
sobreel Mar Caribe, lo cual hadisminuido sensiblementeel trafico por el
Orinoco.

Durantemuchosafioslaexportaciondemineral dehierrodesdePuerto
Ordaz, supli6 en condicionesventg osasaclientessituadosenlaCostaEste
de Estados Unidosy en Europa. A partir de los afios ochenta, cuando la
tecnol ogiadel osgrandespetrol erossetransfirid alaconstrucciondebuques
mineralerosdeaguas profundas, en Brasil se construyeron dosgrandes
terminales, unoenVitoria, otro en Sao L oui s, circunstanciaque col oco
en situaci on dedesventajaal asexportacionesvenezol anas, debidoaquelas
limitacionesdeprofundidad del Canal del Orinoconopermitenlacirculacion
a plena carga de bugues de gran calado. Para reducir esa desventaja
operativaseoptd por lainstal aci on deunaestaci 6n detransferenciaubicada
en aguas del Océano Atlantico, con €l propésito de cargar a capacidad
compl etalosbuquesdegrancal ado. I nicid mente, seintentd ubi car laestacion
enel extremosur del Deltadel Orinoco enladesembocaduradelallamada
BocaGrande, lamentabl ementelas condicionesoceanicasdificultabanla
operacion de transferencia del mineral y se hizo necesario desplazar la
estacionhastal ascercaniasdeladesembocaduradel Cafio Macareo, donde
laldladeTrinidad sirvedegranescudo paraamainar el efecto delosvientos
gue preval ecen, creando condiciones favorables paralas operaciones de
transferenciadecarga. Tal circunstanciaalargael recorrido desde Puerto
Ordaz enunascienmillasnauti casadi cional esy consecuentemente, incre-
mental oscostosdeoperacion.

Enafiosmasreci entes, tambiénenlaRegi 6n de Guayanasetransportan
vol imenesimportantesdebauxita, utilizando enbuenapartel asventajasdel
bajo costo que ofrece el transportefluvial. En este caso, labauxitaque se

2. Para mayor informacién se puede consultar el libro “Rieles con futuro”, del cual se
hacemos una resefia bibliogréafica en el Gltimo capitulo.
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extraedelapartesuperior deunacolinaseacopiaconcamionesminera eros
y sebajapor unacorreatransportadoraquefrenael descenso del material
y a hacerlo genera cantidadesimportantes de el ectricidad. El mineral se
amacenaenunpatioa nivel delaplaniciea Surestedel Orinocoy desdealli
esconducido hastael Orinoco por un ferrocarril en sentido Este Oestede
unossesentakildmetrosdel ongitudy seembarcaengabarrasqueconforman
untrenfluvial quelotrasladahastaM atanzas(Ciudad Guayana).

Nuevosrequerimientosen €l transportedel mineral dehierro

Dadalacircunstanciaquelaprimeraparte del recorrido del mineral
ocurrepor viaferroviaria, sehan considerado unaseriedeopcionesparasu
trasladoaun puertodeaguasprofundas, delascual essepuedencitar cuatro
posi blesubicaciones. Unadeel lasen e extremo Sur deladesembocaduradel
Orinoco, cercadePuntaBarima, lasegundaal Norestedel GolfodeCariaco,
laterceraal Este delaPeninsulade Pariacercade Guiriay otrashaciael
complegopetrolerodeJose.

o
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RUTAS FERROVIARIAS EXAMINADAS :
1 - Al Mar Caribe en Anzoategui (Jose)
2 - Al Golfo de Cariaco (Guacarapo)

3 - Al Golfo de Paria (Guiria)

CERRO 4 — Al ATLANTICO (al Sur del Orinoco)
BOLIYAR

FiguraN°7.3—Rutascomplementariasparael TransportedeMinerales
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Por cuanto la construccion de unalineaferroviariade la extension
requeriday del puerto de aguas profundas, son actividadesquerequieren
cuantiosasinversionesy sutiempo deegjecuciénresultaprol ongado, seopto
como solucioninmediataparapoder abastecer losbuquesdegrantonel gje,
instalar unaEstacionde Transferenciaenunlugar cercanoal comienzodel
Canal del OrinocoenlaBocaGrandedel rio.

A partir de la década de 1980, aprovechando las expe-
riencias petroleras, se empezaron a utilizar buques de
gran calado para el transporte de minerales. Esto coloco
a Venezuela en una situacion de desventaja debido a las
limitacionesdel Canal del Orinoco. Por tal razon comen-
zaron a estudiarse una serie de rutas para acceder a un
puerto de aguas profundas, capaz de recibir y despa-
char buques con cargas superioresalascien mil tonela-
das (100.000/200.000T). En el diagrama se indican las
diversas rutas examinadas.

Enlabusguedadeunasol ucion permanente, enfechamasrecientese
hadeterminadollevar unalineaférreahastael extremo OestedelaPeninsula
deAraya, dondel asinstal acionesportuariasparalaexportaciondeminera
dehierrosecomplementarian conunterminal parabarcosporta-contenedo-
res de gran tamafio.

Existendosobjetivosacumplirse, e primeroeslaexportacionciertade
unacargaexistente, mientrasqueel segundo procuramaterializar laexpec-
tativa de que un terminal de contenedores para barcos de gran tamafio,
constituirialamejor solucion parael manejo de contenedoresdeorigeny
destino dentro del territorio naciona y que ademas, dicho terminal se
conviertaen unaalternativacompetitivaparael tréfico dedistribucion de
contenedores (“Hub”) hacialos puertosdel Caribe gueno puedenrecibir
buquesde gran calado. Asi mismo seesperaqueel establecimiento deun
puerto de aguas profundas se convierta en un elemento catalizador para
aumentar laocupaciony el desarrolloensuareadeinfluencia.
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Por cuanto la construccion de un puerto de aguas
profundasy el ferrocarril quelo alimenta es un proceso
costoso y requiere un periodo prolongado de gjecucion,
se busco una solucion temporal mediante la instalacion
de una Estacion de Transferencia ubicada en aguas del
Atlantico, que permitiera llenar a plena carga barcos
hasta con un calado de veinte metros (20m). A tal efecto
se procedié a modificar un buque petrolero y se previé
su instalacion en la Boca Grande del Orinoco aguas
afuera de Punta Barima. Con esa ubicacion, los barcos
gue alimentan la Estacién de Transferencia deberian
realizar un recorrido desde Puerto Ordaz, ligeramente
superior a las doscientas millas nauticas (200MN). La-
mentablemente la ubicacion inicialmente escogida no
reunié condiciones adecuadas para la operacion segu-
ra de la Estacion de Transferencia y ello obligd a
situarla en la vecindad de la desembocadura del Cafio
Macareo, area protegida por la cercania de Trinidad y
donde durante méas de una década se ha operado sin
problemas. Esta nueva ubicacion, sin embargo, aumenta
el recorrido de los buques alimentadores en un sesenta
por ciento (60%), con el consecuente incremento de los
COStOs.

Hay dos blogues de carga importantes que se originan en Ciudad
Guayana: El mineral dehierroy losproductosmetal Urgicos. El mineral de
hierro, seexportaensu estado natural oenformaconcentrada. Enel primer
caso, laformamenos costosa de transporte es mediante el uso de buques
supermineralerosen el rango decienatrescientasmil tonel adas(100.000-
300.000 TM) paralo queserequiereel terminal deaguasprofundas.

Cuandosellevanacabo procesosde concentraci dndel mineral antes
delaexportacion, losdespachossehacenenlotesdeunvolumeninferiora
lassesentamil tonel adas(60.000), porquel ospuertosdedestinonotienenla
capacidad (ni lanecesidad) derecibir barcosde mayor tamario, en conse-
cuencia, no serequieredisponer tampoco deun puerto deaguasprofundas
parasu despacho. Por tales circunstancias, actualmente en Venezuelael
volumendemineral dehierrobruto aexportarsepuedeestar enel ordende
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Figura N° 7.4 —Ubicaciones de la Estacion de Transferencia Flotante

losdiez millonesdetonel adasanual es(10.000.000) y eseseriael volumen
parael queserequiereunterminal deaguasprofundas. Tantoel mineral de
hierropre-reducido, comoyasehamencionado, comolosproductostermi-

nadosdeaceroy a uminio, sedespachanenlotesquenoexcedenlacapacidad
delasembarcacionescuyo caladolespermiteacceder alosmayorespuertos
venezolanosenoperacion, incluidoPuertoOrdaz. El restodelacargageneral

gue sale desde Ciudad Guayana, puede ser despachada por e Orinoco,

aungueconfrecuenciaseconduceaotrospuertos, nopor limitacionesfisicas
delospuertosen el Orinoco, sino porqueel costodellevar lacargapor via
terrestrehastaotrospuertosmasfrecuentados, resultamenor queel costodel

recorridoadicional, quedebenrealizar |osbarcosdesde susrutasoceanicas
habitual esparallegar hastal ospuertosde Ciudad Guayana.
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Cuando seanalizan por separadol osrequerimientosdetransportedel
mineral dehierro,losdel osproductosterminadosy semiel aboradosy losde
lacargageneral, resultaevidentequeessolo el mineral dehierroel que
requieredeun puerto de aguas profundas.

L osaltos costos que actua mente se experimentan en el traslado del
mineral dehierro alaestacion detransferenciaahoraubicadacercadela
desembocaduradel Cafio Macareo, hacen pensar quelaalternativadeun
nuevo puerto de aguas profundas alimentada por un ferrocarril de unos
cuatrocientoskil dmetrosdel ongitud pudieraser menoscostosa.® Cuando €l
volumenanua demineral dehierroexportadoesdel ordendelosdiezmillones
de toneladas, con escasas posibilidades de crecimiento, las inversiones
realizadasestarian severamentesubutilizadas. Paraminimizar el tiempoen
puertodelosbarcos, unterminal modernodebeser capaz decargarloarazon
de unasnuevemil toneladaspor hora (9000 T/h), lo querequierede 1100
horasdeoperaci 6nparaunamovili zaciénanua dediezmillonesdetonel adas
(10MMT), una utilizacién del 12% de la capacidad tedrica (100% de
disponibilidad1as8760 horasdel afo) o del 15%si cal culaunacapacidad
operativadesietemil horasanuales.

Dadalaexperienciarecientedemasdeunadécadadeoperacionesde
laEstacion de Transferenciaen su actual ubicacion cercanaaladesembo-
caduradel Cafio Macareo, sumadaalaexperiencia, un pocomasleanaen
el tiempodelanavegaci onpor € citadocafioy latambi énrecienteexperiencia
del transportedebauxitaen gabarrasdefondo planoen el Orinoco, masla
experienciademediosiglotransportandoe minera por ferrocarril desdelas
minas, sedisponedecifrasreal es, generadasy comprobadasene pais, que
pueden utilizarse paracomparar costosentredosopcionesposiblesparael
reemplazo del sistemaactual detransferenciadel mineral dehierro: @) La

3. Un estimado muy conservador sugiere que una linea ferroviaria Puerto Ordaz/Araya,
tendra un costo del orden de los US$2500MM a los que se le deben sumar el incremento
en costo del puente sobre el Orinoco imputable al ferrocarril, que puede llegar a una
inversion no inferior a los US$3000MM. Eso implica un costo financiero para la Nacién
del orden de los US$300MM anuales, imputable casi en su totalidad al transporte del
mineral de hierro, que a razén de diez millones de toneladas anuales genera un costo
unitario de treinta dolares por tonelada US$30/ton, un porcentaje muy importante del
precio de venta FOB en puerto venezolano, incluso a los precios mas altos del mineral.
No importa como se elaboren las tarifas del transporte, ese es el orden de su costo a
la Nacién por tonelada.
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construcciondeunoscuatrocientoskildmetros(400km) deferrocarril y un
puertodeaguasprofundasen Arayay b) L arehabilitaciondel CafioMacareo
parael tréfico de gabarrasy la construccion de un terminal de embarque
permanente’ en el areadondeactua menteseencuentraubicadalaestacion
detransferencia.

El recorrido actual delos barcos oceénicos desde Puerto Ordaz ala
Estacion de Transferencia es superior a las trescientas millas nauticas
(300MN —440km), el recorrido por el Macareo esdel orden delasciento
cincuentamillas nauticas (150MN). El costo del transporte en gabarras,
donded tiempo deesperaen puerto no esafectado por costosdetripulacion,
ni de equipos motorizados, es significativamente menor en rutas cortas,
cuando selecomparacon el costo de barcos oceani cos que deben dedicar
unalto porcentajedesutiempo esperandoen puerto, mientrasserealizanlas
operacionesde cargay descarga.

Definitivamente, se puedeanticipar queel costo dehabilitar el Cafio
Macareoparad tréficodegabarras, essignificativamentemenor qued costo
deunferrocarril deunoscuatrocientoskil Gmetros.

Unterminal decontenedoresen Araya

Un terminal de aguas profundas para contenedores, repitiendo lo
expresadoa respectoal referirnosalaCuencadel LagodeMaracaibo, tiene
dosobjetivosmayores: €l atender el flujodecargahaciasu® hinterland” y el
servir de centro de transferencia (“hub”) pararecibir y entregar cargaa
barcos alimentadores (“feeders’) de menor tamafio que lo conectan a
puertossatélitesqueno poseenni lascondi cionesparael mangjodegrandes
transportes, ni tampoco generan, ni reciben, grandesvol imenesdecarga.

Para atender €l tréfico de un pais o region de manera eficiente y
efectiva, un puerto debera estar ubicado |o més cerca posible del centro
geogréficoy dotado deun sistemaadecuado decomuni cacionesterrestres.
Bajo ese criterio, los estados Anzoategui y Carabobo, tienen ventajas
comparativas con respecto a las posibles ubicaciones portuarias en los
extremosoriental esu occidentales.

4. En Jose hay actualmente en operacién dos terminales de aguas profundas para el
llenado de tanqueros.
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En el casoqueahoranosocupa, cabeunacomparaci On concretaentre
laconstrucciéndeun posibleterminal en Arayay laadecuaciondel Puerto
de Guanta paralarecepcion de barcos porta-contenedores de un tamafio
compatibleconlasneces dadesnacional esy lasoportunidadesregional es.

Examinenseen primer lugar lascondicionesparael tréficodecontene-
doresdestinadosal territorionacional. Guantaestabien conectadaal ared
nacional decarreterasy aunqueactual menteno estaoperativa, cuentacon
unavia férrea que le permitira conectarse a futuro sistema ferroviario
oriental cuando éstesecomplete. El accesoaArayarequieredeimportantes
ampliaciones en las carreteras que |o conectan alared nacional y dela
construcciéndelaviaférrea, queimplicaninversionesadicionales. Partiendo
delahipétes sdequeambosterminal escuentencon carreterasy viasférreas
adecuadas, podraobservarsemedianteunasi mpl einspeccidndel mapa, que
solamente CarUpano queda més cercano de Araya, pues inclusive para
Cumandy Maturinresultamasfacil el acceso aGuanta. Parael tréfico de
cabotg e, anbospuertosresultan comparabl es, enlo querespectaal acceso
alosdemés puertosdel pais.

En cuanto al tréfico de transferencia a otros puertos en el érea del
Caribe, unterminal enel Orientevenezolanolucecon ciertadesventgjacon
respectoal osterminal esyaexistentesen Jamaicay Panama. Si el objetivo
estratar decaptar € tréficodetransferencia, posiblementeunaubicaciénen
laPeninsulade Paraguanaluce con mayoresventajas.

Posiblesopciones

Enlaactualidad, secuentaen Ciudad Guayanaconun puentemixto con
unaviaférrea, circunstanciagquehacepracticamenteobligatorialaconstruc-
ciondeunferrocarril haciael Nortepor cuantohay evidenciasuficientepara
determinar que el transporte del mineral de hierro por via acuética
resulta de mayor conveniencias seseleccionan larutay lasembar -
cacionesadecuadasy ademas, estacontempladalaconexionferroviaria
PuertoL aCruz-Barcel onal/Ciudad Guayana, lucerazonablequeesadeberia
ser laprimeraopcion, complementadacon unramal aMaturin, cuando €l
volumendel tréficoaesedestinolojustifique. Habilitar el areadel puertode
Guanta, pararecibir permanentementeembarcaci onescon capacidad para
transportar hasta3000 TEU, noesunatareadedimens onesextraordinarias.
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Esposiblequeseestécons derando quee establ ecimientodeun puerto
deaguasprofundasen Arayaseamotivo paraunamasintensaocupaci énde
aquellapeninsulay quedealli sederivelaposibilidaddeunpuertolibre. Al
respecto, hay varias referencias en Venezuela: Puerto de Hierro, lamas
antigua, estuvoligadaexclusivamentea manegjodel mineral. PuntoFijo, en
Paraguana ha generado un importante centro de actividad, pero debido
fundamental menteal asactividadesderefinacion, peroqueestalimitadoaun
radiodeunosveintekil dmetros, € resto delapeninsulano haevol ucionado
en proporcion. Puerto Ordaz, combinado con San Félix handado origena
Ciudad Guayana, pero su crecimiento es imputable al hecho de que las
inversionesen e puertolascomplementaninversionesmuchomayoresen
plantasmetal Urgicasehidroel éctricas. Puerto Miranday El Tablazo, ubica-
dosal otroladodel estrecho, frenteaM aracaibo, no hanlogrado estimular un
crecimiento proporcional alasinversionesalli realizadas, buenapartedel
persona queallitrabajaprefierecruzar diariamentee Lagoy probablemente
constituyed factor quemasinfluyeparal aubicacionde segundovinculovia
entrelasdosorillas,

Deberiaexaminarse muy detenidamente el beneficio esperadodela
construcciéndelasobrasdetransporteprogramadasen Araya, conrespecto
al costodelasinversionesrequeridasy del oscostosoperativosrecurrentes
gue dealli se derivan. Ladotacion de unazonafrancay deinstalaciones
turisticasatractivas, norequieren deun puerto deaguasprofundasparaser
exitosas.

Por otraparte, un Terminal decontenedoresenel areadeladesembo-
caduradel CafioMacareo, congtituirael puntoenterritoriovenezolano, més
cercanoalasrutasdelosbarcosquesedirigenpor e Atlanticoa Cono Sur
desdepuertosdel Norte, El Caribe, Europay el Mediterraneo.

ElgeOrinoco-Apure

Hastafinalesdel SigloXIX cuandoenV enezuelanoexistiansistemas
mecanizadosdetransporteterrestre, tanto el LagodeMaracaibo, comolos
riosllaneros, particularmenteel Orinocoy € Apureconstituian, juntocone
Mar Caribe, |asrutasdemenor resi stenciay enconsecuencia, seconvirtieron
enlasrutasdetransito preferidas. Tanto el tréfico depasgjerosy cargacon
destinoal aszonascercanasalacosta, comoe deexportacionutilizabanlos
riosparaconfluir, enprimerainstanciahaciaCiudad Bolivar, continuando
luego haciaTrinidad dondesehacianlasconexionesrespectivastanto para
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lospuertosvenezol anos, como haciaEuropay NorteAmeérica. Inclusiveuna
parte importante del Este de Colombia encontraba por esavialarutade
menor resistencia. Asi ocurrio durantecuatrolargossigloshastaquellegaron
al llanolosprimerosvehiculosamotor.

Dadoquelosmayorescentrospobladosy losprincipalespuertosestan
establecidosenlaparteNortedel territorionacional, alli estan ubicadoslos
masimportantes destinosy en laactualidad o formade masfécil acceso
desdeel Sur espor viacarretera, dado el hechoqueA purey Orinocofluyen
deOesteaEste coincidiendo con el Paralelo N8.

Comoyasehacomentado antes, el modo menoscostoso detransporte
esd modoacuético, siemprequeexistanvariascondiciones: Queel tiempo
devigeno seaunfactor determinantey quelascargasaser transportadas
sean del orden de las cuatrocientas toneladas (400T) por vige — cifra
empiricaderivadadeexperienciasanivel mundia . Encuantoal transportede
pasaj erosserefiere, el modo acuaticoresultaatractivo parafinesturisticos
y también cuando no sedisponedeadecuadosenlacespor rutasterrestres,
como en €l caso del tréfico entrey hacialasidlas, parael crucederiosy
canalesy paraunir lasorillasdeunlago olosextremosde unabahia.

Por cuanto en otrasépocascuandonoexistianferrocarrileso carrete-
ras, alolargoderiosy cana esnavegablessedesarrollarony aln permanecen
importantescivilizaciones, perduraenlamentedemuchaspersonaslaidea
deques losgrandesrios, cuyascuencaspermanecen escasamentepobl adas
y conunabajaactividad econdmica, sehabilitan paralanavegaci én perma-
nente, esa nuevanavegabilidad pudiera— por si sola— convertirse en un
catalizador deprocesosdedesarroll o sustentable.

Laexperiencia, tantoanivel mundial,comoanivel nacional, pareciera
sugerir quee transporteactuando aisladamenteno essuficiente, particul ar-
menteen cuanto aferrocarrilesy rutasacuéticasserefiere. Comoyaseha
mencionado en otros capitul os, en Venezuelalos ferrocarriles luego de
cumplir sucometido, précticamentetodoshan desaparecido. Encuantoavias
acuéticasserefiere, enel LagodeMaracaibohay unaintensaactividadligada
alaproduccion petrolera, pero al sur del Estrecho de Maracaibo el Unico
traficoimportante no petrolero, |o constituyelaexportacion ocasional de
carbon colombiano desdeL aCeiba. Y asehahecho unaextensareferencia
al tréfico de minerales en el Orinoco. En cuanto al movimiento de carga
general noligadaaactividadesmineraso petrol eras, practicamentenoexiste,
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ni en el Orinoco, ni en &l Lago de Maracaibo. Lamentablemente lagran
extension de esasviashacemuy costosasu vigilancia, por lo queexisteel
riesgo deque sean usadasparaactividadesilicitas.

Cuando se observa laintensidad del tréfico acuético y lainmensa
actividad econémicasurgidaalolargodealgunosgrandesriosy enciertos
lagos, luce razonable que se piense que si en €l Lago de Maracaibo se
construyeranméspuertosy ques al Orinocoselehabilitaraparapermitirla
navegacioncomercia todoel afio, seproducirianlosresultadoscomparables.
El problemaradicaen quelanavegaci on acuati caestalimitadapor lasdos
condicionesarribamencionadas: lamagnitud del ascargasatransportarsey
lapocavel ocidad del recorrido. Todaslasviasacuaticascongranactividad,
forman partedes stemasmultimodal esdetransporte, dondeson complemen-
tadas por viasférreasy por vias carreteras.

Laactivacion del trafico en el Eje Orinoco-Apure en base al modo
acuético, ademasdecostosaseriaunaaccionamuy largoplazo. Sinembargo,
s segprovechalacondiciénestacional delanavegabilidady secomplementa
conunejecarreteroquecorraparaleloy garanticelacomunicaciontodoel
ano, ello permitiriarecortar significativamente lacomunicacion entrela
RegiondeGuayanay el Occidentey hacer queregioneshoy pocofrecuen-
tadas se beneficien de un tréfico continuo, que disminuyalostiempos de
esperaparael despacho de cargay pasajeros.

Enlaactualidad, laconstruccién del Segundo Puentedel Orinocoen
Puerto Ordaz yaharecortado en unostreintakilédmetroslavinculacionde
Ciudad Guayanaconel Centroy el Occidentedel paisy haestablecidouna
comunicaciéndirectaconlosestadosSucre, Monagasy DeltaAmacuro. Sin
embargo, lacomunicacioncon Occidenteobligaacircul ar por unarcodeunos
mil doscientoskilometros(1200Km.). S seterminandeenlazar lascarrete-
rasquecorrenen sentido paraleloalosriosOrinocoy Apure, €l recorrido
Este-Oestepuedereducirseenunoscienkilometros(100Km.). Actual men-
te, laconexion Ciudad Guayana- San Cristébal, conformaunaespeciede
trianguloAbgdes(Tachira) - San Carlos(Cojedes) - Ciudad Guayana. La
distanciapor esarutaavuelo de pgjaro esde unos mil cien kildmetros
(1100 Km), mientras que ladistancia, también avuelo de pgaro, entre
Ciudad Guayanay A beja esesdenoveci entosochentakil ometros(980Km.).
Hay unareducciondemésdel diez por cientoenel recorridoal tomar laruta
directa. Desdeluegoquelascarreterasdeben cambiar derumbodebidoalas
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irregularidadesdel terreno, loquelashacedemayor longitud quelalinearecta
gue unedospuntosen el mapa, pero esaelongacion esvalidaparalasdos
rutas, teniendoladel Nortemayoresprobabilidadesdeser masextensa, por
cuanto surecorrido espor unatopografiamasaccidentada.

Larutaalo largo delos dos grandesrios, cuenta con una excelente
carreterapor lamargenderechadel Orinoco, desdel osCastillosdeGuayana
en el Estado Delta Amacuro hasta Caicaradel Orinoco y también en e
Estado A pure, desde San Fernando hasta Achaguas, existiendo vias con
algunas limitaciones que permiten la circulacion desde Achaguas hasta
Guasdualito. Desde GuasdualitohastaAbejal eslacapacidad delacarretera
esadecuada. No existeconexion carreteradirectadesde Cabruta(Guéarico
al NortedeCaicara) y San Fernando de A pure, demodo queel puenteentre
Caicaray Cabrutatendriaun excel entecomplemento conunacarreteragque
lovinculeaSan Fernando por laviade Cazorla.

San Carlos

Valle de La
m Pascua

=]
c g g
a8 8
s T
; Guasdualito i © Ciudad
iy [ ] Guayana
(TACHIRA)

Figura N° 7.5 — Carretera alterna Guayana Occidente complemento
del ge Orinoco Apure

La ruta carretera alterna Guayana-Occidente, constituye e
primer eslabén de prontaej ecuci 6n paralaconformaci én del
Eje Orinoco-Apure, atrayendo e tréfico que ahora esta
obligado atransitar por lasrutas del Nortey estimulando la
generaciéndenuevotrafico, tantointer-regional, comointra-
regional. La existencia de una ruta carretera adecuada,
constituye un complemento importante para aprovechar al
maximo la actual capacidad de transporte acuatico y para
justificar suexpansionapartir del incremento delaactividad
econémicacomplementariaderivadadelasnuevasoportuni-
dades de transporte econdmico, regular y confiable.
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Son algo mas de ciento cincuentakilébmetros en tierras planas, pero
anegadizas. Enel Estado A purepropiamentedi cho habraqueconstruir unos
doscientoskildmetrosdenuevasviasparaestablecer unatroncal carretera
delascaracteristicasadecuadasal olargodel EjeOrinoco-Apure. Sonobras
de envergadura, pero mucho menos exigentes que las requeridas para
establecer lanavegaciontodoel afio. Noestaprevistalaconstrucciondeuna
viaférreaalolargodel mencionado Eje.

SIS

MultiRemolque

Gabarra

FiguraN°7.6 — Opciones Multimodales en al Eje Orinoco-Apure

Opciones de transporte a lo largo del Eje Orinoco-
Apure: El transportede mineralesvade OesteaEsteylas
embarcaciones vigjan vacias en sentido contrario, lo
gue implica que los desplazamientos de carga hacia el
Oeste pueden resultar de muy bajo costo en época de
aguas altas. Dadas las condiciones topograéficas de la
region, por sus carreteras pueden circular sin dificultad
los vehiculos multi-remolques (Ilamados “ road-trains’
en Australia), |os cual es pueden desplazar comodamente
cargas hasta de ciento cincuenta toneladas (150T).
Cuando setrata de contenedores, estos vehicul os pudie-
ran llegar a mangar hasta seis contenedores. Una
gabarra como las que actual mente transportan la bauxi-
ta, puede movilizar sin problema cincuenta contenedo-
res equivalentes (50TEU) plenamente cargados. La
adopcion de tecnologias como las sugeridas se puede
traducir en importantes reducciones de costos.

De establecerse € trafico de minerales hasta un puerto de aguas
profundasenladesembocaduradel Cafio Macareo, setendriauntraficode
gabarrastodo el afio desde Puerto Ordaz hastael nuevo puertoy al menos
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FiguraN°7.7 — Sistema Multimodal Orinoco-Apure

Sstema multimodal para el trafico permanenteen el Eje
Orinoco-Apure: Mediante la construccion de un enlace
carretero entre Caicara/Cabruta y San Fernando de
Apurey lamegoray ampliacion de la vialidad entre San
Fernando y Guasdualito, se garantiza un enlace perma-
nente entre el Puerto Oceanico del Macareo y la Region
Occidental. En época de aguas altas se podréa navegar
con embar caciones fluvial es de categoria mundial hasta
Guasdualito y Puerto Ayacucho y durante todo €l afio
habra acceso fluvial hasta Ciudad Guayana, desde
donde se podra despachar carga por via terrestre,
cuando no sea posible navegar por los rios. A medida
gue se introduzcan mejoras, se aumentara el nimero de
dias en que se podra navegar por los rios.
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durantesei smesesdesde Puerto Gumilla(El Jobal) hastaPuerto Ordaz®. Las
gabarrasquetransportanminera esvigjanvaciasensuviagjederetorno, loque
debi eratraducirseenmuy bg oscostosparacua quier cargaquesetransporte
endireccion Este-Oeste. Cuando enépocadesequiaselimitelanavegacion
por €l rio, todo el tréfico semantendrapor viaterrestre, eliminando asi las
inevitabl esinterrupci onesestaci onal esqueocurriran hastatanto setomenlas
previsionesdel caso con costosasobrasdeinfraestructura. Deesamanera,
el Orinoco sepuedeconvertirenlaviadeconexionconel MERCOSUR para
toda clase de barcos, entrando hasta Puerto Ordaz aquellos que puedan
utilizar el canal existente, mientrasquelosdemayor tamafiotransfeririansu
cargaen el Terminal de Macareo, paraser transportadaen gabarras hasta
PuertoOrdazy losotrospuertosfluvia esquesehagan operativosene Eje
Orinoco-Apure.

El crucedd Orinocoen Ciudad Guayana

El primer obj etivoquepersigueestecapitul o, hasido complementar los
otros casos que agui se exponen, parailustrar sobre bases concretas, los
planteamientosconceptual esexpuestosenlosprimeroscapitul os. Perohay
tambi énlaoportunidad deemplear |lo queagui seexprese, comomateria de
apoyo parael Proyecto de Historiadelalngenieriaque haemprendidola
AcademiaNacional delalngenieriay el Habitat.

L aoportunidad dehacer un primer contacto conel temasurgeen 1978,
cuando desdelaPresidenciadel entoncesllamado Instituto Auténomo de
Administracion de Ferrocarrilesdel Estado (IAAFE) tocabaencontrar la
mejor formadecruzar el Orinococoné ferrocarril entoncesproyectado, que
saliendodesdeM atanzas, sedirigiaaCiudad Bolivar paracruzar €l riopara
luego continuar por Anacoy V alledelaPascuahastacul minar en San Juan
delosMorros. Lalineaen cuestion contemplabaun ramal desde Pardillal
(Estado Aragua) hasta Cla (Estado Miranda). No se preveiaentoncesla
conexionferroviariahastaCaracas.

Unaprimerarevisionalarutapropuestaindicabalaconvenienciade
cruzar €l rio en Ciudad Guayana, pues ademas de reducir €l recorrido, €l

5. Probablemente la navegacion al Este de ladesembocadura del Caura pueda mantenerse
hasta unos ocho (8) meses del afio.
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terreno en esarutaalternaofreciacondiciones masfavorables.® Quedaba
entoncespor determinar lamejor formadecruzar € rio: unpuentemixto, un
puenteexclusivamenteferroviario (ambasopcionescone requerimientode
permitir el paso deembarcaci onesoceani cas, bien medianteunaestructura
permanenteconlaadecuadaalturalibre, bienconal guntipodemecanismo
deapertura).

Paraesaépocaalin no sehabiageneralizado €l transportedemineral
de hierro en buques de mayor tamafio que los “panamax”’, por lo que
entonces se consideraba competitivo el despacho directo del mineral de
hierrodesde Puerto Ordaz, demodoquelaprincipal cargaaser transportada
por el ferrocarril eranlos productossiderdrgicosqueen el mediano plazo
alcanzarianuntopede ordendecuatromillonesdetonel adasanual es. Habia
estimaci onesqueanti cipabanunvolumendeve ntemillonesdetoneladasde
productossiderargicosparael afio 2000, cifraquelahistoriahademostrado
fueradecontexto.

Por cuanto a Instituto de Ferrocarriles (IAAFE), no se le habia
encargadodelamisiondeatender cuestionesrel ativasal transporteautomo-
tor, ni tampoco otras dependenciasdel Estado se ocupaban del asunto, se
determind quelasol ucion menoscostosay demasrapi daejecucionparael
ferrocarril, eraladecruzar € rio con el material rodante navegando enun
“Ferry-boat” construido atal efecto. Se pudo comprobar, que existian
exitosasexperienciasen esetipo deoperacionesen Europa, Norteamérica,
Japony otraspartesdel mundo. En 1979, hubo uncambiodegobiernoy el
ProyectoFerroviario Guayana-Centrofuedesconti nuado.

LaempresaSidor queestabaen proceso decuadruplicar suproduccion
deacero, anted diferimientodel proyectoferroviario, comenz6en1979un
proceso deblsguedadesol ucionesalternasdi stintasal transportecarretero,
paramovilizar susincrementosde producci on. Serequeriaademas, transpor-
tar desde canteras venezolanas|a caliza necesaria parala produccion de
acero que hastaesafechaeraimportada. Unadelassolucionesconsidera-

6. Ver articulo del autor: “Un Sistema de Transporte Primario para Venezuela”, publicado
en el N° 319 de la revista del Colegio de Ingenieros de Venezuela, Afio LVII — 1980.

7. La denominacién panamax indica el maximo tamafio que pueda pasar por el Canal de
Panama Eslora: 294,2 metros, Manga: 32,3 metros y Calado: 12 metros. Que se traduce
en unas 65.000 toneladas.
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das, sebasabaen buquesdecargageneral quellevarianlosproductoshasta
PuertoCabelloy Maracaiboy traerian calizadesdeel Estado Sucreenel vigie
deretorno.

Otra solucién propuesta, también basada en el transporte acuatico,
contemplaba el uso de embarcaciones del tipo “Roll On/Roll Off”. Los
camionessaldriandeM atanzascargadosde productossiderUrgi cos, hacian
el recorrido por larutaacudticaparaentregar su cargaen areasvecinasal
puertodedestinoy enel vigederetornoentraban al Estado Sucreparatomar
uncargamentodecaliza.

El autor recibié € encargo de SIDOR de examinar €l problemay
proponer otrassol ucionesdetransporteacuéti co. Para1980, yacomenzaba
latendenciamundial paraadoptar el transportedecargageneral enbasea
contenedores, sinembargo, € uso dedichatecnol ogiano predominabaene
transportedeproductossiderurgicos. Noobstante, unainvestigaciondelas
aplicaciones disponibles permitié determinar que en Australia se estaba
utilizandounsistemademanej o paraperfiles, planchasy barras(cabillas) en
el cual los productos se colocan en paletas o plataformas metélicas de
dimensionesdelargoy anchoigual esal asdel oscontenedores, perodemenor
alturadadalamuy altadensidad delacarga. Esto permitialaconformacion
de lotes de un peso bruto de treinta toneladas (30TM) que podian ser
mane adosy estibadosdeigual formaguel oscontenedoresy transportados
tanto en barcos, como en camionesy vagonesdeferrocarril. Si sesacaban
por e rioel mineral dehierroy losproductoss derdrgicos, habiapocaurgencia
paraimpul sar el segundo puente.

Debidoaloscontratoscol ectivosimpuestospor €l sindicatoportuarioy
€l monopolioqueentoncesgerciael hoy extintolngtitutoNacional dePuertos,
resultabamayor el costo del manejo enpuerto, queel costodel trasladode
lacargadesde M atanzas a Puerto Cabello. Circunstanciaque hizo quela
posi blesolucién por laviaacuéticano prosperaraapesar dequelamisma
podiag ecutarse con el menor uso derecursos. Un casotipico endondela
aplicacion exagerada de las aspiraciones de | os trabajadores, resulta en
detrimentodelosusuarios.

Paracomienzosde 1980, |asautoridadesdelaCorporaciénV enezolana
de Guayana (CVG) decidieron reactivar el proyecto de establecer “Un
Segundo EnlaceVial sobre el Rio Orinoco” y atal efecto, sedesignd una
ComisiénPresidencia bajo€l liderazgodel ingeniero PedroPablo Azplrua,
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encontrandoseel autor entresusintegrantes.®

Ademas de las necesidades de transporte generadas en la margen
derecha(riberaSur) por lasactividadesminero-metal Urgicas, enlamargen
izquierda (ribera Norte) laintensificacion de operaciones en la Fajadel
Orinocopor partedelasfilidesdePDV SA, particularmente LAGOVEN con
el ProyectoDSMA (Desarrollodel Sur deM onagasy Anzoategui) generaba
grandesexpectativas.

Debido alaausenciade centros poblados mayores en €l areadonde
debia desarrollarse el proyecto, era necesario disponer de residencias
adecuadasy suficientes paraalojar lafuerzalaboral requeridadurante el
punto maximo de actividad durante laconstruccion. Entrelas soluciones
contempladasparaatender el mencionado requerimiento, surgiélaideade
construir unaciudad capaz deal ojar cienmil habitantes, lapropuestanofue
aprobada por |as autoridades competentesy en su defecto, se recomendo
tomar lasprevisionesparaacomodar el personal adicional requeridoparala
construccionenlaspoblacionesexistentes. Cumplir conlarecomendacion
citada resultaba una propuesta extremadamente dificil, puesto que en la
margen izquierdadel Orinoco, no existia ni existe en la actualidad, una
pobl aci 6n capaz desoportar uncrecimientocomoel requerido por € proyecto
entoncesen gecucion.

En contraposicion, en la margen derecha, Ciudad Guayana cuyos
proyectosdeexpans On estaban en sufasefinal, teniasuficientecapacidad,
nosoloparaal ojar el personal del proyectopropuesto, sino paraprestar todo
€l apoyologisticotantoparael manejoy suministrodetodaclasedemateriales
y equi posindustria es, como paral aprestaciondetodacl asedeserviciospara
laconstruccién einstal acion deequiposy maguinaria

En virtud de que las necesidades se encontraban a Norte del Rio,
mientras que |os recursos para atenderlas se encontraban a Sur, lucia
evidente quelaconstruccion deun puente podiaresol ver el problema. En
consecuencia, laComisionencargadadeanalizar |asdiversasopcionespara

8. La Comision estuvo integrada por los ciudadanos Pedro Pablo Aguilar, Coordinador,
Antonio Casas Gonzéalez, Armando Michelangeli, César Quintini Rosales, lbrahim
Magual C., lldemaro Martinez C., José Luis Ichaso, Pall Lustgarten, Rafael Celestino
Rengifo, Radl Ibarra Mufioz, Lucas Valero Nifio. Como asesores actuaron los ciudada-
nos Rafael de Ledn Alvarez, Maria Engracia Hevia de Delgado.
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el Segundo EnlaceVial sobre el Orinoco, intentd quelaconstruccién del
requerido enlaceseincorporaracomo partedel proyecto petrolero.

Paral elamenteal asinvestigacionesdelacitadaComision, Lagoven
encargo aunaempresaconsultorade Estados Unidos, queinvestigaralas
posibles opciones para el traslado de personal, materialesy equipos. Se
estudiaronunagranvariedad desol uciones, incluidoel establecimientodeun
puenteaéreoentrelasdosorillasy laconstrucciondeuntinel bajoel lecho
del rio, ademasdelaconstrucciéndeun puenteconvencional, solucionesta
ultimaquesedesechd considerarlapartedel proyecto, porqueseconsiderd
quesuconstruccionretrasariasignificativamentelaentradaenserviciodela
PlantadeM g oramientodeCrudo.

Ante la necesidad de reducir el tiempo de gjecucién, se propuso
construir unpuenteflotanteapartir deexperienciasmilenarias, siendolamés
notablelaqueconectabaconlaplaya, |ospuertosconstruidosparaservir de
apoyoalasFuerzasAliadasdurantelainvasiondeNormandia, en 1944.

Paramateridizar lapropuesta, laComisiénsugiriélaconstrucciéndeun
puentemetalicoflotantedetrescanal es, decaracteristicassimilaresal que
ya paralafecha estabainstalado sobre el rio Demerara en Guyana, que
continUa prestando servicio tres décadas después. L os responsabl es del
Proyecto DSM A en L agoven, examinarondosopcionesbasadasen estruc-
turasflotantes de concreto, unaparaun puente detrescanalesy otrapara
un puente de cuatro canales.®

Pese a que tanto € costo, como €l tiempo de construccién eran
significativamente inferiores parala solucién metdlica, la Gerencia del
ProyectoDSMA, opto por lasoluciondeconcreto, contratd el disefiodeun
puente flotante y encargo al Laboratorio de Hidraulica de la UCV, la
elaboraci on deun model o paradeterminar el comportamientodel puenteen
funciondelasvariacionesdecaudal y denivel del Orinoco. Debidoaquelas
medi cionesrealizadasindicaronquehabriaunasensibleinclinacionlatera del
puente en latemporadade aguasaltas, el disefio fue descartado.

9. Segun el Informe Econémico-Financiero de la Comisién entregado en Diciembre de 1982,
el puente metalico costaria 150 millones de bolivares (1$=Bs. 4,3) y su construccién
tomariaun afio., el de concreto con tres canales, 317 millones y dos afios y el de concreto
con cuatro canales 370 millones y dos afios.
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Lasens blebgjadel ospreciosdd petréleo ocurridaacomienzosde1983
cambi 0 drésticamentelasexpectativasfinancierasdel ProyectoDSMA al
puntoqued mismofuecancel ado. Como consecuencia, sedesistiddelaidea
deconstruir un Segundo EnlaceVial en Ciudad Guayana, atiempo quese
decidiomodificar € régimendeexplotaciondeCerroNegro, € &readelaFga
del Orinocoadjudicadoalagoven. Como consecuenciaseopto por mantener
un campamento para la ndmina mayor en Morichal y se establecio la
poblaciondeTemblador comositioderesidenciaparad restodel personal,
pagandosel etiempodevigjepor sutrasladohastaMorichal . Paraapoyar las
operacionesdeproduccion seauspicidlainstal aciondetalleresy d macenes
devariascompafiascontratistasen Morichal, con apoyo complementario
desdeMaturin, Quiriquirey El Tigre.

AunsinquesehubieseconstruidolaPlantadeM g oramiento, € segundo
puenteen susolucinmésecondmica, implicabaunareducci onimportanteen
los costos de transporte, tanto para la Industria Petrolera, como paralas
empresasy |lapobl aci on establ ecidaen Ciudad Guayana, quecon el puente
guedaamenosdetreintakilometrosde CerroNegro, y conunareducciénde
unostreintakilémetrosenel recorrido haciaEl Tigrey enconsecuenciaal
resto del pais. No seharealizado evaluacion algunadel costo de no haber
optado por unasolucionsimpleparael puente.

Finalmente, transcurridasdosdécadasseretomdlaideadel puentey se
procedi dasu construccion, optando por unaestructuraconvencional detipo
atirantado y de propdsito mixto, con una via férrea 'y cuatro canales
carreteros. Esa condicion y el requerimiento de aturalibre para barcos
oceani cosentemporadadeaguasaltas, elevasensiblementeel costodela
soluci bnadoptada, deberai ntentarseunaeval uaci on posterior delasventgjas
derivadasdelasol ucion adoptada, conrespecto aotrasmenosexigentes.
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Arocha.

potencial hidroeléctrico que ofrece.

observaciones sobre la altura de los puentes.

Préximamente, dentro del ciclo de publicacionesprevis-
ta por la Academia Nacional de la Ingenieria y €l
Habitat, se publicaran los “ Papeles del Dr. Rafael De
Ledn Alvarez’, material recopilado por €l Ingeniero
Herman Roo, quien en su condicion de Gerente de la
Direccién de Ingenieria de EDELCA, mantuvo durante
varias décadas un estrecho contacto con el doctor De
Leon. Este material ha sido revisado y ordenado para
su publicacién por el Dr. Ingeniero Alberto Méndez

Durante medio siglo de su fructifera carrera, e doctor
De Lebn estudié a profundidad las condiciones y €l
potencial del Rio Orinoco y en su obra ha dejado una
serie de propuestas tanto para la navegacion en nuestro
magno rio, como para la construccion de puertos, asi
como también para el aprovechamiento del inmenso

En sus papeles, el Dr. De Leodn, plantea la conveniencia
de restablecer 1a navegacion por €l Macareo y la cons-
truccion de un puerto permanente de aguas profundas,
donde actual mente se encuentra la Estacion de Transfe-
rencia para la exportacion de mineral de hierro. Sus
ideas han servido deinspiracion para buena parte delos
planteamientos que se han presentado en este capitulo.

El Dr. De Ledn, también dejo en sus papel esimportantes
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CapriTuLo VIII

EVOLUCIONY PERSPECTIVASDEL SISTEMA
DE TRANSPORTE EN LA CUENCADEL LAGO
DE MARACAIBO

Introduccion

Estas notas constituyen fundamental mente un testimonio personal,
producto devivenciasdea go masdeseisdécadas, alolargodelascuaes
he visto evolucionar el Sistemade Transporte en la cuencadel Lago de
Maracaiboapartir del primerterciodel SigloX X hastacomienzosdel Tercer
Milenio. A lasobservacionesy experienciasdirectas, se agregan datosy
descripcionesora esquepermitenrealizar unprimer intentoparacorrel acio-
nar lasprogresivasmejorasdel Sistemade Transporte, conel crecimientode
lasdiferentesregionesqueintegrandichacuenca.

El enfoque fundamentalmente narrativo y cualitativo que ahora se
adopta, debera servir de incentivo paralainvestigacion y publicaciones
posteriores, puesto que laexperiencia generada que se procuradescribir
ahora, puedeservir dereferenciaaccesible, parapoder calibrar lasprobabi-
lidadesdeéxitodeal gunosproyectosqueaspiranaestimular €l desarrollode
regioneshastael presenteadormecidas, medianteladotaciondemediosde
transporte que complementen lared carreteraque actualmentelassirve.

Hastael advenimientode transporteautomotor, € LagodeMaracaibo
y e RioOrinoco constituyeronlosprinci pa escorredoresdeaccesoal interior
del territorio venezolano, pues inclusive después de la aparicion de los
ferrocarriles, éstosconstituyeronsimplesvincul osentrelaszonasdeproduc-
cion agricolay los puertos del Lago. En la Cuenca del Orinoco, 0 més
precisamenteen su cercania, €l tnicoferrocarril presenteacomienzosdel
Siglo XX era una peguefia linea que servia para embarcar el asfalto de
Guanoco, la segunda linea férrea en dicha cuenca fue la construida a
mediadosdel Siglo XX entrelaMinasdeEl Paoy el embarcaderodePalUa
enSanFdlix.
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Primer terciodel SigloXX

Al tiempo queenlaRegion Central seconstruyeronlosferrocarriles
Valencia — Puerto Cabello, Caracas — Vaencia, La Guaira— Caracas,
Caracas— Vallesdel Tuy y Carenero — El Guapo; con algunos afios de
desfasamiento en la Cuenca del Lago de Maracaibo se construian tres
importanteslineasférreas. Motatan—LaCeibaen Trujillo, El Vigia—Santa
Bérbaraen M ériday Estacion Téchira—Encontrados, queademasdeservir
al Tachira tenia un ramal hasta las cercanias de Culcuta en territorio
colombiano.

Al comenzar el SigloX X laCuencadel L agodeMaracaibo contabacon
lo gque enlengugj e contemporaneo, |lamariamos un sistemadetransporte
multimodal. Enefecto, apartir delasrecuasde mulasquealimentabanlas
estacionesterminal esenLosAndes, cargay pasgjeroshacianel trayectoen
ferrocarril hastal ospuertosdeaccesoal L ago, paraluego hacer el recorrido
por viaacuaticahastallegar aMaracaibo'.

El Sistemade TransportedelaCuencadel Lago, aun siendo partede
unrecorridodemayor extens on, constituialarutademenor resi stenciadesde
lastierrasandinas, tanto hacialaCapital, como haciael exterior. A pesar de
lasnumerosasparadasy trasbordos, inclusiveparalagentedeTrujilloque
estaba més cercana ala Region Central, la ruta del Lago resultaba con
menores penuriasquelarutapor Lara.2

Luego de lajornada en cabalgaduras,® se abordabael ferrocarril en
recorridos gque, a pesar de que la de mayor longitud apenas excedia €l
centenar dekil0metros, setomaban casi todo el dia, consecuenciatantode

1. El primer barco de vapor (llamado popularmente “El Estimbote") lleg6 al Lago en 1826
y "en él habia venido a Maracaibo el Libertador cuando llegé de Bogotéa en diciembre
de este mismo afio". Segun Juan Besson (Historia del Zulia, pag. 824, vol. Il). El barco
recorria el Lago, entraba por el Catatumbo y se desviaba hacia el Sur por el rio Zulia,
hasta llegar posiblemente a lo que hoy se llama Puerto Santander, al Norte de Cucuta.
Por esa misma ruta llegaron a La Alquitrana, los equipos de Petrolia del Tachira, segin
referencia del Geo. Anibal R. Martinez.

2. RODRIGUEZ, José Angel; El Paisaje del riel en Trujillo (Estudios, Monografias y
ensayos, N°162); Caracas, Ediciones de la Academia Nacional de la Historia

3. Generalmente se transitaba en mulas y no en caballos, por ser las primeras de pisada
mas firme en caminos de montafa.
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labajavel ocidad delasméaquinas, comodel asparadasdeservicioy lostoques
técnicosenlospuntosintermedios. Lasembarcacioneslacustresseaborda-
ban en horasvespertinasy €l recorrido del lago haciaMaracaibo se hacia
generalmenteen horasnocturnasen embarcaci onespropul sadaspor vapor.*
Quienesvig abanalugaresmasl e anos, tanto haciael Centro, comohaciael
exterior debian reembarcarse en barcosaptosparanavegar en mar abierto
pero de calado limitado, pueslos bancos de arenadelallamadaBarrade
M aracaiboimpedianel accesoabarcosoceanicos, loqueobligabaauntercer
trasbordo en Curazao de modo que, inclusive |os pasgj eros que iban con
destinoaa guinpuertovenezol ano, debiancumplir conlostramitespropiosde
unvigea exterior.

Laslineasférreassurcaban extensosterritorioscon abundanteaguay
suel osen extremorricos, ubi cados en lazonaque hoy sedenominaSur del
Lago. Sinembargo, enlascuatro décadaslargastranscurridasdesdefinesdel
SigloXIX, cuandocomenzaronafuncionar, hastael momentoenquedejaron
deprestar servicioregular por haber perdidotodoe traficoalasincipientes
carreteras, |losferrocarrilesnolograron estimular unaocupacionsignificativa
delosterritoriosqueservian.

Al menosen esapartedel territorio nacional, laconstruccion devias
férreasnosirvio comocatalizador paralaocupacidndel territorio. Apenasen
las estacionesterminalesy en los sitios donde | os trenes se detenian para
suplirse de aguay lefia, se conformaron algunos poblados, pero ningun
asentamientollegdaconvertirseenunaciudad.

A principiosdel SigloX X, laCostaOriental del L ago contabaconmuy
poca pobl acidn, ubicada practicamente toda en poblados costerosy con
escasasviasdepenetraciénhaciael interior. Lasprincipalesrutasterrestres
sedirigian delosPuertosde Altagraciahaciael Estado Falcony dealli a
Estado L ara. Noexistiancaminosdirectostransitadosregularmenteni hacia
Lara ni haciaTrujillo.

4. Notese que el primer pozo petrolero del Zulia - EI Zumaque - entré en produccion en 1914
y si bien la Petrolia del Tachira ya estaba en operacion a comienzos del Siglo XX, el
transporte del combustible hasta las embarcaciones en el Lago probablemente resul-
taba mas costoso que el uso de lefia cortada en sitios cercanos. La primera planta
eléctricade Maracaibo usaba como combustible lefiatraida por viaacuatica. No se usaba
carb6n mineral, aunque se conocia su existencia en la cuenca del rio Guasare.

149



CUESTIONES DEL TRANSPORTE

Cuando apartir delasegundadécadadel Siglo XX seintensificd la
actividad petrolera, comenzd aconformarseunaimportanteinfraestructura
de transporte en la Costa Oriental del Lago. No surgio la actividad
petroleraporquesehubiesedotadolazonadeunainfraestructurade
transporte. Lainfraestructuradetransportesurgeporquelaexplo-
tacion petroleralarequeria.

Cuandoseinicialaexplotacionpetroleraenel Zulia, todavialatecno-
logiaautomotriz no habiaal canzado un adecuado desarrollo, porloquelas
empresas petroleras debieron construir variaslineasférreas, siendo lade
mayor longitud laque operd entre Los Puertos de Altagraciay Mene de
MauroaenFalcon (56 Km). Tambiénseconstruydunalineadel puertodeSan
LorenzoaMeneGrande (17 Km.) y variaslineascortasparael manejode
materialesenlospuertosdeBachaqueroy Cabimas.

Ademéas de las lineas de la Costa Oriental del Lago, también fue
necesariocongtruir ferrocarrilesparal aexpl otacion petrol eraenel Suroeste
del Lago, entreCasiguay Palmira(28 Km.) y entrelasminasdeasfatode
Inciarte, a OestedeMaracaiboy €l RioLimon(44Km.) °. Tambiéndurante
el primerterciodel Siglo XX seconstruyoel llamado Ferrocarril deBobures
(34km), fundamental menteun sistemadesarrollado paralarecoleccionde
cafadeazUcar parael Central Venezuela. Levi Marrero—citadoenlanota
4—mencionadichoferrocarril comounaconexionaEncontrados, debehaber
algunerror enlosdatospor él recabados, porquedichaslocalidadesestana
masde ciento cuarentakilémetros de distanciay laviadeberiabordear la
costadel Lago en todo su recorrido, sin que hubiese nadaque transportar
entrelos dos puertos. Como yasedijo, el Ferrocarril de Boburesteniael

5. Las Minas de Inciarte son mencionadas en la Geografia Econémica de Venezuela, por
Antonio Arraiz y Luis E. Egui (Cultural Venezolana 1957) el trazado del ferrocarril
aparece en unacarta aéreadel US Geodetic Survey de los afios cincuenta. Se menciona
enellibro de R A Liddle The geology of Venezuela and Trinidad, Ithaca NY-USA (1946).
Anibal R. Martinez en su Cronologia del Petr6leo, menciona que se otorgd una concesion
en 1900 para su explotaciény se llegaron a extraer hasta ochenta (80) toneladas diarias
de asfalto, concesion fue revocada en 1905 No hay referencia alguna al respecto, ni
en La Dindmica del Espacio en la Cuenca del Lago de Maracaibo de Ramon Santaella
(FACES-UCV 1989) nitampoco en Venezuelay sus Recursos de Levi Marrero (Cultural
Venezolana - 1964), a pesar de que ambas publicaciones estan muy bien documen-
tadas. Al cesar la explotacién del asfalto se esfumaé el ferrocarril. De haber subsistido
(y haberse modernizado) quizas pudiera haber acarreado en la actualidad el carbén
que ahora se explota en las minas de Guasare.
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propésito de llevar la cafia de los campos a Central Azucarero, cuando
posteriormente | os camiones demostraron que podian realizar latareade
maneramésflexibley eficientecesdlaoperacionferroviaria. Finalmente,
cuando el Central dejo de ser competitivo sus tierras se dedicaron ala
ganaderia, actividad paralacual laredferroviariainternatampoco ofrecia
ningunautilidad.

Paralelamenteconlosavancesdelatecnol ogiaautomotriz, laindustria
petrolerafue construyendo carreteras de acceso alolargo y ancho delos
campos de explotacion, tanto en al Occidente de Maracaibo, como enla
CostaOriental del Lago, asumiendolamayor cuotalasfilial esvenezolanas
delaRoyal Dutch Shell. Especia menteenlaCostaOriental del Lago, desde
Cabimas hasta San Lorenzo y Mene Grande lasfiliales del Grupo Shell
construyeron unared ortogonal deviascarreterasquede maneradetermi-
nantehaninfluidoenlaocupaciéndetodo eseterritorio. (Ver notaal final).

Si bien no setratade unainfraestructuravial, esoportuno sefiaar la
construccion apartir de 1930, deunaseriedediquesalolargo delaCosta
Oriental del Lago deMaracaibo. Deesamanerase pudo al canzar unamas
efectivaocupaciondelastierrasbajasquebordeaban el lagoy prevenir las
consecuenciasdel progres vo hundimientoquesehavenidoexperimentando
debidoalaextracciondeloshidrocarburos.®

Ademésdepermitirlaconstrucciondeviascarreterasenlaszonasbajas
delacosta, tambiénlosdiqueshaninfluidoenel Sistemade Transportedel
Lago, al modificar progresivamente las condiciones de los terminales
lacustres.

Sindudaalguna, durantelosprimerostreintaafiosdel Siglo XX, los
ferrocarrilesenlaCuencadel Lago deMaracaibo conformaron eslabones
importantes en el Sistema de Transporte Occidental. Definitivamente,
constituianlamejor aternativadeenlaceentrel oscentrosdeproducciony
los puertosdeacceso alanavegacion lacustre. Todo pareceindicar quela
mayoria de los ferrocarriles operaban por debajo de su capacidad y no
gozandodelagarantiadeuningresofijoque GuzmanBlancoleotorgaraa
losferrocarrilesdelaRegion Central (7% anual del montoinvertido), los

6. El libro Ingenieria Forense y Estudios de Sitio, auspiciado por Banesco Seguros, en su
Capitulo 1X sobre los "Diques de la Costa Oriental del Lago de Maracaibo (COLM)
elaborado por el Ing. Milton Contreras, tiene amplia informacién sobre la materia.
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ferrocarrilesdeOccidentedependian desusingresosparasobrevivir, deal li
guelastarifasfuesenonerosas, a punto quegeneralmenteeran comparables
al costodemulasy piraguas.’

Cuandoluego deagotadaslasconces onesentierra, seotorgd primero
unaconcesiéndeunkildmetrodeanchoalolargodelaCostaOriental que
explotdlaMeneGrandeQil Company y posteriormentetambiénseconformo
laL ago Petroleum Corporation queempezo aextraer petroleo enaguasmas
profundas, fueel comienzoenVenezueladelatecnol ogiadeperforaciony
produccioncostaafuera(* off-shore”), elloinfluyd demaneraimportanteen
el desarrollodel transporteacuati co, dando motivo paralaconstruccionde
terminal estanto paraembarcaciones|ivianas, como paraembarcaciones
mayoresdedicadasal transporte de materialesy equiposde perforaciony
produccion, asi comol osterminal esdeembarqueparal ostangquerosquepor
laslimitacionesdecaladodelaBarradeMaracaibo, eran decaracteristicas
especialesy cubrianlasrutasdenavegaciénhastal asrefineriasy terminales
oceani cosubicadosen Curazaoy Aruba.

Esbueno comentar quel ostanquerosdeentonces, enel vigiederetorno
transportaban cargageneral, practi caque sediscontinud cuandolosbarcos
aumentaron de tamafio y se introdujeron una serie de restricciones por
razonesdeseguridad.

Ademasdelainfraestructuradetransporte quesedesarrol |6 paralos
vehiculoscarreteros, ferroviariosy acuéticos, tambiénlaactividad petrolera
diolugar d desarrollodeol eoductosy gasoductos, quesonigua mentemedios
detransportedondesolamentesemovilizael material transportado, suplién-
dose la energia que vence la friccion desde los terminales y estaciones
intermedi asdondeseencuentran|osequipospropul sores.

Segun reporta Juan Besson en su ya citada Historia del Zulia, €
primer avién llegé aMaracaibo el 2 de septiembre de 1923 en un vuelo
procedentedeVillamizar, Colombia. Enlosariossi guientessecontinuécon
vuel osocasionalesdesdelaRegion Central y afinalesde1928 seiniciaron
operacionesen el Aeropuerto de Grano deOro.

7. Comenta Santaella: "...algunos hacendados prefieren...enviar sus productos directa-
mente hasta el puerto lacustrino mas cercano antes que enviarlo por ferrocarril tal como
acontece con los productores de Escuque y otras areas (como Monte Carmelo)
cercanas al puerto de La Ceiba.."
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En las referencias consultadas no se hace mencion del servicio de
tranviasen Maracaibo pero seconocequedesdeel centrodelaciudady a
lolargodetodalaavenidaBellaVista, existiaunalineaquellegabahastala
Plazadel Buen Maestroalaorilladel Lago enlaparte Nortedelaciudad.
Estalineadesapareci 6 cuando seampliddichaavenida.

El segundotercio (1930-1960)

Una serie de factores contribuyeron a la desaparicion de todos los
ferrocarriles en la Cuenca del Lago de Maracaibo, alo largo de lastres
décadasalasqueahorase hacereferencia. El primer golpemortal surgea
consecuenciadelaCrisisFinancierade 1929, cuando ademéasdel osprecios
delasaccionesentodosl osmercadosdeval ores, cayerontambiénlosprecios
detodoslosproductosagricolas,incluidoslosdel café, hastaentoncesprimer
producto de exportacion venezolano y principal componente delacarga
transportadaenlosferrocarrilesy vaporeslacustres, quetampocotuvieron
cargaderetorno, puesal no exportar café tampoco habiadivisas paralas
importacioneshacial aszonasproductorasdel granoverde.

Por otraparte, laentradaen servicioentre1925y 1928 delaCarretera
Trasandina, hizomuchomasfacil el transitodirectoentreLosAndesy la
Regioén Central, obviando la necesidad de la larga ruta acuética via
Maracaibo.

Hasta1940todaviaexistiacierto movimientodecargapor losferroca
rrilesy losbarcoslacustresentreMaracaiboy L osAndes, peroal reducirse
los volumenes transportados, bajaban los ingresos hasta el punto que se
hacianinviableslasoperacionesregulares. El MinisteriodeObraspublicas,
hastatantosecreoé I ngtituto Autonomo Admini straciondeFerrocarrilesdel
Estado (IAAFE), estuvo suministrando recursosparasuperar lasinsuficien-
ciasfinancierasdelosferrocarriles,incluidoslosdelaCuencadel Lagode
Maracaibo.

En1940entréenserviciolaCarreteraMotatdn—Mene Grande?, que
conformoel primer enlacecarreteromodernoentreel EstadoZuliay el resto

8. La carretera fue financiada por las empresas petroleras, a consecuencia de un Reparo
Fiscal del Gobierno Nacional. La ejecucién por parte de una de las predecesoras de la
Compafiia Shell de Venezuela. (Informacién del autor).
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del pais, vinculandol o mésestrechamente conl osestadosandinos, depaso
establ eciéndose unarutadetransporte mucho maseficientey de“ puertaa
puerta’ desdel oscentrosdeacopioenlaszonasdeproduccionagricolay los
centros de consumo en Maracaibo y las poblaciones petroleras. Esta
carretera congtituy6 el golpe de gracia para € sistema multimodal de
principiosdesiglo, basado enlanavegaci dn por € L agoenbuquesdevapor,
puesalinsinexistirunvinculocarreterodirectoentreel Tachiray Maracaibo,
resultabamenoscostosorecorrer lostresestadosandinospor carreterahasta
Valera, paraluegoir a Zulia, querealizar lasmiltiplesrupturas(transferen-
cias) decargapor lasantiguasrutas. Losferrocarrilesy los*vapores’ del
Lago, quedaron fueradeservicio enladécadade 1940.

Al tiempo que el transporte de cargay pasgjeros en rutas de larga
distanciapor el Lago, seconsolidaban|asreciénconstruidascarreterasy se
elaborabaunnuevo Plan Nacional deVialidad quecomenz6atomar cuerpo
apartir de 1946, laCuencadel Lago de Maracaibo comenzé aser surcada
por nuevasviasque, paralaépoca, erandealtacapacidad detransporte. La
primerafue & segmento de la Carretera Panamericana que se construy6
entreAguaVivaenTrujilloy LaFriaenel Estado Tachiray cuyotrazado
corriaporladoNortede piedemonteandino, conunrumbocas perpendicular
alosferrocarrilesenviasdeextincion. Para1947, poblacioneshoy prosperas
comoEl Vigiay SabanadeM endoza, eran unospueblosfantasmas, y Caja
Secaeraapenasun puntoenel caminoentre Torondoy (Mérida) y el puerto
lacustredeBobures.

A medidagueavanzaban|ostractoresseiban poblandolaszonasplanas
del Sur del Lago, apesar de que aparte de la carreterano existia ningun
serviciopublico, ni aguacorriente, ni € ectricidad, ni tampocotel éfonosque
enmuchaspartesestuvieronausenteshastalallegadadel atel efoniamovil .
Enel transcursodediez afiosEl Vigia, CajaSecay SabanadeMendoza, se
convirtieronen pujantespobl ados, detransitohacialacondi cion deciudades
intermedias queyahasido al canzadapor El Vigiay CajaSeca. El Sur del
L ago, apesar dequed SistemadeRiegodel Cenizonuncahallegadoaoperar
segunsupotencial, seshaconvertidoend “granerodeOccidente’, cuando
hastamediadosdel Siglo XX sustierrasapenass eranaprovechadasapesar
deque, como sehareportado, eran surcadaspor numerosaslineasférreas.

Esoportuno hacer algunoscomentariosal respecto. Seriaunaligereza
aseverar simplementequee ferrocarril esmenosadecuado paraestimular
laocupacionordenadadel territorioquelavialidad automotora(nosehabla
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decarreteras, puestoqueel lasexistieronantesquel osferrocarriles, soloque
transitadas solo por carretas que no tenian la capacidad de transporte del
ferrocarril). Lo que si se puede aseverar es que la carreteramodernacon
vehiculosdetamario diverso, puedeofrecer unserviciosingularizadoalo
largo de lavia principales y por su ramales, con mayor facilidad que el
ferrocarril, porlasimplerazonqueunferrocarril modernotransportandouna
cargadevariosmilesdetonel adas, dificilmente puedejustificar unaparada
enmediodesurutaparalevantar unacargadediez toneladas, pero paraun
camion de tamafio mediano, esas diez toneladas constituyen una carga
completa. Deigual manera, Sl untren con sel scientospasg erossedetienea
recoger seis pasgeros, € simple costo de parar y acelerar apenas si es
compensado por el ingreso generado por lospasa erosadicionales.

Pero apartedelaflexibilidad queseobtieneconlacarretera, enel caso
delastierrasbajasdd Lago hubo variosfactores, g enosalatecnologiadel
transporte, que contribuyeron asu pronta ocupacion. Uno deellosfuela
exitosaCampafiaA ntimal éricaqueseculmind enladécadade 1950. El uso
del DDT desarrollado durantelall GuerraMundia permitié erradicar el
paludismoenlosterritoriosvenezol anosazotadospor eseflageloy lastierras
bajasded Lagofueronampliamentebeneficiadas. Por otraparteel crecimien-
to de las ciudades mayores se reflgj6 en la demanda de alimentos y las
carreteras acercaron los nuevos centros de produccién alos principales
mercados. A principiosdel sigloX X, el tamafio delasciudadesvenezolanas
lespermitiaabastecersedel oscamposvecinos.

AdemasdelaCarreteraPanamericana, tambiénen el segundotercio
del Siglo XX se construyeron en la Cuenca del Lago de Maracaibo la
CarreteraMachiques- Colénenel lado Occidental deLagoy lascarreteras
Falcon-Zuliay Lara-Zulia, queconsolidaronlaintegraciondel osterritorios
delaCuencasonel restodel pais. Debidoaqueel mangjoy conservacionde
las carreteras en la Costa Oriental se dgjé en manos de las empresas
petrol eras, éstasdurantemuchotiempo apli caron esquemascortopl acistasa
sugestiony dlocontribuydaretardar €l desarrollodeviaspermanentesy con
criterioregional en esapartedelacuenca.

A tiempoqueseconstruian carreteras, amediadosdeladécadade 1950
se empezo a desarrollar € proyecto del primer puente sobre el Lago,
posteriormentebautizado como Puente General Rafael Urdaneta. Inicial-
menteel proyecto contemplabaunaviaférreaademasdel oscuatrocanales
vides.
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Como consecuenciadeloscambiospoliticosocurridosentre 1958y
1959, asi como por el hecho de quelasdisponibilidadesfinancierasdela
Naci 6n estaban sens blementedisminuidas, seopto por eliminar laviaférrea
y congtruir el puentesolamenteconloscuatro canalescarreteros. Cuandose
tomaotal decision seprodujoungranrevuel o entrequieneseranfervientes
admiradoresdel Plan Ferroviario deentoncesy seargumentabaqueMara-
caibo estabasiendo privadadelasventagjasdedicho transporte, sin quese
justificaradebidamentetal reduccion.

Dehechodeinstalarseunferrocarril, laestaciénprincipal y lospatios
de maniobras asociados no podrian construirse cerca de la cabeceradel
puente, debi endo quedar separados por un par dedecenasdekilometrosal
Oestedelaciudad entrel o queesactual mentelaubicaciondel Aeropuerto
LaChinitay el campo petrolero de LaConcepcion. Encuyo caso, cargay
pasajeros, cuyo principal destino seria hacia €l Este, deberian primero
dirigirsehaciael Oesteparaabordar €l tren. Dehecho el sitioquelucemas
conveniente paraun patio ferroviario en el Nortedel Lago, €l diaque se
justifiqueunferrocarril enlaregion, seriaenlaCostaOriental entreSantaRita
y losPuertosdeA ltagracia. El tiempo hademostrado queladeci sionentonces
tomadafuelacorrecta, porqueenloss guientescincuentaarios, e ferrocarril
no se haacercado a Lago.

Coincidiendoconladecisiondeconstruir el citado puente, tambiénse
decidio construir € Canal deMaracaibo, paraeliminar el impedimentodela
Barra. De esamanerapodriadespacharse directamente desde | os puertos
del Lago, lamayoriadelaproduccionpetroleradel area. Enaquel entonces,
lasdimensionesdel Canal dePanaméalavez determinabanlasdimensiones
delosmayoresbuquesy apartir dedichasdimensionessedeterminaronlas
caracteristicasdel nuevo canal deMaracaibo.

Antetal posibilidad, |asempresaspetrol erasprocedi eronadeterminar
la forma més conveniente de despachar sus crudos. Las dos mayores
operadorasde &rea, |aCreolePetroleum Corporationy laCompafiiaShell de
V enezuela optaron por construir dos importantes terminales. La Creole
decidiohacerloenLaSalina, suprincipal centrodeserviciosenlaciudadde
Cabimas, mientrasquelaShell optd por construir PuertoMiranda, al Norte
de los Puertos de Altagracia, frente a la ciudad de Maracaibo y en las
cercaniasdel osterrenosdonde posteriormenteseconstruiriael Compleo
PetroquimicodeEl Tablazo.
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Mientrasqueel PuertodeMaracaibo, el Terminal dePuertoMiranda
y el puertodel Compl g o Petroquimi coquedarian ubicadosa Nortedel nuevo
puente, noasi e Terminal deLaSalina, loqueobligabaaquee puentetuviera
unadturalibrequepermitieseel pasodel osmayoresbuguesencondiciones
demareaalta.

Aprovechandolasventgjasqueofreced "andis sretrospectivo” esmuy
facil ahoraafadir algunoscomentariosal respecto. En primer lugar, cabe
preguntarse si no hubierasido més razonable que se construyeraun solo
Terminal petroleroal Nortedel puente, |ocual hubierasido posibledehaber
existidoPDV SA comounaempresaunica. Dehaber existidoPDV SA y sus
filiales originales, quizas de todos modos se hubieran construido los dos
terminal es. Esoportuno sefid ar tambiénquee tréficodebuguesmayoresal
Sur del puente es bastante modesto. El promedio de barcos que transitan
hacialLaSalinanollegaatresdiariosy |losdestinados aotros menesteres
comoel transportedecarbén, productosquimicosy cargageneral, raravez
exceden decincobuguesmensua es. Enconclusion, podriahaberseconstrui-
dounpuentedesuficientealturaparapermitir el libretransitodeembarca-
ciones lacustres, con un tramo levadizo para €l paso ocasiona de
embarcacionesoceanicas.

Planteamientos como el precedente son poco aceptables por los
partidariosdeobrasmonumental es, queprefierendedicar recursosenexceso
para ese tipo de construcciones, en un pais que no ha podido aplicar
debidamentesusrecursosenlaconstruccion deobrasdestinadasaresol ver
losproblemasdevivienda, saludy educacion.

Cumplidoel segundoterciodel SigloX X, el SistemadeTransportede
laCuencadel Lago de Maracaibo, aunque perdio losferrocarrilesquele
servianaprincipio del siglo, disponiadeun anillo completo de carreteras
alrededor del Lago, una serie de carreteras nacionales que lavinculaban
haciael restodel territorionacional : treshaciael Centro- Oriente, treshacia
losL lanosy doscarreterasinternacional es, unahacialaCostaAtlanticade
Colombiay otrahaciaCucutay losdepartamentosNororientales. Esared
primariaqued6 complementadapor unatupidared deramalesy carreteras
secundarias capaces de comunicar muy efectivamente todo €l territorio,
particularmentelaCostaOriental del Lago, dondecadapozo petrolerotiene
acceso por carretera, desde el Norte de Cabimas, hasta el Sur de Mene
Grande.
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Encuantoatransporteacuéticoserefiere, aunquedegarondeutilizarse
losterminal esdeembargueparatanquerosdefondo plano, seestablecieron
losyacitadosterminal espetrolerosdeL aSalinay Puerto Miranda, apartede
otrosterminal es de menor capacidad ubicadosen laCostaOccidental. Se
amplié e PuertodeMaracaiboy semantuvieron operativosparael maneo
decargageneral lospuertosdeBachaqueroy L aSalina. Surgieronnumero-
sosterminal esparael despachodelanchasy gabarrasparadl serviciodelas
instalacionespetrolerasenel Lago. Enel lapso correspondientea Segundo
Tercio del Siglo XX, se establecio y luego desaparecio € servicio de
"ferryboats’ quevincul 6lasdoscostasdel estrechodeMaracaibohastaque
entrd en operacién el puente. Servicio que hubo de ser rehabilitado al ser
derrumbado untramo del puentepor unbarco petrolerofueradecontrol.

El Aeropuerto de Grano de Oro presto servicio hasta finales de la
décadade 1960, siendo sustituido por € AeropuertodeL aChinitaquequeda
a Sur-Oestedelaciudad. Escurioso comentar el hecho deque cuando €l
vigieMaiquetia-Maracaibo sehaciaenlosviegjosDC-3el vuelodurabados
horas, en contraste con algo menos de sesenta minutos que se toman los
aviones a reaccion. Sin embargo € tiempo real de ciudad a ciudad es
préacticamente el mismo, porgque &l tiempo en terminal se ha prolongado
debido al mayor nimero de pasgj eros en las aeronaves. El Aeropuerto de
Maracaibo esel segundo aeropuertodeV enezuel a, compartiendoe tréfico
conlosaeropuertosdelosestadosandinosy losdelaCostaOriental.

Laexpanséndd Sistemade Transporteocurridaamediadosdel pasado
siglo, atiempo que ha generado numerosos beneficios, es responsable
tambi én deseriasperturbacionesal ecosi stemadelasregionesinvol ucradas,
enparticulara Lago. Deespecid sensibilidad consi deranmuchosquehasido
el efectodel dragadodel canal deMaracaibo, cuandoal profundizar |laBarra,
guedurantesigloso mileniosactué comounvertederonatural, quepermitia
lafugahaciael Golfo deVenezueladelosexcedentesdeaguadulceenla
épocadelluviaseimpedialaentradadel aguamaritimasal obre, quepor su
mayor dens dad permaneciaa fondoenlaentradadel Golfo. Desdeluegoque
losproblemasdel L ago no pueden ser imputadosexclusivamenteal dragado
del canal, hay otros factores que suman sus efectos dafiinos y cuya
identificaciény andlisisexceden el objetivodeestelibro. Sinembargo, las
acciones que se proponen para corregir |os dafios ecol dgicos, habran de
afectar el Sistemade Transportey serdnecesario conciliar losfactoresen
conflicto, como severamasadel ante.
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El Ultimo Ter cio (1970-2000)

Durantel asultimastresdécadasde SigloX X, el SisemadeTrangportede
laCuencadd Lago de Maracaibo havenido experimentando € impacto del
crecimientodel tréfico, sumadoal progresivodeteriorodel asobrasdeinfraes-
tructuraqueloconformany e surgimientodenuevasactividadesnoprevistas.

Al final de la década de 1970, una empresa cementera propuso la
rehabilitaciéndel PuertodeL aCelba, ideaguecontd conungranrespal do
popular envirtud de que sellegd apensar de que automaticamente con la
posibilidad dequealli pudieran!legar barcosoceanicos, semultiplicarianlas
actividadesecondmicasenesapartede Lago, particularmenteenel Estado
Trujillo, quecomo sehamencionado, enlasprimerasdécadasdel Siglo XX
contabacondicho puertocomo su principal conexionconel restodel paisy
conel mundoexterior. Sedieron pueslascondicionesparal ograrsee apoyo
financieronecesarioparalaconstrucciondel puertoy desdemediadosdela
décadadel osochentasepuedenrecibir en LaCelbabarcosoceanicoshasta
deunas30.000tonel adasde peso muerto. Enlasdosdécadastranscurridas
desdelarehabilitaciondelL aCeiba, précticamentelauni caactividad quealli
sedesarrollaconalgunaregul aridad eslaexportacion decarbén deorigen
colombiano, a ritmodeunzarpemensual .

CuandolaempresaCarbozuliafuetransformadaenfilial dePDV SA se
inicioenescaacomercia laexplotaciéndel osyaci mientoscarboniferosenla
Cuencadd Guasare. A td efecto, seconvirtiod antiguopuertopetrolerodeSanta
CruzdeMaraenunterminal deembarque, dondeel carbontransportadodesde
lasminasen camiones, esalmacenado paral uego ser embarcadoengabarras,
lasqueasuvezlotrad adanhastad lugar deamarredel osbugquesoceani cosque
recibend producto paraser exportado. Estapracticatambiénseaplicaenotros
dosterminaessituadosa SurdeMaracaibo.

L oscamionescirculanentrelasminasy | osterminal eslacustrespor vias
carreterasconstrui dasanteriormenteconotrosfines, o cua generaproble-
masdetransitodediversaindoleconlasconsecuentesdemoras. Asi mismo,
los sitios de amarre para |os bugues oceanicos no son siempre los mas
adecuados para optimizar las operaciones de transferencia de carga, las
cual eshanvenido siendo mejoradasprogresivamentedentrodel marcode
provisionalidad conquearrancaron.

Debidoalaslimitacionesdel Canal deMaracaibo, noesposibleutilizar
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embarcaci onesdegrancapaci dad paral aexportacion, por loquesehanredizado
estudiosrd ativosalaconstrucciondeunferrocarril desded areadeexpl otacion
minera, hastaun sitio de puerto - PararU - ubicado unos sesentakildmetrosal
Norte, enlacostadel GolfodeV enezue a, desdedondeseriapos bledespachar
buguesminera erosdehastal50.000 TPM. End otroladodelaPeninsuladela
Gogjiraexisteuns stemacombinadodeferrocarril y puertodeaguasprofundas
guepuedemanegjar hastatreintay cincomillonesdetonel adasanual es.

Otraalternativaparael despachodecarbony laeventual construccion
de un puerto para el manejo de contenedores es el proyecto en €l que se
contempla la construccién de instalaciones portuarias en lalsla de San
Bernardo, demanerade contar con acceso directo alasaguasdel Golfode
V enezuel g, evitando deesemodo queseanecesario mantener el dragadodel
Canal de Maracaibo, siempre que se adopten medidas similares para el
manejodelosembarquespetroleros.®

Mientras el transporte acuatico experimentaba la evolucion que se
acabadedescribir, € crecimientodelaciudaddeMaracaiboy laintensifica-
ciondel tréficointernacional, han agudizado |anecesidad de construir un
segundoenlacevial entrelasdoscostasdel EstrechodeMaracaibo. Deigual
manerael incremento del movimiento depasajerosdentrodelaciudad, ha
evidenciadolanecesidad dedesarrollar unsistemadetransportemasivo, €
cua sehamaterializadoenlaconstrucciondel MetrodeMaracaiboenel cual
sehavenido trabajando desde hace mas de unadécada.

Parael segundo enlace vial entrelas dos costas, se ha optado por la
construcciondeunaviagquecombinauntrayectosublacustre, conpuentesde
pocael evacion conectadospor unaidlaartificial .20

9. El tema de los puertos ha sido motivo de diversas polémicas, veanse por ejemplo las
declaraciones siguientes publicadas en Internet: http://www.minesandcommunities.org/
Country/venezuela3.htm.Con Puerto América Perderemos el Golfo de Venezuela -
Enero 2003.

http://colorado.indymedia.org/newswire/display/11259/index.php - What's so Revolu-
tionary about Venezuelan Coal??? - http://www.vheadline.com/
readnews.asp?id=21950 - Manifiesto contra la muerte del Lago de Maracaibo - Por una
agenda popular de rescate ambiental.

10. En el "Estudio de Impacto Ambiental y Socio Cultural del Proyecto cruce del Lago de
Maracaibo" presentado por Joaquin Benitez y otros, en las VII Jornadas - | Congreso
Venezolano de Transporte y Vialidad", se describen las caracteristicas de dicho cruce.
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SolucionesAlternasparael Analisis

Si bienlassol ucionespropuestashan s do cui dadosamenteexaminadas,
al no ser de fécil acceso la documentacién en que se fundamentan, es
admisiblequesurjanideasal rededor desol ucionesaternasquequizésnohan
sido consideradas, 0 al menos no han sido examinadas con un nivel de
profundidady detallecomparabl eal aplicadoalassolucionesescogidas. Es
apartir deesapremisaqueaconti nuaci on sedescribendemanerapreliminar,
variaspropuestasqueaspiranacumplir conobjetivossimilaresdeofrecer
respuestaal oscreci entesrequerimientosdetransporte, atiempoqueprocura
minimizar el impacto ambiental, einclusivereducir €l efecto de acciones
anterioresquehan causado perturbaci onesambientalesmayores.

Ciertamentequelasalinizaciéndel Lagohaocurrido posteriormentea
laprofundizaciondelaconexioncone GolfodeV enezuelay haintroducido
profundos cambiosen el ecosistemadel Lago, pero no es, desdeluego, €
unico factor al que pueda atribuirse €l deterioro ambiental que se ha
intensificadoenel dltimomediosiglo. Sindudaquereubicandolospuertos
oceanicosend GolfodeV enezuel g, espos blequeeventual mente, luegode
transcurrido un tiempo de extension impredecible, se restablezcan las
condicionesorigina esdeinteraccionentreel Lagoy € GolfodeVenezuela,
peromientraselloocurralapenetraciondela” cufiasaling' continuaria.

UnaPropuestaparaEvaluar

Unaposibilidadfisicaqueameritaser tomadaen consideracion, esel
establ ecimiento deun segundo enlacevial sobreundiqueaser construido
entreambascostas, con dosposi bl esubicaciones: unacoincidiendoconla
rutayadefinidaparael segundoenlacea Nortedelal agunadeL asPeonias
ylaotraene extremo Sur del Estrecho deM aracaibo entrePuntadePalmas
Sury el Norte de Cabimas.

Enamboscasos, €l dique ademéasde permitir el desarrollodeunavia
parael traficoautomotor deunacapaci dad adecuada, permitirialasprevisio-
nesdel casoparauneventual enlaceferroviario cuandosedenlascondicio-
nes paratal efecto.

Si separtedelapremisadequed traficooceani coconembarcacionesde
grancad adohabradepartir deinstal acionesportuariasadesarrollarseend Golfo
deV enezuel a, aohjetodeminimizar lapenetraci on salinaqueactual mentese
imputaa Cand deMaracaibo, esevidentequeno seesperamantener untréfico
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permanentedebuquesocedni cosa Surde EstrechodeMaracaibo. Sinembargo,
esperfectamenteviabletomar lasprevisionesdel casoparapermitir e pasopor
el diquedeembarcaci onesoceani casqueocas onal mentedebanentrar a Lago.
El dique, comoseexplicamésadd ante, seconvertirdenunaestructuradecontrol
quereguled flujodeaguasentred Lagoy € Golfo, haciendoposibleladescarga
progresivadel asaguasdemayor dens dady sureempl azopor aguasgueaportan
lostributariosdel Lago, proceso queseaspiraqueocurradeformanatural con
lasoluci dnactual menteencons deracion.

Con el cierreal Sur del Estrecho de Maracaibo, se puede mantener
activay con acceso parabuguesoceani cos, todalainfraestructuraportuaria
guealolargodelosariossehadesarrolladoenel perimetrodeambascostas,
a queseagregariaparal osfinesquefueseconveniente, laextensiondel dique
por susdoslados: alrededor dediez kilometrosdel lado Norteconposible
acceso aembarcacionesoceanicasy otralongitud equivalentedel lado Sur,
con acceso alasembarcacioneslacustres.

I ndependi entementedel asol uci onqueseadopte-puente/tineg odique-s
seaspiraa uso de embarcaciones de mayor calado que las que actuamente
puedennavegar por el Canal deM aracai bo parael manejodel osdespachosde
petréleoy minerd es, | asinstal acionesparatal propdsitodeberanser ubicadasen
aguasdd GolfodeVenezuela. A td efectohay variassolucionesposiblesalas
gueseharareferenciamésadel ante. Lo queadmiteun adecuadoandlisiseslo
relativoalaubicaciondeun puerto parael manejo decontenedores.

Asi comoesmuy limitadoel nimerodepuertosdeaguasprofundaspara
€l mangjodemineralesy dehidrocarburos, son muy pocosloscasosanivel
mundia dondeexistencondicionesquejustifiquenlaconstruccidndepuertos
para grandes buques portacontenedores. En Sur América existen tres
puertosdeaguasprofundasparael manegjoexclusivodeminerales, unoen
Colombia, PuertoBolivar alaentradadelaBahiade Portetey dosenBrasil:
unoenVitoria(Tubarao) y e otroen Sao L ouis. Solamenteenfechareciente
entréenserviciod primertermina suramericano parabarcosportacontene-
doresdeaguasprofundasen Sepetiba, Brasil, el cual estaubicadoamenos
decincuentakilémetrosa OestedeRiodeJaneiro.™* El puerto, ademasdel

11. Delos numerosos vinculos que hacen referencia a Sepetiba, en Wikipedia se consigue
informacién basica sobre el puerto en: http://pt.wikipedia.org/wiki/
Porto_de_ltagua%C3%AD
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manej o decontenedores, operaunterminal paralaexportaciondeminera de
hierroy otro paralaimportacion de carbon. Solamente en esa ubicacion
geogréficacercanaalasdosmayoresciudadesdeBrasil y enel mediodeun
conjunto depuertosdemenor calado, secuentaconunmovimientodecarga
gue puede utilizar plenamentela costosainfraestructuraasociadacon un
terminal deesascaracteristicas.

Ademasdelosrequerimientosdecal ado, un puerto pararecibir grandes
buquesporta-contenedoresrequi eredeinstal acionesdecargay descargade
gran capacidad que minimicen el tiempo en puerto de estas costosas
embarcaciones, de grandes espacios de almacenamiento, de unared de
transporteterrestredegran capacidady deun™hinterland”, capaz degenerar
y atraer losvolumenesdecargaquejustifiquenel puerto.

El puerto de Hamburgo, sobre € rio Elba, en Alemania, con una
limitacion decalado de 12,8 metros, puede manejar anual mentecargasde
masdecienmillones(100.000.000) detonel adas, incluidoss etemillonesde
contenedores(7.000.000 TEU).22 Newark y Port Elizabeth, losprincipales
puertosdecontenedoresdel areadeNuevay ork, estanlimitadosacal ados
inferioresalosdocemetros(12m).* Delosejempl oscitadospuedederivarse
unaideadel potencial demanejodecontenedoresquepuedelograrsedentro
del &readel Estrecho de Maracaibo sin necesidad de exceder |os calados
actuales.

Encasodejustificarseun centrodetransferencia("hub™) decontene-
doresenlaparteoccidental deVenezuela, encuantoal tréficomaritimono
habriamuchadiferenciaentresuubicacional Nortede San Carlos, odentro
del EstrechodeMaracaibo. Dondeconseguridad seencontrarandiferencias
notablesesenlasviasdeaccesoal asinstal acionesportuariasy enel esfuerzo
requeridoparal ograr | osespaci osnecesariosparael debidoa macenamiento
y manegjodeloscontenedores.

Con respecto al manejo de carga con destino a Colombia, tanto los
puertosque pudiesen desarrollarseenterritorio venezolano, comolosque
pudiesendesarrollarseene &readelaBahiadePortete, enel vecindariodel

12.  Por el siguiente vinculo se puede obtener informaciéon de Hamburgo http://www.hafen-
hamburg.de/en/

13.  Ver por ejemplo: http://www.panynj.gov/AboutthePortAuthority/
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yamencionado Puerto Bolivar, quedanagrandistanciadel asviasdeacceso
alasprincipal esciudades colombianas, que pudieran ser mejor atendidas
desdeunmoderno puerto decontenedoresqueseubiqueenel tramodecosta
comprendidoentre SantaMartay Cartagena. Aquellaubicacion, probable-
menteresultetambién ventajosacomo centro dedistribucion parael Norte
deSur América, parael momento enquesehayaconcluidolaampliaciondel
Canal dePanama, parapermitir el pasointeroceanicodebuquesdecalados
superioresalosdocemetros.

Tomando en cuentaquelasprincipal esinstalacionesindustrialesy los
centrosdeservicio paralasactividadesmaritimasy petrol erasestan situadas
al SurdeMaracaiboy quelasdoslineasprevistasenel PlanFerroviariose
dirigen haciael Sur del Lago, asi como el hecho de quelazonade mayor
produccion agropecuariaestaen el Suroeste, ameritarevisar nuevamente
conmayor detallelaubicaciéndel segundo punto decruce.

UnaSolucion Combinada

Paralelamentealanecesidad derescatar €l Lago, sepresentatambién
lanecesidad deun segundovinculoentrelaciudad deMaracaiboy laCosta
Orientd.

Tomandoencuentaquee traficodegrandesembarcacionesal Sur del
Estrecho de Maracaibo es bastante modesta, con un promedio de dos
tanquerosdiariosnavegando haciael puertodeL aSalina, puedepensarseen
unvinculovid consi stenteenundiquecarreteracon puentelevadizodepoca
alturaparael paso controlado deembarcacionesoceani casy un puentefijo
dealturamediaque permitalacircul acion permanente de embarcaciones
lacustres, talescomo gabarrasy remol cadores. Tanto el canal paraembar-
cacionesoceanicas, comoel canal paranavesdemenor calado deberan ser
dotados de esclusas, paraimpedir laentradade aguasaladaal L ago.

Ladesalinizacion

Al controlarse los flujos de agua entre €l Lago y el Golfo con la
construcciénde dique-carretera, seraposibleelevar € nivel del Lagounpar
dedecenasdecentimetroscon respectoal NMM (nivel mediodel mar),lo
guepermitiradrenar losexcedentesen épocadelluvias, mientrasseimpide
gue continlielaentradade aguasal ada.
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El nivel del Lago se eleva

Estrecho se

* mantiene al
nivel del Mar
/_\
Tuberia de drenaje
Agua menos Agua Salada
salada

Figura N°8.2 - Esquema general de un sistema combinado de cruce
del Lago y de eliminacion progresiva del efecto salinizador de las
aguas del Golfo de Venezuela.

Pararesolver € problemadelaeliminaciondel aguasal adadepositada
endl centrodel Lago, seconstruyeunatuberiadedrenajedesdelapartemés
profundahastaun puntosituadoa Nortedel dique-carretera. Al mantenerse
el nivel del Lago a una atura mayor que e MNM, habra una descarga
permanentedeaguasal obrehaciael Estrechoy consecuentementehaciael
Golfo, mientrassemantieneel aguademenor salinidadenel Lago.

El volumen de agua drenado, dependeralogicamente del didmetro,
longitudy otrascaractaristicasdelatuberiao tuberiasque seinstalen, asi
como del promedio deladiferenciade nivel que pueda mantenerse. Eso
determinaraladuraciéndel proceso dedesalinizacion, quepudieraser més
largo, queloquehaduradoe proceso dedeterioroqueahoraseexperimenta.

Notesequeexisteunaexperienciarecienteenel Zuliaenel construc-
ciéndetuberiassublacustresparael mangjodegrandesvol iUmenesdeagua,
tal comoesel casodelasinstal acionesquetransportanlasaguasservidasdel
Sur de Maracaibo, hasta las plantas ubicadas en El Tablazo, donde son
tratadasparaser reutilizadas. Sindudaqueel conoci mientorecabado durante
laconstrucciondelaobray el queseestadgenerando enlaoperaciondelas
instal aciones, constituyeuninsumoimportantisimo comoreferenciapara
eval uacionesposteriores.

Proceso de analisis, smulacionesy ensayos

A partir de las simples consideraciones agui expuestas, se podra
proceder acomparar |0 aqui propuesto con laseriedesolucionesqueyase
han planteado. Debiéndosetomar en consideracion que serdnecesarioun
proceso deandlisisintegral, donde se examinen demanerasimultanealas
cuestionesambiental es, losrequerimientosdelanavegaciony lasnecesida-
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des de transporte carretero, conjuntamente con las consideraciones de
seguridad gue se hacen cadavez méas exigentes, amedidaque aumentala
poblaciony seincrementae tréficoenlaparteNoroccidental deVenezuela.

L osembar quesdepetrdleoy carbon

Y a se ha hecho mencién previa de |os puertos de aguas profundas
existentesen Sur Ameérica, aungue se omitié mencionar lasinstal aciones
existentesenV enezuelaparael serviciodebuquesdegran calado. Dehecho
hay cuatroexperienciasimportantesene pais. LamasantiguaeslaEstacion
deTransferenciadeMineral deHierro, actualmenteubicadaenlascercanias
deladesembocaduradel Cafio Macareoy alacual sehacereferenciamas
extensaenotro capitul o, alli sehan cargado buqueshastade 200.000 TPM.
EnJose, al nortedd Estado Anzoategui existendostermina esparae llenado
detanquerosdegran calado, unocons steenunatracaderofijoy € otroutiliza
el sistemamonoboya. Instal acionessimilaresal ascitadaspueden utilizarse
paradespachar hidrocarburosliqui dosdesdeun punto deadecuadaprofun-
didad en el Golfo deVenezuela. Dentro del Estrecho de Maracaibo seha
tenido unaimportanteexperienciaenlatransferenciadecarbonaembarca-
cionesoceani cas. Esapracticapuedeaplicarseal llenado debugquesdemayor
caladoenaguasdel GolfodeV enezuela, |osquepuedensurtirsecongabarras
oceani casdespachadas desde un puerto dentro del Estrecho. Desdeluego
gueseriacuestiondecomparar lamagnitud delasinversionesrequeridasy
loscostosoperativos, entrel asopcionesen consideracion, paraescoger la
méasconveniente,
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FiguraN°8.3- Transferenciadecargamentodecarbon
en el Lago de Maracaibo (Foto J.C. Quintini W.)



CapriTuLo I X

UN FERROCARRIL CON PERSPECTIVAS

EntrandoenMateria

Si dlginmensajecentral descamostranamitir, esqueresultainaceptable
hablar entérminosgeneral esen el sentido dequeundeterminadomodode
transporteesmenoscostoso queotro, oquelaintroduccidndeunciertomodo
detransporte— pos si solo — puede garantizar el arranque de procesos de
desarrollo sustentable. Al respecto hay un tratamiento més extenso en el
capitulosobre” Loscostosdel transporte”

Qui zas un encabezami ento més apropiado parael presente capitulo
pudiera ser Un edabon del Sstema Multimodal para la Integracién
Suramericanahaciendoecoa mensgjecentral delaX X X1 CumbredeJefes
deEstadodel Mercosur, celebradaen RiodeJaneiroel 17y 18deenerode
2007. Pero se haconsiderado mas adecuado hacer referenciasingular a
ferrocarril, dado el hecho queun nimeroimportantede personasatribuyen
aestemodo detransporteal gunasventajas, nosiemprereal es, conrespecto
al mascomuny universal mente presentemodo detransporteautomotor por
carretera.

Paracomienzosdel tercer milenio, Venezuelaesel Unicopaissurame-
ricanoquehaconcebidoy acometidounplandedesarrolloferroviario, cuyos
rasgosfundamental esestan definidospor € “ DecretoconFuerzadeL ey del
SistemaFerroviarioNacional ™.

1. Gaceta Oficial 37.313 del 30/10/2001. Al respecto el Académico Alberto Méndez Arocha
aporta sus consideraciones en un Capitulo donde amplialo por élexpresado en el Boletin
No. 11 de la Academia Nacional de la Ingenieria y el Habitat (Paginas 59 a 90).
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Endicho Sistemaseidentifican, entreotros, cuatrosi stemasregional es
gue eventualmente podrian extenderse hacia naciones vecinas con sus
respectivas conexiones. una a Noroeste del Estado Tachira entrando a
Colombiapor el Nortede Santander; lasegunda, contempladatambiénenel
Occidentevenezol ano estaidentificadacomo ConexionalaComunidad
Andina’; sigueluegounalineaque, partiendodelaRegionNorteCentral, se
dirigehaciael Sur paracruzar € Orinocoen Cabrutay continuar por laparte
occidental de los estados Bolivar y Amazonas para culminar con una
“ConexionconBrasil” enzonasa edafiasalaPiedradel Cocuy. Por Ultimo,
la cuarta opcion contemplada, parte del proyectado Puerto de Aguas
ProfundasdeAraya, cruzael Orinoco en Puerto Ordazy contintiahaciael
Sur hastallegar alafronterabrasilefiapor SantaElenade Guairén, puntoal
gueselerefierecomo* Conexiona Mercosur”. Ninguno delosreferidos
paises|imitrofeshadivulgado planes queindiquen disposicion algunade
construir ensuterritoriolasnecesariasferroviasparavincular suterritorio
conel SistemaFerroviarioNaciona deVenezuela.

El temadelal ntegraci on Surameri canavieneplanteandosedesdel aépoca
delal ndependencia, quizasapartir delafechaenqueHumbol dt publicarad libro
sobresu“VigealasRegionesEquinoxiaes’ y hablarasobrelaexistenciadel
CanoCas quiare. Enfechasmésreci enteshansurgidovariaspropuestas, sendo
lamésnotabl epor lajerarquiadesuproponente, laideadel a” CarreteraM argina
delaSdlva’ quedioaconocer € ArquitectoFernandoBelaindeTerry, cuando
por primeravez (1963-1968) gercit laPresidenciadel Perd. Aunque no se
poseen referenciasprecisasdelafechay laruta, se conocequed Presidente
Belalinde acudi6 aunacumbre presidencia en Caracas, haciendo parte del
recorridodeLimaaCaracaspor viafluvial, probablemente navegando por €
Ucaydli y luegovolandodel quitosaCaracas.

El ingeniero José Curiel mientras se desempefiéo como Ministro de
ObrasPublicasdeV enezuel a(1969-1974) impul sd congranentusiasmola
ideadelaintegracionfluvial y loshermanosConstantinoy Paul Georgescu,
demostraron por laviadeloshechoslafactibilidad fisicadelamisma, a
recorrer (1980-1981) | asprincipa escuencasquevinculand territoriode Sur
Américadesde Venezuela, hasta Argentina?. Se haplanteado también la

2. Ver el libro “Los Rios de la Integracion Suramericana”, publicado por la Universidad
Simon Bolivar en 1984, en el cual los hermanos Georgescu relatan las experiencias de
su recorrido, e incluyen una valiosa informacién sobre la hidrografia suramericana.
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factibilidad deunaconexionferroviariaCaracas—L aPaz, aunquetampoco
sedispone de unareferenciaexactaal respecto.

En1983, conmotivodelacel ebraciéndel Bicentenariodel Nacimiento
del Libertador SimonBoalivar,|laA cademiadeCienciasFisicas, Mateméticas
y NaturalesdeV enezuela, realizOuneventoenel cual enrepresentaciondel
Colegio deIngenieros de Venezuel a, presenté unaponenciarelativaala
I ntegraci én Suramericana®. Sefial abaall i, quecon muy pocasexcepciones,
lamayor parte de la poblacion suramericana se encuentra ubicadaen las
costasomuy cercadeellasy quee interior del continente, aunquecubierto
por extensasredesfluvia escapacesdevincular suterritorio, experimentay
sufrelasconsecuenciasdelaobligadaseparaci onqueimponenlosriosentre
susdosriberas. A laaludida separacion hidrografica, se sumalabarrera
orogréficaque conformalaimponente CordilleraAndinaquedificultala
comunicacion Este-Oeste entre la Cuenca del Atlantico y la Cuencadel
Pacifico. Antetd circunstancia, mi planteamientofuequeenlugar depensar
en un proceso de integracion fundamentado en un sistema de transporte
monomodal, se procuraraunaintegracion multimodal, yaque paraaquel
entoncessecomenzabaaglobalizar el usodecontenedores, loquefacilitaba
enormementelaopciénmultimodal.

Desdelaépocacol onia haexistidolavincul acidnpor viamaritimaentre
las ciudades costeras. San Martin l1egé a Guayaquil por el Pacifico para
entrevistarsecon Simén Bolivar. Unsiglo méstarde, el Cana de Panama
facilitélaconexion por mar entreambascostas. Enel Sur desdeel comienzo
del Siglo XX hanexistido conexionesferroviariashinaciona esentreArgen-
tina, Paraguay, Bolivia, Chile, Uruguay, Perty Brasil, perosinquesehaya
conformado una red integrada que permita una conexion entre dichas
naciones. Parafinesdeladécadade1940yaeraposiblevigar enautomovil
desdeBuenosAiresaCaracaspor viadel ospaisesdelaCostaPacifica, pero
solamente sel ograbaentonces—como ahora—unaconexionrapidapor via
aérea, aunguelasrutas establecidas no siempre han sido lasmasdirectas.
Todavia, entradoel SigloX X1, noesposiblevigar deBrasiliaaCaracassin
trasbordo y para vigjar de Caracas a Manaos en lineas comerciales,
generalmente hace falta vigjar primero a Rio de Janeiro en algin vuelo
internaciona y dealli vigjar en sentido contrario en unalineanacional a
Manaos. Enocasi oneshubo vuel osCaracas—Puerto Ordaz—Manaos, pero

3. Documento disponible en la Biblioteca de la ANIH.
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labajademandacondujoalaeliminaciondelosmismos.

A pesar desucercaniarel ativaalaCostadd Pecifico, € arcoconformado
por d piedemontedel osAndesOriental es, esprobabl ementeunadel asregiones
demésdificil acceso, enespecid lasituadaentred SurdeColombiay € Oriente
deBoalivia. lgua menteinaccesiblessonlassel vasy | osllanosirrigadospor los
tributariosdel Amazonasy € Parana. Si deintegraciony desarrollosetrata, he
alli uncampo deaccién paraempezar enserio.

VolviendoaVenezuela

Delasrutas propuestas paraenlazar losferrocarriles existentescon las
conexionesfronteri zascitadas, lacorrespondienteal EjeBarquismeto—Urefia
deberacubrir unadi stanciasuperior alosquinientoscuarenta(540) kil ometros,
del oscua esa menoscien(100) deberdnnegociar unatopografiabastantedificil.
El recorrido por aire Cagua(Aragua) —Cabruta(Guérico) —Piedradel Cocuy
(Amazonas) es de mil (1000) kilometros, que a tomar en cuentalos gjustes
necesari osparaadaptarseal osacci dentesgeogréficosimplicaa menosunosmiil
cien(1100) kilometrosparaunaferrovia. Sobreel mapalarutaPuerto Ordaz—
SantaElena(Bolivar) tiene unaseparaci dn de cuatroci entos cincuenta (450)
kilébmetros, con una probable extension de unos quinientos cuarenta (540)
kilébmetrosparaunaviaférrea. Si aellosesumae recorrido hastaun puertode
aguasprofundasenAraya, ladistanciatotd paraal canzar laconexionfronteriza
seriadd ordendelosnovecientos(900) kil Gmetros.

Laconexién con €l Norte de Santander coincide con el masintenso
tréfico de bienesy personas con la Republica de Colombiay tiene en su
recorrido unaciudadimportante—Clcuta—quese conectacon Bogotapor
mediodeunaimportantetroncal carretera.

EnlaPiedradel Cocuy solamenteexistenintercambioslocalesconlas
pobl acionesvecinasdeColombiay Brasil, noexistiendo carreterasdel lado
colombiano, perosi viasdepenetraci ony otrasimportantesinstal acionesen
el ladobrasilefio. Laciudad mésimportantedel |ado colombianoesVillavi-
cencioaochocientosveinte(820) kildmetrospor airey del ladobrasilefioesta
M anaosanovecientos(900) kilometrospor airey mil doscientossetentay
cuatrokilometros(1274) kilbmetrosnavegando por el RioNegro®.

4. Esta informacién y la que aparece posteriormente relativa a distancias de navegacién
fluvial se basa en datos publicados del ya citado libro “Los Rios de la Integracién
Suramericana”.
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Por SantaElenade Guairén circulaun crecientevolumen debienesy
personasentreBoaVistay Puerto Ordaz, partedecuyotrafico seprolonga
hasta puertos venezolanos del Mar Caribe.® Boa Vista esta a doscientos
(200) kilébmetrosdeManaosqueesel principal puerto sobreel Amazonasy
a donde tienen acceso barcos ocednicos sin mayores limitaciones, sin
embargo, € largorecorridofluvia parasalir al Atlantico, aumental oscostos
y tambiénbajalafrecuenciadel oszarpes, |0 quehacecompetitivalarutapor
tierraal ospuertosvenezol anossobreel Caribe. L adistanciaaéreade Santa
ElenaaM anaosesdeochocientoscincuenta(850) kil Gmetros.

Lalineapropuestaen el Plan Ferroviario entre Acariguay El Pifia
tendraunal ongitud aproximadadeunosdoscientosochenta(280) kilometros
y recorreterritoriosdetopografiafavorable, mientrascruzariosdecausebien
definido. El Pifial estauno setenta (70) kilometrosal Nortedelafrontera
colombianapor laviadeEl Nulay amenosdecien(100) kil bmetrosdeClicuta
por laviadeRubio. Unaaltisimaproporciondel traficoentreColombiay €
Centroy €l Orientevenezolanoscirculaenlaactualidad por larutaCucuta
—San Antonio—Rubio—El Pifial.

Paralasdistanciasarecorrer haciaBarquisimetoy méasall4, conlos
volUmenesdecargayaexistentes, €l costo generado por el recorrido por via
férreasera, sindiscusion, inferior al costodel recorrido por carretera. Seria
si conveniente, introducir mejorasimportantesen el tramo carreterodesde
SanAntoniodel TachirahastaEl Pifial .

Otramejoraoperacional importanteposibleserialadehacer efectivala
ideadecumplir conlostramitesaduanerosy sanitariosenunpatiocompartido
situadoenambosladosdelafronterasobreel Rio Tachira, habilitado parael
manejo s stemético decontenedores. Laotraalternativaserialadenaciona
lizar lamercanciaen El Pifial. Estosson aspectosdegestiéndeprimordial
importancia, que deben ser negoci adosentre quienestengan o crean tener
derechoaparticipar enel proceso detransporte. Esoportuno comentar que
conlatecnol ogiadisponible, esposi bleprecisar conexactitudlaubicacionde
cadacontenedor.

5. Es oportuno destacar que fisicamente los puertos de Ciudad Guayana sobre el Orinoco,
pueden manejar la carga proveniente del norte brasilefio, pero no siempre hay en dichos
puertos, embarcaciones zarpando para los puertos de destino de la mercancia, razén
por la cual se debe prolongar el recorrido hasta los puertos caribefios que son visitados
con mayor frecuencia.
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Con frecuencia se habla de la existencia de importantes depdsitos
mineralesenlaparte Sur del Estado Téchira, sinembargo, el hechodeque
no sehayaintentado suexpl otaci 6n, esunaindicaci ondequee transportepor
carretera hasta un puerto de exportacion resulta demasiado costoso para
hacer rentabl edi chaactividad. Tambiénesprobablequelamagnitud delas
reservas identificadas no hayan resultado suficientes para justificar la
construcciondeunaviaférreay lasinstal acionesportuariasasociadascon
el objetivofundamental detransportar losminerales. Perounavez construida
laviaférreasinqued costodesufinanciamiento seaimputableal aactividad
minera, es probable que los costos operativos del ferrocarril resulten lo
suficientementebaj os, como paraofrecer unaopci dndetransportequehaga
atractivalaactividad minera.

El Flanco Sur-Oriental Andino no ha sido efectivamente ocupado
todavia. A pesar desuabundanciadeaguasy lafertilidad desustierras, alli
sehamanteni do solamenteunaci udad deproporcionesimportantes: Barinas.
Todoapesar dequeesapartedd territorio estaservido por unacarreterade
caracteristicas comparables a la Carretera Panamericana que corre en
sentidopara el opor e FlancoNor-Occidental Andino. Comosemencionaen
otrocapitul o, laPanamericanad logroestimul ar laocupacidndel Sur del Lago
deMaracaibo. No habriarazones paradeterminar queal construir unavia
férreapara elaalacarreteraexistente, seestimul arialaocupacionterritorial
deunamaneraqueno hapodidolograr lacarretera. No hay queolvidar que
historicamentee traficodelosAndesV enezolanosestuvofluyendodurante
siglos hacia el Lago de Maracaibo, €ello debido a que la mayoria de su
poblacion estaba asentada en la Cuenca del Lago, en consecuencia, a
construirselaPanamericanay modificar e marcoecondémicodeesapartedel
territorio, la gente ya disponia de rutas que facilitaban la ocupacion del
territorio, tantoaquienesbajaban del aspartesatasdel osAndes, comopara
guienesvenian del Nortedel Zuliay los que se desplazaron desdetierras
colombianas. Paraincrementar lapoblaciondel Flanco Sur-Oriental Andino
habraqueatraer gentedesitiosmasl g anosy mientrasmayor sealadistancia,
mayores deberan ser los incentivos. Como se describe més adelante, el
potencial detraficotanto carretero, comoferroviariodelarutaencuestion
ofrecegrandesposibilidades, pero hay quegenerarlo. Deconsolidarselas
perspectivas visualizadas, |os mercados accesibles desde el Flanco Sur-
Oriental Andinoserandegranmagnitudy suspobladorespodrandisfrutar de
lasventgjasquedealli sederiven; peromientrasdichosmercadossehacen
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accesibles, deberan aplicarseincentivosespecia esparaatraer losnuevos
pobladores.

Aspectos geopoliticosa considerar se

Las ideas que aqui se plantean habrian sido mucho mas féciles de
realizarses enlaépocadelaCol oniasehubieracontado conlatecnol ogia
guehoy tenemosanuestradi sposi cion. Serantambiéndemésfacil realiza-
cion, cuando nuestrospaisesal cancenlamadurez delospaisesdelaUnién
Europea; madurez queno essolamenteel producto deconveniossurgidos
despuésde1945, sino consecuenciadel aprendizajedemileniosdeconflictos
guetodaviapersisten en escalapuntual . Hay razonesde sobraparapensar
guenuestrasiniciativasintegracionistasno habrandetomar siglos, sinoque
podran consolidarseen décadas. Perono por optimi staspodemosignorar e
presenteescenario.

A medida que se avanza desde Venezuela hacia el centro de Sur
América, sehacenmaslargaslasdistanciasy mayoreslasdificultadesdela
geografia. Y asehamencionadoy ahorasereitera, quelosterritoriosal Este
del piedemonte andino constituyen una de |as regiones més aisladas de
nuestra parte del mundo. Las dificultades del transporte encarecen los
preciosdel oqueseconsumey envilecenlospreciosdel o pocoquesepuede
producir localmente. Eso agudi zalapobrezay conduceainevitablesconflic-
tossocialesy alavez obligaaqueseprocurepor cual quier formaproducir
bienesdealtovalor comercial, como piedrasy metal espreciososy también
productosdecomercioilicito, quepueden ser transportadospor aire, snque
sumovilizaciénincidademaneradeterminanteenel costodelamercancia
transportada

El dificil accesodebilitaodisipalagobernabilidad delosterritoriosy
permitelaocupaci onilegal y hastal ausurpaci on del osespaci os, ocas onando
el enfrentamiento de naciones hermanas. Hasido casi siempreacausade
discrepanciaspor cuestioneslimitrofesenregionesaid adas, quehansurgido
conflictosentrel asnacionessuramericanas.

Nopuede, ni debeesperarseaqueseresuel vantodoslosproblemasde
lageopoliticaparaintensificar el procesodeintegracionfisicaerigiendoun
Sistemade TransporteM ultimodal deal cancecontinental . Por el contrario,
mientrasmasfacil y mejor seael acceso aregionesactual menteaisladasen
conflicto, mas fécil serd también encontrar soluciones a los conflictos
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existentes. Bienva enlapenal osesfuerzosquesehagan paraneutralizar los
conflictos actuales que impiden la extensién de | as redes de transporte,
porquel osbeneficiosqueasi segeneren seran compartidospor todos.

Avanzandohaciael Sur

Llegar hastaEl Pifial conunaferrovia, mejorar lacarreteraEl Pifial —
SanAntonio, construir unpatiointermodal y hacer losarreglosparacontrolar
el flujodemercanciasdentrodenuestroterritorio, sontodastareassobrelas
cualesV enezuel atienepleno control y tambiéntodalaresponsabilidad de
avancesy demoras. Pero paraaprovechar mejor laobraque seconstruya,
es necesario sumar alos volumenes de trafico que se logren dentro del
territoriovenezolano, otrosflujosdecargay pasajerosquesurjana surdela
frontera.

Larutacarreteraentre Bogotay Cucutaeslaviaméasdirecta, perono
constituyelatrayectoriademenor resistencia. Construir unferrocarril por
dicharutarequiereunesfuerzomonumental , algo asi como diez vecesmayor
gueel dedicadoal ferrocarril Caracas-Charallave-Cula. Si enlugar detener
guerecorrer, como enlaactualidad, el centrodelaCordilleraOriental de
Colombia, sebgjadeBogotaaVillavicencioy deallifueraposibletransitar
por unacarreteradeprimerapor el piedemonteoriental, e recorridohastala
fronteravenezolanadel Araucaenlascercaniasde Saravenaenlavecindad
deEl Nula, seriadeunoscuatrocientos(400) kilometros, enlosqued trafico
pudierapromediar sin abusos|os setenta (70) kilometros por hora. Dela
frontera del Arauca a El Pifia el recorrido seria de otros ochenta (80)
kilémetros, por loqued recorridotota deVillavicencioaEl Pifid seriainferior
alosquinientos(500) kil Gmetros, todosconmoderadasvariacionesdea tura.
Enlaactualidad, existeen Colombiaunacarreteranaciona —laNo. 65—que
saliendo de Villavicencio llegahastalafronteray también en Venezuela
existeunacarreteradeEl Pifial aEl Nula, controchasqueseextiendenhasta
lafrontera, pero esasviastienen grandeslimitacionesy no seprestan para
el traficointernacional, apartedequeno hay maneradecruzar € Araucacon
uncamioéncargado.

Al acometer laconstruccién delaviacarreteradescrita, sedeberian
tomar previsionesparagaranti zar el derecho depasodeunaviaferroviaria
paralelay también parafacilitar lacomplementariedad del osdosmodosde
trangportequeal coexistir arménicamentel ograranunaracional distribucion
detareas, quedando €l transportecarreterocomoalimentador y distribuidor
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en los extremos y en los puntos intermedios de la via férrea'y como
transportador Uini coendi stanciasmenoresal ostrescientos(300) kil dmetros,
aprovechandolasventajasdel ferrocarril paradistanciasmayores.
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Laconstrucciondelaviadescritano solamentebeneficiariaal ospaises
involucradosdirectamenteconlaintensificaciondel tréficointernacional a
consecuenciadelareduccionde recorridoy del tiempodetransito, sinoque
traeriaimportantes beneficios internos para Colombia que podria hacer
mayor usodel potencia econdmicodel osterritoriosservidosy podriaademas
atender més efectivamente la poblacion que los ocupa, la cual debiera
aumentar sensiblementeconlasmejorasenlainfraestructuradetransporte.

EnVenezuela, a construirseel Tercer EnlaceVial sobreel Orinoco
entreCabrutay Caicara, puedecompl etarseel componenteterrestredel Eje
Orinoco-A pure, construyendo unaviaentre Cabrutay Cazorla, mejorando
ademéaslavialidad entre Cazorlay San Fernando de Apurey otrospuntos
criticosdelaTroncal 19 hastaEl Pifial.

Por laviadeEl Pifial, € trafico desdeBogotapuedell egar hastaPuerto
Cabelloy aunqueladistanciademil cien(1100) kildmetrosesmayor quela
distanciaal ospuertosdelaCostaAtlanticade Colombia, Puerto Cabelloesta
mil (1000) kildmetrosmascercadel ospuertoseuropeos, del Canal deSuez
y del CaribeOccidental, por loqueseriaventaj oso aprovechar lossetecientos
sesenta (760) kilometros de vias férreas para los despachos con esos
destinos.

MasalladeVillavicencio

Cuando se mirael mapaes cuando se puede apreciar lavastedad del
territorioincomunicadoy deshabitadoenel interior deSur América, conla
dualidad de ser a mismo tiempo un inmenso reto y una extraordinaria
oportunidad.

La primera parte de la propuesta procura aprovechar de la mejor
manera posible la capacidad de transporte ainstalarse, en este caso una
nuevalineaferroviaria, creandolascondicionesparaque capteunapropor-
cion importante de una demanda de transporte existente, mejorando los
vinculosconlared carreteraexistente, pero haciendodelaferroviaunaruta
de menor resistencia. Deigual maneraal hacer efectivalanuevarutade
menor resi stencia, secreanlascondicionesparamejorar lacompetitividad
potencial delasnuevasregionesvinculadasal asextensionesdel sistemade
transporte.

Cuandoseintentaavanzar al Sur deVillavicencio, seestdapostandoa
favor deunaintencién positiva: continuar el proceso deintegraciondelas
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naci onessurameri canasmediante nuevosenl acesdetransporte que pene-
tran regiones todavia primitivas y despobladas, pero con un importante
potencial dedesarrollo. Debeentendersey tenerse presentequesetratade
regiones de alta sensibilidad ambiental, |as cual es por estar actualmente
incomuni cadasestan siendo perturbadassinquelaopinionpublicalleguea
percatarse, peroqueal ser af ectadaspor proyectosdetransportedeescala
continental habrén degenerar todaclasedereacciones, fundamentadasono,
por partedel osgruposambientalistas, quecaptaranlaopiniondelosmedios
anivel mundid.

Seestahablando deestabl ecer mediosmodernosdetransportedealta
capacidad, sinqueexistael volumen detrafico quepuedaaprovecharlade
inmediato, pero abrigandolaexpectativadequeexistiendo e potencial para
generar la demanda, al establecer los medios de transporte vendra el
incremento poblacional y el consecuente aumento de laproducciény €l
consumo asoci adoscon lapoblacion.

El territorioa SurdeVillavicencioenColombia, comod territorioa Sur
de SanFernando de Atabapo enV enezuel aabrelaspuertasdeotro mundo
guehacambiado poco desdequeHumbol dtlovisitarahacedoscientosafios.
Alli estapresenteunainmensared fluvial quealavez comunicay separa.
Anua menteen esasl atitudes seconformaun espejo deaguaqueprobabl e-
menteesel mayor del mundoy tambiénanua mentesereduceel volumende
las aguas que de esa manera restringe el desplazamiento por las vias
acuaticas que constituyen la Unica manera de desplazarse a un costo
razonablepor aquellasregiones.

Lo que se ha planteado en |os parrafos precedentes es fortal ecer el
vinculo entre los territorios de las patrias vecinas, primero mediante la
adecuaciondelascarreterasexistentesparahacerlascapacesdemovilizar
volUumenesdetréficosignificativamentesuperioresal osqueahoramangjan,
paral uego continuar laexpans én delacapacidad detransportemediantela
prolongaciénhastaVillavicenciodelaviaférreaprocedentedeVenezuela.

Mg oradalavinculaciéndeVillavicenciohaciael Norte, quedalaopcion
decontinuar laocupacionhaciael Estey haciael Sur. Haciadl Estehay grandes
espacios planos vacios, como los hay también hacia € Sur, esta Ultima
posibilidad ofrece mayores perspectivas. S sesigueunarutaalo largo del
piedemonteandino secreaun pol o deatracci onparalapoblacionqueviveen
lasmontafiasy secontindaavanzandoenlaideadelaCarreteraMarginal de
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la Selva. Hay otra variante en laruta hacia el Sur y consiste en buscar €

encuentrocond Amazonasenagunapartedel arcocomprendidoentreLeticia
—el puerto colombiano sobredichorio—y ladesembocaduradel rioNapoen
territorioperuano. Si larutabuscael extremooriental del mencionadoarco, su
recorrido puedepermanecer enterritorio colombianoentodasu extens on.

En caso de adoptarse un punto de arranque mas cercano alabocadel
Napo, larutapodriadesplazarse sobre ladivisoriade aguasentrelosrios
Napo y Putumayo, avanzando en sentido Noroeste hasta acercarse al
piedemonteandino paraluegodirigirsehaciaVillavicencio. Enestetltimo
caso, ademasdel territoriocolombiano, larutapasapor tierrasdel Perty de
Ecuador.

Laprolongaciondeunarutadetransporteterrestrequepartadesdeel
Norte para vincular la cuenca alta del Amazonasy las cuencas de sus
tributariosgeneraespecia esventgjas: LadistanciadeL eticiaa Atlanticopor
el Amazonasimplicaunrecorridofluvial detresmil trescientoscincuenta
(3350) kilometrosy parallegar por esaviahastael Nortedel GolfodeParia
ladistanciatotal sumacincomil trescientos(5300) kildmetros. Si existierala
posibilidad denavegar sin obstacul ospor larutaRioNegro—Casiquiare—
Orinocoladistanciadenavegaci on hastael mismodestinosumariacincomil
doscientos(5200) kilébmetros. Por contraste, larutaterrestreenconsidera-
cion en su version mas larga colocaria a Puerto Cabello y a Norte de
V enezuelaadosmil doscientos(2200) kil dmetrosdel puertoamazonicoque
seestableciera. El tiempodevigjepor | asrutasacudti castendriaunaduracion
probable de unos once dias, mientras que el tiempo de viaje por laruta
terrestreresultariainferior alascincuentahoras. Unadiferenciasignificativa,
alaquedebesumarseel hecho quelarutaterrestreen sutramo Norte pasa
por territoriosdealtaocupaciony dealtosnivel esdeproducci on.

Vaelapenaresaltar el hecho queunoskilémetrosal Oestedel Napo
estalaconfluenciadelosriosMarafiény Ucayali y esapartir dealli quese
conformael Amazonas. L ascuencas de esostresrios suman un areatotal
deunosochocientosdiezmil (810.000) kil bmetroscuadrados, unaextension
comparablealacuencadel Orinoco que hasido reportadaenago mésde
noveci entoscincuentay tresmil (953.598) kil dmetroscuadrados’, areasque
estarianservidaspor el Sistemade Transporte M ultimodal aqui propuesto.

7. Informacion obtenida del World Resources Institute (http://earthtrends.wrl.org/text/
water-resources )
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Por el Ucayali existe navegacion comercia hasta Pucallpa (Pert)
ciudad situadaamil (1000) kil bmetrosaguasarribadelaconfluenciaconel
Marafnon. AguasarribadePucallpa, |anavegaci dnhaciael Sur eslimitada,
pero € territorio es plano por lo que la construccion de carreteras y
eventualmentedeunalineaférreahaciael Sur esunatarearedlizable, aunque
desingular envergadura. LadistanciaenlinearectadePucallpaaSantaCruz
delaSierraenBoliviaesdeunmil setecientos(1700) kildmetros. SantaCruz
esta situada en e piedemonte de Los Andes bolivianos a una altura
ligeramentesuperior al oscuatroci entos(400) metrossobreel nivel del mar
y esta conectada por carreteray ferrocarril a Paraguay y Argentina, con
acceso alos puertos que se han desarrollado en lacuencadel Parana.

El Acceso al Pacifico

Sehasefia ado queuno del osbenefici osresal tantesdel apropuestaaqui
descrita, es que facilita significativamente la salida a mar de las zonas
servidas, pero aeso hay que agregar que ademésrecortalasdistanciasde
navegacion al Pacifico, debido alarelativacercaniade Puerto Cabello a
Canal dePanama, equival enteaun diamenosdenavegacion cuando sele
compara con la salida por € Orinoco y cinco (o seis) dias si es por €
Amazonas.

Sinembargo, amedidaqueseavanzahaciael Sur deColombia, apesar
desusdificultades, €l paso por LosAndespuedeconstituirseenlatrayectoria
demenor resistenciaparasalir a mar.

Laintegracionde interior deSur Américapor larutadel FlancoOriental
Andinoselograraprobablementedemaneraal eatoria, dadalapresenciade
numerososy dispersoscentrosdetomadedecis onesquedeberanintervenir
y ocurrirg, primero mediante laconexiony mejorade carreterasrusticas
existentes, paravincular mésefectivamentelascuencasdel osriosnavega-
bles, luegoa incrementarsel osvol Umenestransportadospodriajustificarse
laconstrucciondetramosferroviariosy amaslargo plazo seharanviables
lasobrasdeingeni erianecesariasparal ograr unaefectivaintegracionfluvial.

Esoportunomencionar ahoraque, apesar delarel ativamentefavorable
topografia, lamuy intensaocupaci énterritorial deaquellapartedel planetay
lasdistanciasmascortas, laconexion Danubio-Rinqueyasevisualizabaen
épocadelosromanosy cuyaejecuci oncontempld Carlomagnoend Siglol X,
solamenteal canzo aredlizarseenladécadade 1990.
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Peroalinsiendoposibleunvigjesintrasbordosdel Orinocoal Riodela
Plata, paradistanciastan largaslasrutasmaritimasy enlamayoriadelos
casoslasoperacionesmultimodal es, seguiran of reciendolasmayoresventa-
jas, como ocurreactualmenteentreel Mar Bélticoy el Mar Negro.

Desde la época colonia y hasta e presente se han hecho grandes
esfuerzos para encontrar |as rutas de menor resistencia para alcanzar €l
Pacifico por laviade Los Andesy en la actualidad se puede vigjar por
carreteraoferrocarril desdetierrasdelaCuencaAtlanticahastalacostadel
Pacificoenvariospuntosdel ageografiasuramericana, peroesmuy modesto
el volumen de tréfico que se mueve de una cuencaalaotra. Como dato
Curioso se puede mencionar que el carbon explotado en las cercanias de
Bogotasellevapor carretera para su exportacion por €l puerto de Buena
Venturaen el Pecifico®.

Alintegrarseeintensificarselaocupaciondelosterritoriosal Estede
LosAndes, losvol Umenesdetraficoquesea canzarianrequeriransalidasal
Pacifico que resulten més efectivas que las mucho mas largas rutas por
territoriosplancs.

Unexamen preliminar delaGeografiaAndinapermitiradescubrir que
la divisoria de aguas entre |os dos océanos tiene sus menores alturas en
territorio ecuatoriano en la zona cercana a la frontera con Per( y es
probablementeen Boliviadondeactual menteocurrelamayor intensidad de
tréficointercuencas.

L uegodelasinapl azabl eseindispensablesavancesenel campodela
geopolitica, quizas seriapor esasdosregiones quetocariaalaingenieria
procurar laidentificaci onderutasquehaganviabl eladotaci on deconexiones
detransporteterrestre de alta capacidad entre las dos cuencas ocednicas,
complementadasconlasmejorasquesehagan alasconexionesyaexistentes
enotrasnaciones.

Unlaboratorioparalainnovacion

Laocupacionraciona y efectivadelosterritoriosenlascuencasdel
Amazonasy del Orinoco, esunreto gueno estasujetoaquesecompletela
integraci ondesuss stemasdetransportemedi anteprocesossimilaresal aqui
descrito. De hecho ya se ha comenzado en cada una de las naciones

8. La oferta de carbén es menos abundante en el Pacifico.
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suramericanas. En Venezuela por gjemplo, partiendo de las actividades
minerasy metal Urgicassedesarrol |6 Ciudad Guayana, sehaestablecidouna
intensa navegacion por e Orinoco, complementada con modernas rutas
automotricesy viasférreasespecializadasy lacrecienteactividad parala
explotaciéndehidrocarburosenlaFgjadd Orinocointensificaralaocupacion
al Nortedd rio. Al nortedel Orinoco precisamentesehallevadoacabouno
delosprocesosdereforestaciondemayor envergaduraen estaslatitudes, a
sembrar centenaresdemilesdehectéreasde arbolesmaderables. Enel rio
Caroni estalaquehastad presenteeslamayor concentraci én degeneracion
hidroel éctrica del mundo®. Se han presentado y resuelto innumerables
problemasambi ental esy quedan muchosotrospor resol ver.

L asregionesequinoxialessonlapartedel mundodemayor incidencia
anual deenergiasolar, conlaventgjadequesepresentadurantetodo el afio
con valores précticamente constantes, cosa que no ocurre en regiones
situadasmasa Norteomésal Sur del Ecuador. Elloconstituyeunaventaja
comparativay alavez unincentivomayor paralainvestigacionentornoal
aprovechamiento de laenergia solar. Debido alas grandes distancias en
muchas partes del interior suramericano resulta muy costoso el uso de
hidrocarburosparalacocciondealimentos, por loquesedebedutilizar para
tal efecto labiomasa, generamente vegetal es secos, con el consiguiente
impacto ambiental. En |os paises nordicos no se haprocurado aplicar la
energiasolar paraprocesar alimentos, puesto quesolamenteestadisponible
lamitad del afio. Tampocosehanintroducidoinnovacionagunarelaivaala
aplicaciondeciclosderefrigeracion por absorcionempleandolaenergiasolar
y lossistemasdeurbanizaciony construccionenzonasdealtisimaincidencia
solar, contintian repitiendo laspréacti casde ciudadesde zonastempl adas.

Siendo laenergiasolar unamateriaprimadegran abundanciaenlas
regionesequinoxiales, dichorecurso congtituyeunaventgjacomparativaque
debeaprovecharsemedianteel desarrollo delasnecesariasinnovaciones,
tanto parael uso directo enlasregionesdondeestadisponible, comoen

9. La capacidad instalada en Guri es de 10.000 megavatios, mientras que la planta
binacional de Itaipu en el rio Parana tiene 12.600 megavatios y la planta de las Tres
Gargantas sobre el rio Yangzi en China tendrd una capacidad instalada de 18.200
megavatios cuando se termine. Pero el desarrollo integral Guri-Macagua tiene en la
actualidad mas de 13.000 megavatios instalados y cuando se concluya Tocoma el
conjunto tendra una capacidad del orden de los 15.000 megavatios.
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laproduccién debiomasaen diversidad deformas, incluidoslosbiocom-
bustibles.

Paralelamenteal asinnovacionesentransporteal asquesededicaun
capitul o aparte, enrelaciénalaocupaci n denuevosterritoriosen procura
delalntegraci dn Suramericana, sepresentan milesdeoportunidadesenlos
camposligadosal aprovechamientoraciona delaenergiay preservaciondel
ambiente.

SepresentaparaV enezuel ano solamentelaoportunidad demejorar su
acceso amercados ya establ ecidos, sino desarrollar nuevos mercadosen
regionesal ascua estendraventaj osascondi cionesdeacceso, no solamente
parad suministrodeproductosmanufacturadosy deenergiaensusdiversas
formas; sino también paraconvertirnosen los proveedoresexclusivosde
tecnol ogiaspropiasquedeberan ser desarrolladasparahacer masefectiva
y atractivalaocupacion deterritorios en |os cual esyatenemos presencia
activay quedebemosy podemosaprovechar muchomejor. Necesitamosla
capacidaddeincentivary estimular lacreatividad, asi comolahabilidady la
voluntad deinnovary deemprender.
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El EJE ORINOCO-APURE se
transforma en eje bi-modal
vial/fluvial, complementando
un modo con el otro, asi
garantizando el transito
durante doce meses.

RutasTroncalesMultimodales

En este mapa se ilustran las varias soluciones alternas
gue se han descrito. De Oriente a Occidente se muestran
en primer lugar dosrutas acuaticas sobre el Orinoco, la
primera a partir de un terminal de aguas profundas
alimentado por la ruta del Macareo. Para una exporta-
cion del orden de los veinte millones de toneladas
anuales de minerales, la salida por el Macareo, no tiene
competidor viable. Alli también se puede instalar un
terminal para contenedores.

Al Oeste de Ciudad Guayana, €l trafico fluvial por €l
Orinoco es complementado por una troncal carretera,
que puede establecerse completando tramos inconclu-
sos, como el que puede vincular Cabruta con San
Fernando de Apure.
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El enlace ferroviario Ciudad Guayana - Guanta, ofrece
la conexion mas corta al Caribe, esa debe ser la salida
para la carga general. Los despachos mayores cuyo
tamafo pueda justificar €l recorrido de las doscientas
millas nauticas por €l rio, podran seguir saliendo de
Ciudad Guayana.

La extension ferroviaria desde Acarigua hasta el Pifial,
complementa el Eje Bimodal Orinoco-Apure. Las dos
troncales ferroviarias con mayor potencial de transpor-
te pueden enlazarse por via acuaticay usar ese modo de
transporte para llegar a los principal es puertos venezo-
lanos, asi como a los puertos del Caribey del resto del
mundo.

186



CapPiTuLo X
EL POTENCIAL DELASINNOVACIONES

Consider aciones Gener ales

El concepto deinnovar tieneal menosdosenfoquesposibles, unode
ellos es la introduccion de técnicas, précticas 0 usanzas conocidas en
instal aci ones, s stemas, ambi enteso soci edadesdondeno seaplicanoutilizan.
Lasegunda, eslacreaci 0ndenuevo conocimiento, apartir demodificaciones
decosasy conocimientoyaexistentes.

Sin embargo, aunque de acuerdo a las apreciaciones del parrafo
precedente, seestaintroduci endo unainnovaci én cuando seintentarepetir o
copiar en un nuevo entorno, | as practicas, técnicasy costumbres que son
exitosasenotroentornototal mentediferente, no por elloexistegarantiadel
éxitodedichainnovacion. Estopuedeocurrir conloss stemasdetransporte.

Cuandoenlasegundamitaddel SigloX1X seintrodujeronenVenezuela
losferrocarriles, sindudaqueconstituyeron unainnovaciony también, sin
duda, aquellafueexitosa. Unasdécadasmastarde, cuando seintrodujeron
losvehicul osautomotores—automaoviles, autobusesy camiones—estehecho
congtituyGunaextraordinariainnovaci on, muchomésexitosaquelaintroduc-
cion de los ferrocarriles, por la circunstancia de que la tecnologia de
rodamiento de los automotores no tiene el nivel de exigencia sobre la
infraestructuradedesplazamiento quesi tienenlosferrocarriles, quecomo
bienlodeterminasu nombre, requierendecarriles(orieles) deacero para
poder circular. Enconsecuencia, mientrasl osvehicul osautomotorespueden
acceder a muchos sitios con obras de infraestructura de bajo costo, los
vehicul osferroviariosnolo puedenhacer.

Por otraparte, latecnol ogiaferroviariasehacaracterizado por aprove-
char laventgjade que un sol o vehicul o propul sor —lalocomotora—puede
arrastrar ungran nimero devehicul ospasivos—|osvagones—creandouna
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condicidnguesolamentesepuedeaprovechar s existeunvolumendecarga
0 pasagjerossuficientementeal to parautilizar plenamentelacapacidad del
tren.

Cuandosegeneralizélainnovaci dndesustituir lasmaquinasdevapor
conmotoresdiesel o motoresel éctricos, sehizoposiblelaconfiguraciénde
trenes donde una sola locomotora puede arrastrar trenes de cincuenta
vagones 0 mas, cuando existe lacargaa ser transportada, en esecaso sin
duda, | os costos operativos por tonel ada-kil0metro seran inferioresalos
costosdecincuentacamionesempl eados paratransportar lamismacarga.
Esoseravaidomientrasexistacargaparallenar | oscincuentavagones, pero
s solamente existe carga para llenar un vagon, €l vigje tendra costos
operativos cincuenta veces mayores y entonces resulta menos costoso
transportar lacargaen un solo camion. Desdeluego, como confrecuencia
sucedeconlosbarcos, podriaesperarseaqueseacumul arasuficientecarga
paradespachar un tren con cincuentavagones, pero en ese caso | oscostos
fijoscorrespondientesal tiempotranscurrido sonimputablesal vigieenla
ocasion cuando ocurray aello habria que agregar el costo de lademora
generada. A veces, construir un ferrocarril no constituye unainnovacion
exitosa

L osgrandesavionespropul sadosareaccion (“jets’ oturbo-reactores)
tienen costos por asiento inferiores alos que corresponden aun avién de
hélice, peros unaviondedoscientospasajerosseutilizaparaservir unaruta
gue apenas promedia veinte pasajeros por viaje, lo hard a costos mucho
mayoresqueloquepudierahacerlounaviondehélice.

El hecho dequeunaciudad detamafiointermedio consigahabilitar su
aeropuerto paraquepuedareci bir avionesderetropropulsion, noesgarantia
ningunaque por esasol acircunstanciaaumentarael nimero depasajeros.
Porlotanto, lainnovacionnoresultaexitosa.

Vaelapenaresaltar el hecho de que en muchas ciudades dondelos
aviones mayores no encuentran una demanda que justifique una buena
frecuencia de vuelos, al establecer un servicio de aviones de tamafio
adecuado que permitieron mejorar la frecuencia, ello contribuyé a que
aumentaralademanda. Enesecaso, lainnovaci on constituydenlaintroduc-
cion de avionesdetamafio adecuado apesar deno ser esalatecnologiade
puntaene momento.
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La introduccion de aviones supersonicos en la aviacion comercial
resultd ser unainnovacionquecondujoal fracaso. Laversiéndelaantigua
Union Soviéticani siquierallegd aprestar servicioregulary el inigualado
“Concorde” debi 6 ser retirado delasrutascomercialessin penani gloria,
aprovechandounlamentableaccidentequenoera, snembargo, imputableal
avion, peroquesirvioparajustificar unadeci sion queno sehabiatomado por
razonesdeprestigio.

Lasinnovacionesen funcion del entorno

Cualquier modificacién que seinserte en € entorno, tendra efectos
diferentes en funcién de las caracteristicas del punto de insercién. En
consecuencia, unainnovaci onquepuederesultar extremadamenteexitosaen
una parte del mundo, no tiene por qué serlo en otro punto del planeta, o
viceversa, innovaciones que no resultan exitosas en su paisde origen, es
posiblequesi |o sean en paisesdiferentes.

Enmateriadetransporte—y enotrasactividadestambién—estendencia
muy frecuenteladerecurrir al ospaisesque seconsideran masavanzados,
paraentonces adquirir — a veces a altisimos costos — tecnologias que, a
transferirse, puedenresultar inadecuadas.

Son cuantiosaslassumasquesedesperdicianen“iraver” loquesehace
enotraspartesy muy pocoloqueseinvierteenidentificar debidamentelas
propiascondiciones, paral uegodesarroll ar sol ucionestambiénpropiasy més
adecuadas.

Peor todavia, cuando se“vaaver” no siempre se hace unaadecuada
seleccién previa, confrecuenciasevaaver” algo como consecuenciade
algunhechofortuito quequizastienepoco quever conlanecesidad quese
requiere de atender. Son mas|as visitas que se hacen a ciudades de otros
continentes o de Norteamérica, que las que se dirigen a ciudades como
Curitibay Bogoté, qguehanresueltoexitosamentesusproblemasdetranspor-
te, sinrecurrir asol ucionestradicional esquerepiten esquemasdehacecas
unsiglo. Sinduda, hay muchassimilaridadesentrelasciudadesdel mundo,
perosonméslassingularidades.

El transporteinterurbanoy € transporteparael mediorura estansujetos
alasvariacionesdelageografia. Son muy distintaslascircunstanciasalo
largo de la Cordillera Andina, que en cualquiera de las zonas bgjas de
Venezuela o de los otros paises suramericanos, como son distintas las
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condicionesdevigeentrebuenapartedelasciudadesdel nortedeEuropa,
cuando se las compara con las variaciones de la topografia en la ruta
relativamentecorta, entrePuertoLaCruzy Valencia.

Entrelaapariciondel ferrocarril en Europay laentradael mercadode
losautomavilesproduci dosenserietranscurrid cas unsiglo, suficientepara
gueseconsolidaraunared permanentey seorganizaralaocupacionterritorial
tantodeEuropa, comodelaparteoriental deNorte Américaal rededor delas
redesferroviarias,demodoqueapesar delasventagjasdelanuevatecnol ogia,
latecnol ogiaferroviariapermaneci6, aunqueprogresivamentefueperdiendo
terreno tanto en el transporte de carga, en especial paradistanciascortas,
como en €l transportedepasaj eros, parti cularmenteen cuantoal traficode
largadistanciaqueprefiereel transporteaéreo, comoel tréficolocal debagja
densidad donde dominan autobuses y automoviles, a pesar de la baja
eficienciadel automovil parael transporteindividualizado.

Enel casodepaisesdondeel ferrocarril 11legd conmayor retardo, éstos
nolograronconsolidar unaredferroviarianacional y a |legar latecnologia
automotriz con capacidad de cubrir unamayor extension deterritorio con
inversiones de menor cuantia, la Ultima asumié practicamente todo el
mercado de transporte, exceptuando el de pasgj eros que comparte con €l
transporte aéreoy € transporte de minerales, donded ferrocarril todavia
ofreceimportantesventagjasenlamayoriadel asexplotaciones. Esehasido
€l casodetodosl ospaises| atino-americanos, desdeM éxico, hastaArgentina.

Mientrasquel asnaci oneseuropeasasi comolasnacionesdel Nortedel
continenteamericano, han cubierto con susredesdetransportebuenaparte
desuterritoriohabitable, esenoesel casodelamayoriadel asnacionesl atino-
americanasquetienentodaviagrandesextensionesdeterritoriosinmedios
de transporte modernos, requiriendo costosas inversiones para hacerlo
empleandotecnol ogiasconvencionales.

Unaaplicacion alter naparael hidrogeno

Lasprimerasaplicacionesdel hidrogeno parael transportenohansido
paraimpulsar vehicul os, utilizandol o paraalimentar lasllamadascel dasde
combustible, que alavez alimentan el motor o motores queimpulsan el
vehiculo. Desde 1783 cuando por primeravez se utilizo hidrogeno para
impulsar unglobo aerostéti co, dichatecnol ogiasefueperfeccionando hasta
gueel conde Ferdinand VVon Zeppelin construy6 el primer dirigible cuyo
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primer vuelo ocurrié el 2 dejulio de 1900. Latecnologiadelosdirigibles
continu6evolucionandoy el 18 deseptiembrede1928€l Graf Zeppelinhizo
su primer vuelo. Un afio después, en agosto de 1929 el Graf Zeppelin
circunnavegod planetaenmenosdeveintiundias. En 1936, comenzdavolar
el Hinderburg de dimensionessimilaresal Graf Zeppelin pero dotado de
mayorescomodidades, paraesaépocayasehabianidentificadolosriesgos
del hidrégenoy sehabiaprevistoqued nuevodirigibleutilizariael helio. Para
esaépocasehabianacentuadolastensionespoliticasy e suministrodehelio,
gueeraproductodeEstadosUnidos, fuenegado, razén por lacua Hinderburg
debi 6 ser llenadoconhidrégeno, loquepor malafortunadiolugar alatragedia
de Lakehusrt (New Jersey, USA) el 6 de mayo de 1937. En €l accidente
murieron 35 personas, un nimero baj o cuando selecomparacon el nimero
devictimasdel Titanic, odecentenaresdeaccidentesdeaviacioncomercial
en los que las pérdidas humanas con frecuencia superan € centenar. No
obstante, lagentesiguevigandoenbarcoy enavidn, pero sonpocoslosque
vigianendirigibleapesar dequeahoraseusael helioentodosl osaparatos.

EnAlemaniasehanredizadoesfuerzosparareactivar € usodedirigibles
peroconresultadosmuy exiguosparavue osturigticos. TantoenAlemaniacomo
enlosEstadosUnidos, seshanredi zadointentosdeutilizar dirigiblesparal evantar
y trangportar grandescargas, enambospai sesl osresul tadoshan sidonegetivos,
noobstante, esatecnol ogiapudi eratener aplicacionesenregionesconlimitadas
vias de comunicacion. Ahoraque lagente no haexpresado temores en usar
eventua mentevehicul osconuntanquellenodehidrogenodeatapres dndentro
del mal etero, deberiaser menosobjetabled usode hidrégenocomomediode
sustentaci onparavehicul osnotripul ados.

Esposible, por gjemplo, usar globoscautivosparasubiry bajar cargas
alolargodelaladeradeunamontafia, funcionando demanerasimilar aun
teleféricosinmotor. También paranavegar enaguasdepocaprofundidades
fisicamente posiblesuspender unaembarcaci on conunglobo cautivo para
disminuir el peso aser sustentado por el aguay en consecuenciareducir el
calado*. Estas solucionestienen pocas posibilidades de aplicacion en los
paisesmasavanzados, por loqueallanoresultafécil laobtenciondeapoyo

1. Ver el Boletin de la Academia Nacional de la Ingenieria y el Habitat N° 14 (Segundo
Semestre 2006), paginas 162 y 163.
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financieroparadesarrollar laparteconceptual , construir model osy eventual -
mente prototi posoperacionales. En paisescomo Venezuel g, € criteriode
quienesfijanpoliticasy administranrecursosparalainvestigacionnohansido
motivadosparaapoyar estaclasedeproyectos, por loqueserianecesariouna
intensal abor demotivacion paralograrlo.

Paradar acceso aunacuantas hectéreas cultivablesenlalomadeun
cerroun par decentenar demetrosmasarribadeunaviaexistente, conuna
pendiente promedio del 10%, se requiere construir dos kilébmetros de
carretera, con seriasperturbacionesambiental es, tantoenel momentodela
construccion, como durante la existencia de laviaque, amenos que sea
pavimentada, seconvertiraeventual menteen unazanjapor laerosiénque
ocasionanlasaguasquecorreranalolargo desu pendiente. Esposibleque
laconstrucciondeuntel eféricoimpul sado por unglobo (dehidrogenoode
helio) constituya una solucién maés racional que la carretera, pero para
encontrar la respuesta es preciso un proceso de investigacion. No se
descubririan nuevas leyes de la naturaleza, pero se pudiera lograr una
soluciéninnovadoramascompatiblecon el ambiente, quepudieraayudar a
unamésefectivay racional utilizacionde territorio.

Confrecuenciasehacemenciondel poco usoquehacemosdenuestra
extensared fluvial. Laagudavariacion estacional entre latemporadade
[luviasy lasequia, hace que nuestrosrios se desborden unaparte del afio
imposi bilitando el acceso agrandesespaci 0s, paraqueunosmesesdespués
disminuyan sucaudal detal modo queni siquierapuedan ser utilizadospor
embarcaciones menores. Dadas|as grandes extensiones deterritorio que
estan af ectadaspor estetipo defenémeno, bienvaldrialapenarealizar una
evaluaciondelafactibilidadfisicadereducir el caladomediantelasustenta-
cion aerostéticay unavez comprobada la factibilidad fisica analizar la
factibilidad econdmicadeestasol ucion. Esteproblemal otuvieronlospaises
europeos hace quinientos afios, pero |o resol vieron progresivamente con
costosasobrasdeingenieria. Ennuestrospaisespudi eraresol versetambién
conobrasdeinfraestructurahidraulica, o pudierahacerseconinnovaciones
enlosvehicul os, como aqui sesugiere.

Ensintesis: Existelaposibilidad deutilizar globosaerostati cosllenos
de hidrogeno para el manejo de cargas, tanto en gran escala, como en
aplicaciones en el orden de un par de centenares de kilos. Evaluar esa
posibilidad tanto para su aplicacion para subir y bajar cargas en sitios
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montafiosos, como paradisminuir &l calado deembarcacionesparaextender
suradiodeacci dnenaguaspoco profundas, constituyeunaoportunidad para
lainvestigaci 6n aplicada, que solamentebrindariabeneficiosenregionesy
paisesdondeexistaesetipo necesidades. Esetipodeinvestigacion, nosera
deinterésdondenoofrezcautilidad.

El congestionamientodelavialidad

Y asehasefia ado, queentrel osinsumosrel acionadosconlosprocesos
de transporte, ademés de la energia, los bienes conformados por la
infraestructuray €l equipamiento, lagente constituye un componente
basi co, puestieneel doblerol departicipar enlaconducciéndel procesoy
también de usar € servicio. Losusuariosalavez, pueden ser totalmente
pasivos, como sucedeconlospasajerosdeuntren, unaviénounbarco, o ser
plenamenteactivos, cuandoconducenunautomovil, unamotoounabicicleta.
El otro elementoimportante enlos procesosdetransportelo constituyela
informacion.

Evidentementequea aumentar lapobl acion, seincrementaladens dad
deocupaciondel espacioy € resultadofina esunincrementoene volumen
del tréfico, que a su vez conduce a un mayor nimero de vehiculos y
finalmente, a congestionamientodel flujodelosmismos. Sepiensaentonces,
enlanecesidad deampliar lainfraestructura. Latendenciageneral eslade
atender el crecimiento de la demanda de transporte prestando la mayor
atencion a los bienes. equipamiento, més vehiculos en e sistemay
ampliaciondelainfraestructura. Pocaatencion seprestaal osotrosdos
insumosfundamental es: lainfor maciény lagente.

El transporteautomotor personal acarreamuchosinconvenientes: el
espacioqueocupa, € atoconsumodeenergiay lacontaminacionquegenera,
apartedel oscostosqueacarrealaposesiondel vehiculo. Sehapensadoque
laintroducci ondes stemasdetransportemasivo sobreriel espuedecontribuir
aresolver el problemay en parteasi sucede, peros alaslimitacionespropias
deesaopcionsesumanlasdeunatopografiapocofavorable, el problemano
seresuel veplenamente, especial menteporqueno siemprel assolucionesde
transportemasivorespondenal asneces dadesindividual esdel osduefiosde
automoviles. Esali dondelainfor macién relativaalasnecesidadesdela
gente, puedecontribuir areduciry hastaprobablementeresol ver € problema
del congestionamientovia, enespecia s medianteel suministrodeinfor ma-
cién adecuada, selogramodificar el patrén decomportamientodelagente.
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Lavialidad dinamica

Desdequeexistenlosferrocarriles, sehan utilizado sisteméticamente
los apartaderos, |os cual es han hecho posible que por unaviaférrealnica
circulentrenesen ambasdirecciones. Teniéndoselainformacion sobrela
ubi caciéndelostrenes, setoman lasprevisionesdel caso, paraqueuntren
mas|ento seaparte paragquel o paseuno demayor vel ocidad, o paraqueun
tren al que selehaasignado menor jerarquiase apartey esperaaque pase
el tren que vigja en sentido contrario. Esto de facto ocurre en las vias
carreteras estrechas, pero deforma puramente aleatoria, imponiéndosea
vecesel méasaudaz y ocurriendo algunosacci dentespor imprudenciaoabuso
dealgunoovariosdelosinvolucrados. Enlasviasmayores, seconstruyeun
determinado nimero de canal esparacadadirecciony noesinfrecuentela
situacionenquemientrasenunadireccione traficoestaparalizado, enlaotra
laviaestdcompletamentevacia.

Laprécticadehabilitar el trafico en contraflujoenlasviasdivididas,
tradicionalmente se utiliza sélo paralos casos en que es necesario hacer
trabaj osdetal natural ezaquerequieraparalizar el transitodevehicul os. Son
pocosloscasosenlosquesedutilizalainfor macion dinamicade traficopara
establecer lacirculaciénencontraflujo.

En Venezueladesde |ladécada de 1970 se han realizado intentos de
modificarlacirculacionenlasviasenfunciondelavariacionde transito, pero
hasi do solamenteenlosultimosafiosquesehaaplicadodichaprécticaenuna
arteriamayor, conlaintroducciondel VAOenlaautopistadel Sureste. Sin
embargo, pareci eraqueesaacci on no rindel osmaximosbeneficiosporque
alagentenoselahamotivado paraqueactieen procurademaximizarl os.
Paralograr lacalificacionde” vehicul o dealtaocupacion” bastaconqueel
conductor se haga acompariar de otra persona, restando asi apenas otro
vehiculo delacirculacion, cuando seriaposiblellevar comodamente dos
pasajerosmasy triplicar € beneficio que selogre. Notese que no sblo se
derivanbeneficiosenlacirculacion, sereduceel consumodecombustibley
susefectoscontaminantes, asi como tambi éntodosl osgastosocasi onados
por la posesion de los vehiculos que no degjan de circular, pudiéndose
prescindir delosmismos, oal menosprolongar suvidaditil. Alli denuevoentra
enjuego el factor gente, puescon frecuenciase poseeunvehiculonopara
satisfacer unaneces dad detransporte, sino parallenar otrasnecesidadesdel

€go.
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El TransporteColectivoDedicado(TCD)

Unodeloserroresconceptua esenqueincurrenmuchospl anificadores
del transporte, esel considerar queesindiferenteparaun pasajerovigaren
unautomovil particular, enautobisoenvehiculossobrerieles. Ladiferencia
aungueesevidente, pocasvecesestomadaen cuenta. El automovil particular
generalmente permite lamovilizacion “ puertaapuerta’, aunque con las
dificultadescadavez mayoresparaestacionar nosiempreelloesposible. El
autobusrequierecierto desplazamiento desdeel puntodeorigenhastalaruta
propia del vehiculo y en €l caso del metro o del ferrocarril, por ser
genera mentemayor ladistanciadesdee puntodeorigenhaslamésproxima
estacion, cas Siempresehacenecesariotras adarseenotrovehicul o, por que
enlugar del tiempodeesperaenlavia, setieneentoncestiempoadiciona del
trasladoy tiempo deesperaenlaestacion, loqueserepiteenel extremodel
punto del destino. Cuando se planifica para atender €l crecimiento del
volumendel tréfico sebuscaatender lasnecesidadesglobal esy noresulta
facil atender necesidadesindividual es, por |o quequienespuedenresol ver
singularmentesusnecesi dadesdetransporteoptan por hacerloasi.

Conlosavancesalcanzados en latelemética, esposibleregistrar las
necesi dadesindividual es, tanto decaréacter habitual o permanente, comolas
aleatorias. Sepuedeparacadaindividuoregistrar suhabitual puntodeorigen
y supunto o puntosdedestinorutinarios, perotambiénsepuedenregistrar los
cambiostantoenel origen, comoenel destino, siemprey cuando el usuario
|o comuniqueoportunamente. Conocidaslasnecesi dadespermanentes, es
posi bleentonces determinar losgruposde personasguetienen origenesy
destinos comunes o rel ativamente cercanosy en base aello programar la
disponibilidad devehicul osdel tamafio adecuado paratransportar todo el
grupo. Deestamanerasi selograconformar gruposconunpromediodediez
personas, seestarian retirando nueveautomovilespor cadagrupo. Notese
gue en la actualidad esta préactica se aplica parcialmente en el caso de
institucionesquetienentransportescol ectivosparasusrel acionados. Los
mascomunesson|ostransportesescol ares, pero también eseserviciocon
frecuenciaseextiendeaobrerosy empleadosdediferentesorgani zaciones,
gueloprestancomo partedeal glin convenio col ectivo, enesoscasos, debido
aladispersiondelospuntosdeorigen, €l tiempo quesededicaalablsgueda
y abordajedel osusuariospuederesultar excesivo.
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De un punto de origen compartido por 56 usuarios, 33
requieren trasladarse a tres destinos comunes, 11 a
cada uno de ellos. Movilizados singularmente hacen falta
33 unidades para su transporte resultado: demora.
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Mediante el manejo sistematizado de los datos de origen
y destino -base del Transporte Colectivo Dedicado TCD-
se pueden agrupar los usuarios con destinos comunes
de modo que su traslado requiera solamente 3 unidades.
En la vida real, las unidades pueden ser mayores, con
capacidades de veinte a treinta usuarios. Un sistema
real cubre una cantidad mayor de destinos y diferentes
horas de salida, con previsiones para situaciones que
resulten excepcionales.

Figura N° 10. 1 - Un simple esquema del Transporte
Colectivo Dedicado

Tomando en cuenta que una unidad de uso compartido
retira delaviatantosvehiculos, como pasajeros!levaen
su interior, una unidad que lleve en promedio diez
pasajeros, reduce €l trafico en nueve unidades. Mayo-
res ventajas se derivan del uso de unidades de mas
capacidad, pero a cambio de perder flexibilidad en el

sistema.
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Cuando se procura correlacionar origenes comunes, con destinos
comunes, espos blereducir significativamenteel tiempoenlosextremos. Es
posiblerealizar unaprogramacionenlaquesehagan coincidirloslugaresde
origeny destino, tomando ademéasen cuental ostiemposrequeridosdellegada
de manera que se realicen despachos de manera progresiva. Mediante
comunicaciénconel despacho central, unusuario puede hacer conocer sus
cambiosde planesy lograr que |0 recojan méastemprano o méastarde con
respectoasu horahabitual.

Enloscasosenqueuncambioderutinaimpliquelanecesidad deutilizar
unvehiculoindividual conosinconductor, € sistemaestaraen capacidadde
responder tambiénaesaneces dad, suministrandodichorequerimientoenlas
oportunidadesqueocurra. Ciertamente, queesteti po desol ucionesgenerara
en su comienzo resistencia en la gente, es cuestion entonces de lograr
transmitir infor macién convincente, para lograr implantar patrones de
conductamésracionales.

Conestasolucion selogra, comoyasehamencionado unareduccion
importante del consumo de combustible, asi como de la contaminacién
asociada. Se reducen |os gastos imputables alos vehicul os que dejan de
circular. Los usuarios dedican menor tiempo al traslado y reducen las
tensionesy riesgosligadosal aconducci éndesu propiovehicul o, pudiendo
dedicar €l tiempo devigeaactividadesmaspl acenterasy gratificantes, como
leer laprensa, ver laTV, dormir unos minutos mas, hablar por teléfono o
charlar con el vecino, cosas muy dificiles de hacer cuando se tiene que
conducir a mismotiempo.

Aplicacionescomplementariasdelal nformacion

Enalgunasciudadesconnomenclaturasinadecuadasoinexistentes, un
factor queinfluyeen el congestionamiento del tréfico esladificultad que
tienena gunosconductoresparaencontrar supuntodedestino. Enunoscasos
esnecesariodetenerseen mullti plesocasi onesparapedir orientacion, enotros
sedanvueltasy vudtasparaencontrar unavisoounedificiodedeterminadas
caracteristicas que sirve dereferencia. Luego se pierdetiempo adicional
buscando un sitio deestacionamiento adecuado, peor todaviasi seestacio-
nael vehiculoenplenavia. Todolo cual sepuedeminimizar suministrando
oportunamentemediantesefial esclaramentevisibles, |ainformaci dnnece-
saria.
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Pero a veces no es suficiente con lavisibilidad de lainformacion,
tambi én esnecesari o quelainformaci én searacional . Enal gunospueblosde
casasdispersaslasdireccionessedan por puntos, pero cuandoalgunavezlos
puebl oslleganaser ciudadeslasdireccionesrequierendemayor precisiony
reguierena menosdedosdatos:. larutay ladistanciadesdea gun puntode
referencia, dato quegeneralmentevaimplicitoenel sistemadenumeracion
delasedificaciones. Cuandolainformacion selimitaal nombredeunacasa
oedificio, sigueteniendo caracter puntual, comoen el casodelospueblosy
aldeas. Unamedidadedesarrollo puedeser laprecisiondelanomenclatura
delasciudadesy laclaridady efectividad desu sefidizaci on. Evidentemente
gue hay formas de reducir la congestion del trafico antes de recurrir a
costosasobrasdeinfraestructura

El Calendario Escolar Escalonado

En lamayoria de los paises las vias publicas tanto urbanas, como
interurbanas, se disefian paramanejar |os maximosvolumenesdetréfico
anticipables. En los paises donde por su distancia del Ecuador, existen
claramentedefinidaslascuatro estaciones, generalmenteseincrementael
volumen detréfico en épocadeveranoy en consecuencia, eseseel quese
tomacomoreferenciaparad disefioy construcciondelainfraestructuravial.
Esenoesel casodelospaisesmascercanosal Ecuador, dondeel climay los
reguerimientosdecircul aciondebieran ser similaresdurantetodoel afio. En
algunas partes, lasfechas del Carnaval y Semana Santa, que en tiempos
pasadoseran motivo de cel ebracioneslocales, enlaeradel automaovil son
ahoramotivo paraéxodosmasivosdesdelasciudadesmayores. Loslugares
guesevan afrecuentar y lagente quesevaavisitar estan ali todo € afio,
noobstante, transcurrido el par defechasdelasgrandesdespl azamientosy
delasgrandesaglomeraciones, € volumende tréficoregresaal nivel normal
y lossitiosdealtaconcurrenciaquedan casi desiertos.

Todoloanterior esconsecuenciadequesehan prolongadoene tiempo,
précticas heredadas de un pais total mente distinto, cuando en las fechas
referidasdeasueto, lamayoriadelapoblaci én sequedabaenlasciudades,
puesto que no existian los medios de movilizacion de que se dispone
actualmente.

Comoquieraqued Calendario Escolar g erceunafuerzadeterminante
enlosplanesturisticosdelamayoriadelasfamilias, ello contribuyealas
grandesmovilizacionesyamencionadasy obligaasuvez al montgjedelos
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costosos, pero no siempreeficientesoperativos. Enlospaisesal gjadosdel
Ecuador esl6gico quelasvacacionesescol aresseconcentren enlosmeses
de verano, pero en los paises tropicales y ecuatoriales los periodos de
vacacionespudieran ser mejor distribuidos. Noentodoe territorionacional
sonferiadoslosdiasdeCarnaval, aunques |0 sonjuevesy viernesdeSemana
Santa. Lo cierto es, que son un total de cuatro dias que bien pudieran ser
distribuidosy combinadosconfinesdesemanaendiferentesépocasde afio,
endiferentesregionesy endiferentesinstitucionesy empresasdel asgrandes
ciudades. Estaesunainnovaci onquenorequiereningunamodificacionni en
lainfraestructura, ni enlosvehicul osexistentes, quesinembargocontribuiria
adisminuir lasgrandesy peligrosasmovilizaciones, atiempo quepermitiria
unmayory masracional uso delainfraestructuraturisticaexistente.

Nuevamente, comoend casoded TransporteColectivoDedicado(TCD),
habraquienesseres stanalasmodificacionespropuestas, d egandol osderechos
generadospor d usoy lacostumbre, peronopodranpresentar argumentoraciona
aguno, paraquenoselleveacabo. Ciertamentequee asuntorequiereunaserie
degjustes, perod ba anceentrebeneficiosei nconvenientes, seriaavasd ladora
mentefavorabl ealareprogramaci onsugerida.

Un quintocanal reversibleparalasautopistas

Enlaactualidad hay variostramosdeautopi stasinterurbanasquehan
al canzado su punto desaturaci én. Enalgunoscasoshay planesdeconstruir
viasalternas, enotrosexistee propdsitodeconstruir o seestan construyendo
viasférreasparal el asconlaexpectativadequetomenunaporciondel trafico
guecirculapor lasautopistas, también sehapuesto enpréactica, el usodeun
canal de contraflujo enlaAutopistade Guarenas, en ese caso, COmo nNo se
aumenta el nimero de canales, se afecta en ciertaformael trafico en el
sentido en que serestaun canal.

En el caso delaAutopistadel Litoral yase ha puesto en marchael
proyectodeconstruir laviaalterna, aunqueno hay lacertezadecuando ésta
puedaentrar en operacion. ParalelamentealaAutopistadel Centro, enel
tramo Cagua- Puerto Cabello seconstruyeunaviaférrea, peronoseconoce
gue se hayan iniciado obras que amplien lacapacidad de transporte entre
Caguay Caracas.

Cabeentoncespreguntar... ¢Seriaposibledotar laAutopistadel Litoral
deunquintocanal decontra-flujo?Existenvarioscuellosdebotel laquehabria
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gueexaminar, entrel osqueseencuentranlostresviaductos. Al menosene
casodd viaductoahoraen construccion, seriarel ativamentefécil modificarlo
paradotarlodeunquinto canal reversible. EncuantoalosviaductosN°2y
N°3, al menosgeomeétricamenteluceposiblehabilitar unquintocanal s se
modificalailuminaciony laidacentral, mientraslasviaspeatona essellevan
a pasadizos metalicos colocados en la parte exterior de la estructura de
concreto. El mayor obstaculolo constituyenlostinel es, enespecial €l tinel
N° 1, por cuanto si se desea mantener la continuidad de los canales, o se
construyeuntuinel paralelodeunsolo canal, 0 sebuscalaformadeconstruir
unaviaconvencional deunsolocanal alolargodel CafiondeTacagua. En
el casodel segundotiinel (BoquerdnN°2), existelaposibilidad deconstruir
unacarreteraparavehicul osdepasgjerosquebaj edirectamenteal aeropuer-
todesviandoun porcenta eimportantedd tréficoregular y ademasrecortan-
do ladistanciay el tiempo de acceso a aeropuerto, a expensas de un
incrementoenlapendiente.

Lasmodificacionessugeridas, a menosenteoriasignificanunincre-
mentodel 50% delacapaci dad detransportedel aautopista, apartedel hecho
cierto que el tiempo de gecucién sera mas corto que el requerido para
completar latotalidad delaviaalterna. No se propone estainnovacién en
lugar delanuevaviaalterna, el objetivo esampliar lacapacidad detréfico
antesde que seterminelanuevaviaalterna.

No se tiene la menor duda de que en €l pais existe el ingenioy la
capacidadtécnicapararesol ver |osproblemasconducentesalamaterializa-
ciéndelasideaspropuestas, deloquenohay certezaess existelacapacidad
deinnovaci én paraaceptar y aplicar solucionesheterodoxas.

Trolleybusescon baterias

L osvehicul osautomotorescontracci on el éctricahan estado operando
hace mas de cien afos, tanto los que derivan su energia de baterias
precargadas, como los conectados a dobles conductores aéreos. En la
actuaidad exi stennumerososmodel osdeautomavilesy autobusesel éctricos
y e “trolleybus’ en suversién contemporaneasehayapresenteen ciudades
detodosloscontinentes. A mediadosdel SigloX X, enCaracasel sistemade
trangportepublicocontabacontranvias, autobusesy “trolleybuses’, asi como
también, convagonesautopropul sadosqueprestabanservicioloca alolargo
delastresviasférreasqueunavez circularonpor lacapital. Enlaactualidad,
enMéridasehapuesto enserviciounsistemade*“trolleybuses”.
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Deloquenosehaencontradoreferenciaenvariosintentosdeblsqueda
enlnternet, esdelaexistenciadeunaversioncomercial deun*“trolleybus’
dotado de baterias, a pesar de gque existe la tecnologia para lograr tal
proposito. Al igual quelostrenesy tranviasconvencionales, € “trolleybus’
tieneunacirculacionlimitadaal alcancedelared el éctricaqueloalimenta,
lacual noresultafinanci eramentejustificabl eextenderlahaciaareasdepoca
densidad detréfico.

‘F
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El “trolleybus” recibe El "electrobus” emplea
electricidad de cables baterias, o que le da

bajo los que circula. mayer flexibilidad, a
No puede circularen cambio del exceso de
lugares sin cables. peso. Debe recargarse.

F
]
O Frmt!

Combinar las ventajas de ambos hace
posible que se carguen |as baterias a
tiempe que se circula en les espacios
cableados, para luego poder circular
en espacios que carecen de cableado.

Figura N°10.2 — Una Combinacion de gran
autonomia y flexibilidad

Sinembargo, un“trolleybus’ dotado debateriassimilaresalasdelos
autobuses el éctricos, podriahacer recorridoshacialugaresa edafiosalos
extremosdesurutael ectrificada, extendiendosuradiodeacciony prestando
unmej or servicioal ospasajerosqueresidenenlasareascercanasal termina
delaruta. Por cuantolamayor longitud del recorrido sehacebaj o cableado
y unamenor porciénalimentado por lasbaterias, |acapaci dad deestasultimas
serdmenor que larequerida en el caso de vehiculos que deban hacer la
totalidad del recorrido con baterias, 1o cual contribuye a una reduccion
importanteen el pesodedichasbaterias.

Aunqgueestaideanoimplicaningindescubrimientocientificopublicable
enunarevistareconocidainternacional mente, esdefinitivamenteunainno-
vacion que por algunarazon no hasido llevadatodaviaalapracticay que
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pudieraser deutilidaden M ériday otrasciudadesdondeseadopteestemedio
de transporte. Notese que a contrario de los autobuses el éctricos que
requierendetenersepor variashorasparacargar susbaterias, un“trolleybus’
conlaconfiguracion propuesta, cargasusbateriasmientrascirculapor suvia
electrificaday utilizalaenergiaa macenadaparahacer surecorridofuerade
laviaelectrificada, luegoal reincorporarsealaviaelectrificadarecargala
bateria. Aqui resultaaplicabled mismocomentarioquesehizoconrelacion
alahabilitaciondeunquinto canal enlasautopistas, no hay dudaqueexiste
el ingenioy lacapaci dadtécnicaparaponer en practical asideassugeridas,
deloqueno hay certeza, esdelaexistenciadelacapacidady sobretodo dela
disposicidnainnovar. A partir delamanufacturadeautobusesconvencionaes,
gueesunatecnol ogiaquesemang ayaenmuchospaiseslatinoamericanos, se
puedesaltar alamanufacturade*trolleybuses’ , vehicul oscuyaplantamotrizes
demaésféacil manufacturaquel osmotoresreci procantesdecombustidninterna.

La idea de dotar los “trolleybuses’ con baterias, ya ha sido
considerada y aplicada parcialmente en otros paises, pero su
introduccién en Venezuela, en especial en algunas areas de
Caracaspuedeconstituir unaimportanteinnovacién. Enl nter net
hay sitiosquetienen ampliainformacion, por g emplo:
http://citytransport.info/Electbus.htm

Enconclusion

El Sector Transportehasidouncampofeértil paralainnovacionalolargo
de la Historia. Como se ha comentado a comienzo de este capitulo, la
innovacion consiste en laintroduccién de tecnol ogias ya conocidas, en
actividadesolugaresdiferentesal osdelaaplicacionorigina. Deunlugar a
otrodel planeta, odeunpais, lascondicionesl|ocalesvarian, dandoseel caso
gueinnovacionesquenoresultanexitosasenunaparte, puedenllegar aserlo
en otras. Por cuanto las condiciones en Venezuelay en otros paises de
Américal atina, sondiferentesalascondicionestipicasdenacionesindus-
trializadas, esunasituaci onfrecuentequel astecnol ogiasquesegeneranen
aquell ospaisesno sean Optimasparal ascondicionespropiasdelospaises
tropicales, dealli quel asideasdescritasenestecapitul otodavianohayansido
ensayadasen|ospaisesdondesegeneranlamayor partedelastecnol ogias
del transportey 1o mas probable esque no |e otorguen prioridad algunaa
innovacionescomolaspropuestas, porquenosondesuinterés. Heaqui pues
un conjunto de posibilidades, que pueden ser impulsadas localmente,
con € incentivo de que se conviertan en aplicaciones originales que
puedan ser aprovechadastanto a nivel nacional, comoanivel regional.
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ANEXOI

NOTABIBLIOGRAFICA:

Rieles con futuro - Desafios para los Ferrocarriles de América del
Sur.

Editor: JorgeH. Kogan

Unidad dePublicacionesdelaCorporacion AndinadeFomento (CAF)
Caracas- 2004

El libroestadigitalizadoy puedebajarsedelasiguientedireccion:
http://www.caf.com/view/index.asp?ms=11& pageM s=13689

Esta nota fue originalmente publicada en € Boletin Nimero 12
(Segundo Semestre 2006) dela Academia Nacional delalngenie-
riay el Habitat y seincluye ahora por considerar su contenido de
particular relevancia al tratar €l tema del transporte en nuestra
area de influencia.

Una apreciacion preliminar...

Tanto el titulodel libro, como el sentir expresado por el prologuista
y por €l editor, pudieran dar la impresion de que se trata de una
apologiaal ferrocarril en Sur América. No obstante, si bien semanifies-
tan sentidas esperanzas en €l resurgimiento del ferrocarril como un
posible medio de contribuir al desarrollo sustentable, se reportan
suficientes evidencias de que las experiencias acumuladas hasta el
presente, tanto en Sur América, como en € resto del mundo, dan base
para pensar gue no se trata de una panacea de facil realizacion. Un
aspecto que debe resaltarse, es el enfoque que se adopta al presentar
el transporte carreteroy el ferroviario como modos que compiten entre
si y no como los modos complementarios que realmente son.

En efecto, hace un siglo, cuando e monopolio del transporte
terrestrelo gercianlosferrocarriles porque constituian la Uinica forma
mecanizada de desplazamiento sobre €l terreno, surgié el transporte
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carretero motorizado como una competencia que habia que enfrentar,
particularmente porque en muchos paises la legislacion vigente asi o
establecia, puesle prohibia - como en el caso delos Estados Unidos de
América - a las empresas ferroviarias usar equipos de transporte
carretero para prestar €l servicio.

Las caracteristicastecnol 6gicas de cada uno de esos dos modos de
transporteterrestre, hacen que el ferroviario resulte mas eficiente para
transportar grandes volUmenes de cargas homogéneas de un punto de
origen unico, a un punto de destino también Gnico. Mientras que €
transporte carretero resulta mas eficiente cuando setrata del acopio de
productos de origen disperso, o a la inversa, cuando se trata de
distribuir desde un punto central con una alta capacidad de generar
carga o pasajeros hacia miltiples destinos. La experiencia a lo largo
de todo e Sglo XX, en toda la superficie del planeta y los mas
elementales analisis fundamentados en las leyes fisicas, asi o han
demostrado.

Es posible que al procurar enfocar las cuestiones del transporte,
como la busqueda de la mejor forma de establecer |a complementacion
entre los diversos modos de transporte, a través de la “ multimodali-
dad”, sellegue a conclusiones mas positivas, que mediante la continua-
cion de una vision de competencia excluyente que no ha funcionado, ni
podra funcionar.

Hecha esa observacion, puede aseverarse que RIELES CON
FUTURO, constituye una importante referencia para obtener una
vision global de la situacion de los ferrocarriles de Sur América y
también para encontrar elementos de juicio objetivos, expresados
particularmente en el contenido del Capitulo 7.

Llama la atencion que en Sur América es solamente en Venezuela
donde se contempla en la actualidad una expansion importante de los
ferrocarriles de servicio general y donde contrariamente a los otros
paises, el Estado asume el mayor peso de las futuras expansiones. Por
cierto, ni Brasil, ni tampoco Colombia contemplan planesdeenlazar sus
redes ferroviarias con la eventual red ferroviaria venezolana. Tampo-
co existen planes para una conexion efectiva de los ferrocarriles del
Cono Sur.
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Ocurren algunasimprecisiones en la escritura de ciertos nombres
y también menores inconsistencias en los datos publicados, que de
ninguna manera restan merito a la obra.

La Introduccién

Comoloexpresaend Prélogosu PresidenteEjecutivo, Dr. L. Enrique
Garcia, “LaCAFesunaentidadfinancierainternacional comprometidacon
el desarroll o sostenibley laintegraci n desuspaisesaccionistas, loscuales
ensumayoriaestanubicadosen Suramérica. Deahi d interésdelaingtitucion
enapoyar aestaregionend disefio eimplantaci 6n deunaagendarenovada
dedesarrollo”.

Luego deextenderseenlascitadasconsideraciones, el Dr. Garciase
refiere a que “la integracion geografica de este territorio (Suramérica)
requiere, inexorablemente, de un plan globa que oriente e desarrollo
sinérgico del transporte, las telecomunicacionesy laenergia paraluego
alcanzar el acercamientodelosmercados’.

Sepronunciad prologuistasobrelanecesidad deuna*“formulacién
colectivadeunavisi6nestratégicaparal aintegracionfisicade Américadel
Sur,” considerando que RIELES DEL FUTURO encgja perfectamente
dentro de ese contexto.

Consideraguecontando con*laimportanteinfraestructuraexistente,
desarrolladaalolargodesigloy medio, & ferrocarril constituyeunactivode
laeconomiasuramericanaque debe ser tomado en cuentaenlosplanesde
integraciony desarroll0”.

Apuntaque*“enlosultimos quince afioslamayor parte delospaises
suramericanos llevo a cabo o inicid importantes procesos de reforma
ferroviaria’, paracomentar despuésque* ciertasdebilidadesqueactua men-
teaflorany que, deno solucionarse, pudieran ser limitantesdelaeficiente
participaciondelosferrocarrilesenlossi stemasdetransportedelaregion.”.
Nosecomentaenel Prélogo, el hechodequelamayoriadelasreformasse
hancentradoendisminuir odiminar laparticipaciéndeingtitucionesestatales
enel manejodelosferrocarriles, hecho quesereportareiteradamentealo
largodd libro.

Finalmente, concluyeel Prélogohaciendoreferenciaal abienestable-
cidacompetenciadel editor, € “reconocido especialistasectorial, JorgeH.
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K ogan, quien haactuado en numerososproyectostantoenlaregion, como
fueradedlla’.

L uegodel indiceAnalitico, dondesedetallael enunciadodesusocho
capitul os, € editor haceun breverecuentodel contenidodelaobraenunas
“PalabrasPrevias’ queresultan muy orientadorasy despiertan el apetitopor
emprender lalectura.

ComienzaK ogan con un recuento historico donde narraen apretada
sintesislaevoluciondel osferrocarrilessuramericanos, partiendodelaslineas
pionerassellegaalosdiasdel augeferroviarioafinalesdel SigloX1X ylas
primerasdécadasdel X X, paraentrar enun procesodedecadenciaal finalizar
laPrimeraGuerraMundial, que se acentliade maneraprogresivahastael
cas total colapso coincidiendoconel final delaSegundaGuerraMundial.

Hace luego referencia alos intentos de reactivacion y ala serie de
reformasacometidasen|osdiversospaisessefialandoque...” El procesode
losferrocarrilesde Américadel Sur esaltamentecomplejo perolaoportuni-
dad es inmgjorable. Se puede llegar a futuro; para ello se debe mirar
cuidadosamenteal pasado, €l pasadoarrollador y pujantedeotrostiemposy
el pasado decadente més cercano. De ambos, y de experiencias exitosas
actuales, sepodrailustrar ladiscusiény dar respuestaal osdesafiosquese
plantean”.

Y acomentamosqgueaungueaparentaserlo, no setratadeunaapol ogia
al ferrocarril. La lectura progresiva de cada uno de los capitul os, bien
documentadosy razonados, permitirdapreciar que estamosante unaobra
gueaunguebreve, congtituyea menosuntratadointroductoriodetransporte,
gues biensefialaqueparaciertasaplicacionesel ferrocarril puedecontinuar
siendo lamas adecuada solucion, en otros casos representa un excelente
complementoaotrosmodosdetransporteparaconformar sistemasmultimo-
dalesqueoptimicenlaeficienciadel conjunto, apartir delasfortalezasde
cadacomponente.

Capitulo a Capitulo

El capitulointroductoriodescribeel contenido delaobray el segundo
haceunrecuento, paispor pais, delaevoluciéndelosferrocarrilessurame-
ricanos, desdesuinicio, pasando por lasépocasdemayor auge, hastal aetapa
deladeclinacion, continuando conlosintentosdereformay recuperacionque
sehanacometido.
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SiendoArgentinay Brasil, |ospaisesconmayor extensionensusredes
ferroviarias, adllosselesdedicaun espacio proporcional . Enambospaises,
como enlamayoriadelos paisesrestantes, lareformase orient6 haciala
incorporacionde capital privadoy laconsecuentedisminuciondelaingeren-
ciadeentesestatalesenlagestiondelaactividadferroviaria, generamente
medi ante mecanismos de concesion. Refiriéndose al caso argentino dice
gue... en* Ultimasintesis, puedeexpresarsequeen un marco deincumpli-
mientosmutuosdepartedel concedentey delosconcesionarios, €l proceso
argentinodereestructuracionferroviariahatenido suertediversa: por unlado,
obtuvolaconsecuci6ndedosdesusobjetivosprincipal es, comolareduccion
del esfuerzofiscal aplicadoalosferrocarrilesy lamejoradelosservicios,
pero, por otrolado, despuésdediez afiosen el transportedecargay ochoen
el depasgj erosurbanos, presentaun horizontedegranincertidumbre.”

Esoportuno sefialar que Argentinallegdatener laredferroviariamas
extensade Sur Ameérica, siendofavorecidapor sugeografiay sutopografia
gue permitialaconvergenciadetodas|aslineas haciaBuenos Airesque,
ademas de ser la capital de la nacidn, también es su principa puerto.
Paralelamente, alapartedescriptivadelaevoluciéndel osdiversossistemas
ferroviarios se incluyen en el Capitulo 2 una serie de tablas con datos
estadisticosquepermitenlaconformaciondeunavisioncuantitativadelas
instalaciones descritas. Se incurre, sin embargo, en una préctica que se
pudieracalificar deinadecuada, al conformar conjuntosunicosqueincluyen
lineasdedi cadasafinesespecificoscomoel transportedeminerales, conlas
deserviciogenera, paraluegogenerar promediosquemej oran aparentemen-
telacondiciéndelosferrocarrilesdeserviciogenera y soninferioresalas
correspondientesalaslineasdedi cadas.

Por g emplo, enel casodeBrasil, deuntotal de27.486 kil 6Gmetros, hay
doslineasdedicadas(Ferro Cargjésy FerroVitdria-Minas) cuyaextension
total esdesdlo 1797 kildmetros. Sinembargodeuntotal nacional transportado
de154.870millonesdetonel adas-kil Gmetro, esasdoslineascontribuyencon
100.550 millones de toneladas-kilometro. O sea: el 6.54% de laslineas
acarrearonel 64.9%del tonelajemovilizado.

En la informacion correspondiente a Colombia se reportan 1.665
kilémetros en operacion comercial, los cuales en 1999 movilizaron 319
millonesdetonel adas-kil dmetro, mientrasqueel ferrocarril queoperaentre
laminadecarbondeCerrejony Puerto Bolivar enlaPeninsuladeL aGogjira,
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esemismoafiomoviliz6 3.889 millonesdetond adas-kilbmetro. Nosereporta
enel Capitulo 2laextensiondelalineadedicadaal transportedecarbonen
Colombia, perosulongitudnoexcedelos100km.

ParaV enezuel g, sereportan 846 Km. delineasféreasdel oscual es336
Km. corresponden a 1.A.F.E. €l ente ferroviario estatal. Los otros 510
kilometros restantes se califican errébneamente como de administracion
privada. Setratarealmentedelineasdedicadasal transporte deminerales
producidospor empresasdel Estado, todasfilialesdelaCorporacionVene-
zolanadeGuayana. Sereportaparael afio 2001 unamovilizacionde644.932
toneladas por laslineas del 1.A.F.E., pero no se menciona el tonelgje de
minerales y productos metal Urgicos transportados, carga que tiene un
volumentotal del ordendel osveintemillonesdetonel adasanual es.

Engenerd, paral ospaisessuramericanos, conlaexcepciondeVene-
zuela, no se reportan expansiones mayores en sus redes ferroviarias.
Argentina, de una inversion propuesta de US$ 710 millones, reportaba
g ecutadosparael afio 2000 untotal deUS$284,6 millones. Lainformacion
sobre las inversiones en Brasil en e Capitulo 2 se limita a sefidar la
distribucion porcentual de dichasinversiones. En cuanto aVenezuelase
refiere, lapartefinal del Capitul 02, describeampliamentetantolaprincipal
obraen construccionqueesel Ferrocarril Caracas-Tuy conunalongitudde
44Km.,comoel conjuntodelineasplaneadasquetotalizan2.479km.

En general no sehacen comparaci onesentrel osvol Umenestranspor-
tadospor ferrocarril y loscorrespondientesaotrosmodosdetransporte. Para
Colombiasolamentesereportaunarel aciénporcentual decdmosedistribuye
el transporteentrelosmodoscarretero, ferroviarioy otros, entre1990y 1998.
Las cifras porcentuales, basadas en otras no explicitas de toneladas-
kildbmetro, daban para1990|assi guientescantidades:

Carretera 48,05%
Ferrocarril 11,20%
Otros 40,75%
Para1998 estascifrasevol ucionaron hacial ossiguientesporcentgj es.
Carretera 37,58%
Ferrocarril 1257%
Otros 49,85%
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Se cita esta informacién, porque impacta la altisima participacion
atribuidaa“otros’ modos detransporte, habidacuentaquesi bien enuna
épocalanavegacionpor e Magda enamovilizdimportantesvol Umenesenel
SigloX1X, enlaactualidad notienemayor significacion. Tampocoexisteen
Colombiauntraficoimportantedecabotg e, por loquelacifracorrespondien-
te a“otros’ tendria que atribuirse al movimiento de hidrocarburos por
oleoductos. El incrementodelacargamovilizadapor ferrocarril sedebeal
carbon.

Los siguientes capitulos del 3 a 8 se refieren a Las Reformas
Ferroviariasen el Mundo, alaemergenciade un modelo ferroviario para
L atinoameérica, al temadelaregulaciony competenciaen el mercado del
transporteferroviario, alastendenciasdel transporteferroviarioenAmérica
del Sury sufuturoenel contextodel desarrollosostenible, cerrandoconun
capitulodeconclusiones.

ReformasFerroviariasen el Mundo

Enestecapitul o sehaceunarevisiondeexperienciasen paisesdetodos
losconti nenteshaciendo mencion especificadeAustralia, NuevaZelandia,
Japdn, Gran Bretafia, Suecia, Alemania, Rumania, Polonia, laRepublica
Checa, Canad4, EstadosUnidosde Américay M éxico. Semencionatambién
el enfoquedelaUnion Europeaenrelaciona temadel transporte.

El caso australiano es particularmente interesante, por cuanto esa
nacion experimentd en & Siglo XX uno delos procesos de crecimientoy
desarrollo econdémico de mayor espectacularidad. La Confederacion de
Australia(Commonweal th of Australia) tieneunaextensionde7.682.300
kilobmetroscuadradosy a cierredd SigloX X contabacon43.000kilémetros
deviasférreas. Nomencionael librolos"trenescarreteros’ de Australia.

Enel librosereportaque... “ debidoalapresenciadevariosproblemas
queafectabanalaindustriaferroviaria, en 1991 el Industry Commision’s
Report establ eci6lasbasesparaefectuar unareformadelaactividad” . Mas
adelante expresa que..."la década de los 90 fue testigo de reformas
estructural esimportantes, incluyendolaprivati zaciondd sistemaferroviario.
L asreformassedirigieron princi pa menteal aarmonizacidndel osregimenes
regul atorios(incluyendoel accesoabierto) y laestandari zaciondel osenlaces
deinfraestructura, claveparaproporcionar gananciaseneficienciay renta-
bilidad’.
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Hablandodel impactodelasreformasenAustraliasediceque... “las
reestructuracionesy privatizacioneslograron reducir costosy ampliar la
productividad del trabagjoy del capital” y mésadel anteal referirseal ostemas
dedebatesemanifiestaque. .. perono obstantel osavancesmencionadosen
el parrafo precedente, una serie de cuestiones continta alimentando el
andlisisdelosexpertosaustralianosenel tema’.

Departicular interésresultan lasexperienciasdelaGran Bretafiaen
décadasrecientes, pueshien essabido queésafuelacunadelatecnologia
ferroviaria. Al referirseadicho paissecomienzapor decir que..."“ s bienel
gobierno britanico recién tomo las principales medidas paralareforma
ferroviariaen 1993, & proceso decambi oshabiacomenzado paul atinamente
unadécadaantes, fundamentado en quelosproblemasdesusferrocarriles
erandelargadata’.

Luego continda...” Afiosdespués delanacionalizacion de 1948, las
dificultadesfinancierasdeBritishRail (B.R.) obligaronalasautoridadesa
Ilevar acabounacantidad derecortesqueprovocaronquelared seredujera
enun 30 por ciento, | asestacionesy depdsitosde cargaenun 70 por ciento
y que se concretara la discontinuidad de una cantidad importante de
servicios’ Esevidente que lared ferroviariabritanica, ain en manos del
Estado, debiacontraerse, mientrasquelared carreteraseexpandiay estoes
consecuencia intrinseca de las respectivas tecnologias, cosa que no se
mencionaené libro.

L aeliminaci dndeinstal acionesy actividadesimproductivas, combina-
dascon laseparacion vertical deactividades contribuyeron aaumentar la
eficienciade las actividades propias del transporte ferroviario lo que ha
permitidoreportar que....“ entrel osafios 1994y 2001, el volumendepasajeros
aumentéenun38por cientoy latarifaseredujode8,7a8,5centavosdelibra
esterlinapor pasajero kilometro. En cuanto alascargas, éstastuvieronun
incrementodeun 39 por ciento, y si bienno sedisponedeinformaci énsobre
|astarifas, sesabequeel operador principal sehaesforzado por competir en
precioy calidad” . Podriadeducirsedel oalli aseverado, quenoesunaverdad
indiscutiblequeel costodel transportepor e modoferroviarioesmenor que
el del transportecarretero.

Seincluyeenel librounarticulodeAlf Estrom, asesor enpoliticasde
transporteen Suecia, a final del cual dicho sefior expresagueconsidera. ..
“gue para que €l sector ferroviario en Suecia se siga desarrollando, se
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necesitara durante largo tiempo, mucha creatividad politicay también
financiera’.

El caso de Alemania es particularmente interesante, pues con la
reunificacion, vino también la necesidad de fusionar las dos empresas
ferroviariasdel Este(Deutsche Reichsbahn- D.R.) y del Oeste(Deutsche
Bundesbahn- D.B.).Veamosloqueal respectosereporta: “ El aumentode
lademandadetransporteprovocadatanto por lareunificaciony laapertura
de los paises del Este europeo como por las medidas de liberalizacion
comunitariaconvigenciadesde 1993, hacianecesariaunareformaferrovia-
ria en Alemania. Por otra parte, ambas empresas enfrentaban dificiles
situaciones patrimoniales y de mercado, a la vez que las proyecciones
indicaban un horizonte sombrio paralasdos. Como gjemplo essuficiente
sefidar quelaD.B. habiabajado su participacionenel mercadoaemande
cargasdesde44 a25 por ciento enlosultimostreintaafios, mientrasquela
D.R. sehabiareducido alamitad en un plazo mucho mésexiguo. Trasla
reunificaciéndelasdosAlemanias, lasproyeccionesfinancierasindicabanun
endeudamiento estimado en 380.000 millonesdemarcosal cabodelosdiez
primerosarios, cifraque quintuplicabalas deudas acumul adas por ambas
empresasal momentodelareunificacion”.

Al hablar del impacto de lareformase mencionaque... “todaviase
encuentraenunaetapainicial, por loquehabraqueesperar unpoco maspara
observar un efecto mascompl eto. Detodas maneras hahabido resultados
positivosque sefialan queentre 1993y 1998, d trafico de cargasaumentd
alrededor deun 15por cientoy, engeneral, laproductividad seincrement6
hastael 94 por ciento”.

Lainformacion que se reporta sobre Canada da base para especial
consideracion. El paisposeeunaextensi onde9.976.140kilbmetroscuadra-
dosy una poblacion del orden de 29 millones de habitantes, casi todos
ubicadosalolargodelafronteracon EstadosUnidos.

El libroreportaque. .. “ por laextensidny lageografiade pais, loscostos
del transportetienen unimpacto determinante enlaindustriacanadiense,
gue....alavez....incidesobrelacompetitividad delamayoriadel osbienes
gueproduce. El costodel transporteincideentreel 18y el 45 por cientodel
preciodeventaen el casodecommoditiestalescomoel carbon, el mineral
dehierro,loscerea esy lapulpademadera’ ... “Losferrocarrilesconcentran
el 95 por cientodel movimiento derecursosy commoditiesqueconforman
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lasprincipalesindustriasbasicasdel pais’ ... “Entérminosdetonelgje, e
transporteautomotor representaal rededor del 40 por cientodel mercadode
transporteterrestrefrenteal sesentapor cientodel transporteferroviario”.
Dado el enfoque bi-modal del libro, la informacién reportada no hace
referenciaal gunaalosmovimientosdecargapor losGrandesL agosy por
la Saint Lawrence Seaway que no solamente moviliza carga de origen
canadiense, sino quetambiénlo hacecon cargaprocedentedel osEstados
Unidos.

SegunreportaRielescon Futuroenlatabla3.4, del 0s50.339kil dmetros
deviasférreasactua menteenoperacionen Canada, 23.731Km. pertenecen
a la Canadian National (C.N.) y 15.749 a la Canadian Pacific (C.P.),
sefial andoseque” tanto C.N. como C.P. son privadas. Estadltimaseprivatizo
en 1995. Estaredacci on puede prestarse aconfusiones, Canadian Pacific
siemprehasidounaempresaprivada, mientrasque CanadianNational surge
como unaempresaestatal en 1918|uego queel Gobierno Canadienseseve
obligadoafusi onar variasempresasprivadasendificultad. Enesascondicio-
nescrecidy evoluciono hasta que en 1995 se privatizd “bagjo laventade
acciones’.

Conrespectoa transportede pasajeros... “enel aflo de 1977 secred
ViaRail (depropiedady operacionpablicas), quetombasucargod segmento
depasg eros, engenera menosrentable, queerapreviamenteprovisto por
CanadianNational (C.N.) y CanadianPacific(C.P.). Desded puntodevista
general delareforma, ViaRail permitidliberar alosferrocarrilesprivados
(cargueros) delaprestaciéndeserviciosnorentables’.

Sobre* Integracién Continental: losferrocarrilescanadiensesespe-
rantrabagjar enel procesodeintegraci oncontinental . Laindustriaferroviaria
canadiense proponetrabajar en col aboraci én conlosgobiernos, conotros
proveedoresdeserviciosy conlosusuariosparaintegrar |osdiferentesmodos
detransporteen unaacciénpublicaconunavisiéninternacional” .

Aungquenosemencionaend libro, espertinentesefia ar quelaCanadian
Pacific ha sido la primera, entre las mayores empresas ferroviarias del
mundo, enconvertirseenunaempresamultimodal detransporte, puesyapara
laépocadelaPrimeraGuerraMundial teniasupropiaflota, en1942inicio
CanadianPacificAir Linesy en1952introdujoe serviciointermodal “ piggy
back” , transportando camionesenvagonespl ataforma.
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Si laGran Bretafiahasido lacunadelaTecnologiaFerroviaria, los
EstadosUnidosconstituyensumaximarealizacion... “Laredferroviariase
extiendepor todod pais, peroesmuchomasdensaenlamitadeste...donde
se hayan las concentraciones urbanas e industriales mas grandes de la
nacion...El liderazgo ferroviario lo gjerce el transporte de carga. Este
transporta un 37.5 por ciento del total del tréfico de mercanciasy seve
favorecido en la competencia por las largas distancias con bajos costos
relativos. Por otrolado, el transportede pasaj erosnotienebuen desempefio
enlacompetenciaintermodal, yaquelosautomaovilesprivadostrasiadanun
81 por ciento delos pasajeros, las compariias aéreas un 17 por ciento, los
autobusestienenunacuotadel 1,1 por cientoy losferrocarrilessoloe 0,6 por
ciento”.

EncuantoaMéxicoserefiere, enladécadadelos”80seconstituyd“la
EmpresaFerrocarrilesNacionalesde México S.A.deC.V. (F.N.M.) que
guedd bajo control delaSecretariade Comuni cacionesy Transporte”, esta
creacionfuecomplementadaen 1983 por laincorporaci dn deunaenmienda
alaCongtitucion, porlacual sedeterminabaquel osprincipal esferrocarriles
del paisdebian ser propiedad del Estado, queademésdebiaoperarlos.

Enel cuadro 3.7 del librosepublicandatosdel aparticipacionmodal en
el transporte para €l afio de 1994. Una sintesis de dicha tabla ofrece las
siguientescifras.

Modode Porcentaje Porcentaje
Trangporte deCarga dePasajeros
Carretera 60,0% 98,0%
Ferroviario 8,8% 0,3%
Maritimo 31,2% 0,1%
Aéreo 11%

Encuantoalasituacionfinanciera“laspérdidasdelosF.N.M.en1993
ascendieronal.814 millonesdepesosmexicanos, equival entesaunos583
millones de ddlares. El Banco Mundial estim6 que el subsidio promedio
aplicadoaF.N.M. end periodo 1990-1996, eradel ordende400millonesde
dblaresanuales’.

“Paraenfrentar laprobleméticaquepresentabael sistemaferroviario
mexicanoseiniciosureformaestructural durante1995”....” Enprimer lugar,
sepromovidlamodificaciéndd articulo 28 delaCongtitucion, paragliminar
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laexclusvidadferroviariadel Estado, afindequel ossectoressocia y privado
participaran en el desarrollo del sistema ferroviario”...La “nueva Ley
Reglamentariadel ServicioFerroviarioteniacomofinpromovery regularun
sistemaferroviario seguro, competitivoy eficiente, como resultado deun
procesodelicitacionabiertoy transparente”.

“Laestrategiaaseguir paralareformaconsistia en reestructurar el
transporteferroviario mediantesu separaci dnhorizontal , ssgmentandoloen
empresasregional esy lineascortas, exi stentesonuevas, conlaparticipacion
delainversionprivada’.

“El transportepor ferrocarril experiment6, despuésdelareforma, un
notabl erepuntequesereflejé enun crecimiento promedioanual cercanoal
7 por ciento para e periodo 1994-2000...10 que ofreci6... “un marcado
contrasteverificadoenel transporteferroviariodepasg eros, queregistraun
marcado descenso en el periodo, tras reconocerse que lavocacion delos
ferrocarrilesprivados estribaen el movimiento de grandesvolUmenesde
cargaagrandes distancias’ agravado por “los problemas de densidad y
escalaquetradiciona menteenfrentae transporteferroviariodepasgjeros’.

¢Emergeunmodeloferroviarioen L atinoamérica?

Enlasveintepaginasqueconstituyenel Capitul o4, elaboradopor Louis
S. Thomson, Asesor Principa Ferroviariodel BancoMundial, noencontra-
mosunarespuesta. Al final nosdice. .. “ L assol ucionesconjuntasfuncionan,
y sonunamuy buenamaneradecomenzar el procesodereforma. Argumen-
tar a favor de enfoques absolutistas como que €l ferrocarril debe ser
totalmentepublico ototalmenteprivado, oquelainfraestructuradebeestar
completamenteintegradao completamenteseparada, carecedefundamen-
tos valederos. De hecho, la solucion puede ser cualquiera o mixta. Es
perfectamenteposi bl etener, comoen Sueci a, unainfraestructurapublicagque
permitalaoperacion privadadeserviciossuburbanos, y estambiénposible,
como en Estados Unidos, tener operadores publicos de infraestructura
privada’ ... “Enel contexto europeo, lapracticarecientedecompetir por el
derecho deprestar serviciosde pasgj erosurbanosoregionaleseninfraes-
tructura separada es el mejor argumento en respaldo de las soluciones
mixtas’.

“Siempreesdificil evaluar untematan comple ocomolareestructura-
cionferroviariadeAmérical atinay lareestructuraciony desregulacionen

214



RIELES CON FUTURO: desafios para los ferrocarriles de América del Sur

Estados Unidosy Canadadesde unaperspectivasuficientementeamplia.
Hubo grandeséxitosy, por supuesto, experienciasmenosfructiferas, aunque
menosfrecuentestambién. Hubo perdedores(algunosdirigentessindicales
y quizésal gunosempleados) y ganadores(laseconomiasy |osconsumido-
res). En muy pocos casos |os cambios estuvieron alaaltura de todas las
expectativas, enespecia delasirrealistas... “Como resultado, alin puede
suceder quee socidlistai deol 6gicamentenoevol ucionadoconsidered sector
privado como avaro y carente de sensibilidad social, mientras que €
privati zador comprometi do puedepersuas vamentesostener queladesregu-
laciény lagestion privadano hi cieron otracosamasquel o queprometieron:
desarrollar conciencia de mercado, mejorar la eficiencia 'y reducir los
precios’.

Ensintesis: Nosevidumbratodaviaunmodel oferroviario L atinoame-
ricano. El titulo del Capitulo 5 serefierearegulaciony competenciaenel
mercado de transporte ferroviario. En realidad tiene una cobertura més
ampliapuesserefiereal ossistemasdetransporte como untodo, tomando
en consideraci én | os diversos modos de uso comun. Comienzapor hacer
referencia a hecho de que “la actividad del transporte presenta varias
caracteristicasdestacabl esentrel asquecabemencionar:

Su dimension espacial.
Su dimension temporal y...
Laimposibilidad de “ almacenar” sus servicios.”

A cadauno de estos aspectos se dedica un breve comentario, delos
cualesmencionamosahorael relativoalaimposibilidad de” almacenar” sus
Servicios, puestoque” unavez provistoe serviciodetransporte, lacapacidad
guenofueutilizadaenesemomento no podraserlo posteriormente”.

Sepasaluego atratar sobrelademandadetransportey sobrelaoferta
de modos de transporte haciéndose hincapié en cuanto a “La elevada
incidencia delos costos fijos en la estructura de costos y las economias
de escala de diverso tipo,...La incidencia de |os patrones espaciales y
temporales en la demanda,... laincidencia que pueden tener sobre los
costosladisposicion delasredesy laorganizaciondelosservicios,...asi
como también el ciclo devida delos activos” .

Unaconsideracionqueesdesumointerésserefiereaque” paraquien
prestael servicio, loscostosquelecorrespondetener enconsideracionson
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loscostosdirectos(incluyendoloscargospor €l usodelainfraestructura)”.
Hay costosfijosy costosvariables, enproporcionesquedifierenmuchosegiin
losmodosdetransporte. Si todosestoscostosson afrontadospor laempresa
y losmercadosfuncionan correctamente, lospreciosdel transporte(tarifas,
fletes) deberian reflgjar esos costos directos. Es en este aspecto dondela
abundanciade costoscomunesy conjuntosquepresentanlasempresasde
transporte (queson entodosloscasos, empresasmulti producto) dificultael
establecimiento de precios para cada uno de |os multiples servicios que
brindan, entrelosque son muy frecuenteslossubsidioscruzados.

Al hablar delasrel acionesentrel osmodosseexpresaque” encadauno
dedlospuedenexistir - aunqueno siempre- variasopcionesentrelasquel os
usuariospueden optar; en cadasegmento esposi blequehayacompetencia
intramodal (variosoperadoresdentro de un mismo modo detransporte) y
competenciaintermodal (modosalternativos pararealizar el transporte).
También es posible que la demanda sea satisfecha combinando
modos de transporte, a través de operaciones multimodales en las
gque diver sos modos se alter nan para cubrir los distintos segmentos
geogr aficosentree origeny € destino” . Sehan col ocado negrillas, para
resaltar lacircunstanciagquehacaracterizadolaexpansionméssignificativa
delossistemasdetransportedurantelasdosultimasdécadasdd sigloX Xy
enloquevadel nuevomilenio.

El uso de esquemas multimodal es deberia ser la estrategia a seguir
cuandoenregionesdondepreva eceel modoautomotor, sedeseafortal ecer-
loconlaexpansidndelosmodosferroviariosy acuéticos. Mientrasqueson
bajaslasprobabilidadesde poder competir eficientementesinrecurrir ala
imposi ciondecondi cionesartificia es, sonmuchomayoresl asprobabilidades
deéxitos seprocurafortal ecer |asredescarreterasexistentes, complemen-
tando los eslabones débiles 0 inexistentes con unaconexion ferroviariao
acudtica.

Hablando del impacto delosproyectosdetransporte, sehacenconsi-
deraciones sobre |la Reduccion de costos oper ativos, ahorros de tiempo,
estimulacion del desarrollo econdmico, reduccion de accidentesy dafio
a la propiedad y de otros beneficios secundarios.

Enloqueserefierealaestimulaciondel desarrolloecondmico, diceel
autor del capitulo5que* constituyeprobabl ementeel beneficioméascontro-
vertidoy masdificil demedir enlosproyectosdetransporte. Normalmente
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generaunagran expectativaentre quienesdisefian politicaspublicas, y un
ciertoescepticismoentrel ostécni cosqueanaizan susimpactos. El desarrollo
econdémico es el resultado de un proceso compleo, en el queintervienen
numerososfactoresenformas multanea, por loquenoesfacil aidar e efecto
gue puedatener, por si sola, unamejoraen €l sistemadetransporte. Para
considerarlacomo unbeneficio sedebetener lacertezadequeel incremento
en laactividad econdmica prevista o en alguna otrano ocurririasi no se
produjera la mejora, y que no se tratara de una actividad econdémica
desplazadadesdeotrazona.”

Tambiénenel Capitulo5setrataconciertaextensionlorelativoal uso
del Andlisisde Costo-Beneficio (A.C.B.) en proyectosdetransportey se
describen otras técnicas de apoyo alatoma de decisiones, con especial
consideracionalorelativoalaevaluaciondel impactoambiental (E.[.LA.)y
laevaluaciénambiental estratégica(E.A.E.), mencionandoque” enel caso
del transporte, laE.A.E. puede redireccionar |os planesy proyectos:. por
gjemplo, promoviendo sistemasdetransportequeutilicen extensamentela
redfluvial, osistemasferroviariosquereduzcanexternalidades, oel usode
combustiblesno contaminantes’.

Se mencionan también “las técnicas de anadisis multicriterio...
gue...tienen por objeto evaluar |os impactos que genera un proyecto, o
diversasvariantesdeun proyecto, medidossegundiversoscriterios(econé-
micos, ambiental es, sociales). Esunatécnicamuy difundidaenel planea
mientourbanoy regional, deampliautilizaci 6nenproyectosdetransporte,
orientada claramente a la toma de decisiones y a la administracion de
conflictos.”

El Capitulo 5 trata también sobre aspectos relativos a las diversas
formasdeintervenciéndel Estado enlascuestionesdetransporte, tantoen
funcionesregul atorias, comotambi én partici pando comoduefioy operador,
centrandoseluegoenlosasuntosferroviarios.

Tendenciasdel transporteferroviario en Sur Américay pers
pectivas en e contexto de un desarrollo sostenible.

Loscapitulos6y 7 revisan nuevamente lainformaci én recopiladay
referidaen capitul osanteriores, paral uegoidentificar tendenciasy determi-
nar posibilidades. Se hacen proyecciones de lademanda de mineralesy
productosagricol asqueconstituyen cargaspotencial esparal osferrocarriles
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y apartir delasestimacionesdecarécter global sellegaacifrasposiblespara
losferrocarrilessuramericanos.

Encuantoal transportedepasajerosserefiere, apartedelosservicios
urbanos, se visualizan pocas perspectivas paraesta actividad. Entodo €l
continente hay solamente unalineaen construccion, laqueenVenezuela
unira a Caracas con los Valles del Tuy. Esta obra ha experimentado
considerablesdemorasy significativosaumentosde costo conrespectoal
presupuestoorigina y al respecto seexpresaque” esdificil imaginar quevaya
ahaber un progreso espectacul ar al respecto enlosproximosanos.”

En el Capitulo 6 se inserta un interesante recuadro titulado ¢L os
autobusespueden sustituir alostrenes? dondesecitanvariasexperien-
cias entre las que se destacan lade Curitibaen Brasil y lade Bogotaen
Colombia, donde€ transporteurbano masivo seprestaconbuseshiarticula-
dos que circulan por vias dedicadas. El sistema Transmilenio de Bogota
puedetransportar hasta21.000 pasaj erospor horaen cadasentido, equiva-
lentesaunacapacidad del 50 por ciento deun metro pesado, pero mientras
el costode” unkildmetrodemetro subterraneoflucttiaentre40y 80 millones
deddlaresy uno de superficieentre 15y 30 millones” ...el Transmilenio
(primerafase) tuvo un costo del orden de US$ 5 millones por kildmetro.
También se citan experiencias exitosas, aunque de menor escalaen San
Pabloy Porto Alegre, Brasil y enLima, Peru.

DeBrasi| semencionaunbuennumerodeproyectosferroviariospero
enlaactualidad solamentehay actividad deconstrucciénenel Ferrocarril
Ferronorte- Alto Taquari, enel estado deMato Grosso. Lamayoriadelos
proyectosseconcentraenlosestadosde Sao Pauloy Parana Nocitael libro
ningun proyecto a norte de Brasilia, ni hay planes de algun cruce del
Amazonashaciael Norte. Tampoco semencionaningunafuturalineaférrea
al NortedeManaos

EnArgentinaestanenfasedeestudioy evaluacionvariasrutasconuna
extensiontotal queal canzaaalgomasde200kilédmetrosconinversionesdel
ordendeloscienmillonesdeddlares. En Chileestabajoestudiod proyecto
deReconstrucciondel Ferrocarril Trasandino Central queseconectaconla
ciudaddeMendozaen Argentina. Boliviay Paraguay tienenvariosproyectos
encartera, todosanivel deprefactibilidad.

DeV enezuelasemencionan conmayor detalleel conjuntodelineasa
lasquesehaceunareferenciainicial enel Capitulo 2, cuyaextensiontotal
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pudierasuperar 10s2500 kildmetros. Ecuador por su parteelaboraun Plan
EstratégicodeDesarrolloFerroviario

En cuanto al temadel desarrollo econémico y la sostenibilidad, se
presentanunaseriedeargumentosenrel aciona medioambientey loscostos
externosquegeneran losdiversosmodosdetransporte, conrespecto alos
cualesel transporteferroviario ofreceventg asrel ativasqueson, sinembar-
go, sumamentedificilesdecuantificar. Al cierredel Capitulo 7 sehacen
unaseriedeimportantes” Recomendacionesparael logrodemovilidad
sostenible”.

Enlasconclusionesdecierre, € libronovisualizagrandesoportunidades
parad transporteinterurbano depasajerospor ferrocarril, perosi estimaque
el transportedecargaofreceperspectivasinteresantes, particularmentepor
el bgjonivel deutilizaciondelasinstal acionesactual es, quepuedenasimilar
importantes incrementos en el volumen transportado, antes de que sean
necesariasnuevasinversiones.

Entrelos comentariosde cierre, esoportuno citar €l siguiente: “Los
ferrocarrilesde Américadel Sur vienenatravesandoenlosultimosafiosun
proceso altamente complegjo. El sistema de transporte en su conjunto o
percibe. Eséstalaoportunidad paraqueen cadauno delospaises, y enla
region, -en su proceso de integracion- sereconsideren lostransportes
tomandocomoobjetoatodoel sistemay buscandounaorgani zaciénméas
eficientemediantelasol ucidn del osproblemasintermodal esy | ogisticos, de
infraestructuray normatividad, asumiendo politicaspro-activasenmateria
deremocion delimitantesinstitucionalesal desarrollodeun sistema
detransportesostenible” (lasnegrillas son nuestras).

César Quintini Rosales
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ANEXOII

GLOSARIO

Apartader o: Estetérmino seaplicaprincipalmenteen laslineasférreas,
paradesignar unalineaparalelaalalineaprincipa hacialacual se
apartanlostrenesmaslentosparadar pasoalosmasvel oces. También
seempleanenlaslineasdeunavia, paraqueuntren seaparteparadar
pasoa quevaensentidocontrario. Algunascarreterasangostastienen
tramosdemayor ancho quefuncionan como apartaderos.

Calado: Término maritimo paradesignar |lamaxima proyeccion de una
embarcaci 6n por debajo desulineadefl otacion, determinandodeesa
formalaprofundidad minimadelasaguaspor donde puedenavegar.

Camino de Recuas. Viaconstruida para ser transitada por animales de
carga.

Dragado: Remociondematerial al fondodeviasacuéticasparaobtener la
profundidad requeridapor |asembarcaci onesquenavegan por ellas.

“Roll/on-Roll/off” : Tipodeembarcaci 6n construidaespecialmentepara
transportar cargasmontadassobreruedas, queentrany salenrodando.
Los“ferryboats’ constituyenel jemplomascomuny antiguodeeste
tipo.

Estibar/Estibador : Acciéndemanejar y acomodar lacargaenlabodega
delosbarcosy quienlagjecuta. Estaactividad hacambiadoradicamen-
tedenaturalezaconlaintroducciéndeloscontenedores.

Esclusa: Seccion deunrio o canal dotadade compuertas, que permite el
paso de embarcaciones de un nivel de agua a otro de diferente
elevacion.

“Feeders’: Términoeninglésquesignificaalimentadoresy seaplicaolos
barcoso vehicul osqueconducenblogquesdecargademenor volumen,
paraalimentar grandestransportes.

“Ferryboat” : Embarcacionalaqueentrany salendirectamentevehicul os
rodantes, general menteentrayectoscortos.

Gabarra: Embarcacidndefondoplanosinpropulsiénpropiay generad mente
sintripulacion, queesempujadao haladapor otra.
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“Hinterland” : Porciéndeterritorio queconstituyeel areadeinfluenciade
unpuerto.

“Hub”: Centro o pivote donde convergen varias rutas de transporte
importantes. El término se aplicaa puertosy aeropuertos, asi como
tambi énapuntosdondeconvergen ol eoductosy gasoductosmayoresy
guesirvendetérmino dereferenciaparalafijacién de preciosdelos
productostransportados.

M odo: Maneradetransportar acordeconel medio por el cual sedesplazan
losvehicul os: modo acuético, modoferroviario, etc. (Estaacepcionno
figuraenel diccionariodelaRAE)

Multimodal: Transporterealizadoutilizandodiferentesmodosdetransporte
endiferentestramosdel recorrido; por gemplo: carretero, ferroviarioy
carretero (El términono existeend diccionariodelaRAE).

Nomenclaturabinomica: Serefiereatérminosquetienendoscomponen-
tes. En el caso delastarifas de transporte cuando se aplican tanto al
peso, comoal asdimensionesdelotransportado.

Ortogonal: Perpendicular. Lascallesy avenidasdeunaciudad conforman
generamenteunaredortogonal.

Piragua: Pequefiaembarcaci énartesanal impul sadapor remosy velas.

RupturadeCarga: Procesodedescarga, transferenciay cargadeunmodo
detransporteaotro. El paso decargadeunbarcoauntren, constituye
unarupturade carga.

Tranvia: Vehiculodetransporteurbanoquecirculasobrerieles. Original-
mentetirado por caballosy despuésimpul sado por un motor el éctrico,
gue se alimenta de un conductor colocado por encima de la via,
completandoel circuitoconlosrielesqueactian como conductores.

“Trolleybus’: Vehicul o dotado deneuméticosigual queunautobus, pero
impul sado por energiael éctrica, lacua essuministradapor dosconduc-
toresgquesecol ocansobrelaviayaqueno sedisponederielesparaque
congtituyanel segundo conductor.

VAOQO: Denominacion que sedaalos canalesde contraflujoenlasviasde
grandes niveles de transito y que se destinan a Vehiculos de Alta
Ocupacion.
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