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EL TRANSPORTE FERROVIARIO

DINAMICA DE SUS CONDICIONES

De centenaria existencia nacional, el ferrocarril
vivi6 durante unas décadas su turno hegeménico
en el ciclo de los transportes del pais. Con el em-
puje de un desarrollo vertiginoso y en la medida
en que se cumplian en la vecindad de los caminos
aperturas de secciones ferroviarias, desaloj6 pri-
mero de su antigua primacia a los vehiculos de trac-
cién a sangre y decapité luego la floreciente nave-
gacién fluvial, al alcanzar con sus lineas el litoral
del rio Uruguay. Después, en el juego de rivalida-
des que se extendi6 hasta el presente, debié ceder,
poco a poco, zonas y traficos al practico monopolio
del ligero y ductil automotor.

El ferrocarril encontré, en el ambiente politico
y econdémico de nuestro ayer, méis ventajas que
desventajas para su establecimiento. Regiones hubo
que encontraron en el trazado de las ferrovias con-

diciones favorables para su desenvolvimiento; otras
en cambio, después de una prolongada aceptacién
de este medio, reaccionaron inclinandose hacia
nuevas opciones en los transportes terrestres.

Sabido es que la topografia no obligd, a los
constructores de la infraestructura ferroviaria, ni
a ingentes ni a muy onerosas obras de ingenieria.
En ciertos casos, las corrientes de agua fueron en
el pasado pretexto de momenténeas detenciones
en el tendido de las vias. Sin embargo, en estas
interrupciones operaron motivos menos respeta-
bles que el alto costo de los trabajos.

Reservando para mas adelante la considera-
cién de los agravios y las sangrias que infirié y
ocasioné al pais el ferrocarril extranjero, diga-
mos que un buen ndimero de realizaciones posi-
tivas acompafiaron el avance de sus lineas. Su
presencia estimulé la incorporacién de nuevas
areas al campo productivo —muchas veces cons-



trefiido a un cerradoc ambito local— vy results
asimismo eficaz en la composicién de una unidad
de mercado, al sustraer de periféricas influencias
o del letargo econdmico a regiones casi aisladas
\cascs del norceste, norte, noreste vy centro del
pais respectivamente). El ferrocarril contribuyé,
también de manera indirecta, a una efectiva in-
tegracion nacional, al detener la intensa polariza-
cién que, en los aspectos politico, econdmico v
cultural, ejercia Brasil sobre el noreste uruguave.
Por dltimo, pujé también en la accién —en gene-
ral exitesa—— de poblamiento colonizador de la
campafa.

Visualizadas a la distancia, sin embargo, apre-
clames que muchas de esas interconexiones ferro-
viarias contribuyeron a fijar una estructura incon-
veniente, tantc °n lo que se refiere a la distribu-
cién de la poblacién como a los intercambios de
perscnas y de corrientes de preductos, en los que
la funcién generadora de aquéllas resulta de im-
portancia indisputable. Un mapa demo-econdmico
puede mostrar con elocuencia la descompensada
reparticién a que se alude, con su marcado pre-
dominio de densidades en les departamentos su-
refics, en especial Montevideo. Al acortamicnto
implicitc de la distancia en el ténsito v en el
traficc debe agregarse el desfavorable surgimiento,
ocurrido en este siglo, de rutas troncales paralelus
al ferrocarril. De esta manera, la conexién de esas
rutas con un reticulado vial que ha continuado
estrechando su ialla ha tornado ccondémicamente
inconveniente la explotacién de varios servicios fe-
rroviarios, en casi toda la porcién meridional del
territorio: los de pasajeros y encomiendas en pri-
mer término; entre los de cargas, especificamente
la de productos agricolas, de granja, lacteos, etc.

Por otra parte, lineas que allegaban desde
todos los rincones del pais la produccién pecuaria
a las plantas frigorificas capitalinas han visto alte-

radas, en las dltimas décadas, la direccién, el vo.
lumen vy la regularidad de los movimientos. Las
causas del hecho pueden hallarse en la provocada
crisis de aquella industria en el arca metropoli.
tana, en la proliferaciéon de establecimientos simi-
lares en el interior de la republica y en las tenta.
doras coctizaciones que para esta materia prima
existen al otro lado de la frontera. El estanca.
mientc de este sector de la produccidn, con Ia
consiguiente distorsion del movimiento en  unos
casos v la pérdida de transporte de haciendas =
otres, ha representado un rudo golpe a las finan-
zas del organismo ferroviario, puesty que proviene
del renglén que, tradicionalmente, le ha sido mas
fiel. Ll :
La insistencia, renovada en la actualidad, e
la préctica britdnica de captar cargas regionales
en transito hacia nuestro principal puerto de ul-

.tramar ha encontrado la contrapartida de unu

circunstancia adversa: el encarecimientc de s
servicios portuarios, que trajo aparejada una merd
ma de sus movimientos, sensible segin las estim«-
cicnes realizadas.

A cste panorama desalentador para el ferro-
carril deben agregarse otros factores que afectan
a los transportes de gran volumen. Uno de ellos
es la distribucién de siles v graneros, que se efec-
tud atendiende a una circulacién cerealera de ar-
ticulacién carretero-maritima mas que ferroviaric-
maritima; otro es el hecho de que ANCAP utiliza,
salvo para el centro v este del pals, unidades cis-
terna fluviales a efectos de abastecer sus depdsitos
de combustibles ubicados a lo largo del Plata v
del rio Uruguay.

Dentro de los servicios que, en el momento
actual, las circunstancias harian propicios para ¢l
transporte ferroviaiio, se encuentran los de pasa-
jeros de larga distancia, no comprometidos® atn,
por la competencia del émmnibus, y el de grandes




cargas, bonificadas por fletes reducidos e intrans-
feribles a los camiones. Pero ;cudles serian esas
voluminosas cargas? La ausencia de bosques en
¢l Uruguay impide la corrida de convoves de ele-
vado tonelaje portadores de bienes forestales; por
olra parte, la inercia gubernativa entorpece la
viabilidad de trenes pesados para la conduccién
de minerales. Nos resta csperar que cese la re-
nuente disposicién cstatal para que la explotacién
de los extensos vacimientos de ferro-manganeso
de Zapucay v el de hierro de Valentines, entre

otros, garanticen con su intenso trabajo la sobre-
vivencia de AFE vy su justificacién como entidad
util v suficiente.

DE LA INICIATIVA PRIVADA
A LA ADMINISTRACION ESTATAL

En 1863, la aprobacién por el gobierno de
un proyecto presentado para el tendido y explota-
cién de una via férrea con capitales uruguayos,
y la firma del contrato respectivo, inauguran cn



el pais un régimen singular de concesiones a per-
sonas y/o empresas privadas —no sélo nacionales,
sino también extranjeras—, en ese nuevo medio
que se incorpora al transporte terrestre.

En los afios subsiguientes, las solicitudes para
la gestién y otorgamiento de derechos respecto a
lineas y tramos ferroviarios —que acompafiadas
de planos, estudios, etc., eran recepcionadas por
el escribano de Gobierno y Hacienda— seran los
factores que, al exigir de 6rganos y reparticiones
estatales una serie de resoluciones e informes, im-
pulsaran el delineamiento de un cuerpe de nor-
mas en la materia, '

Como es dable presumir, la participacién del
Estado no se agotaba con un pronunciamiento
gubernamental favorable a la concesién y al de-
creto de registro correspondiente, sino que entra-
fiaba, asimismo, la aceptacién de un pliego de
condiciones agrupados en un memorial como acto
previo al signado del convenio entre las partes.

Las proposiciones contenidas en el pliego esta-
blecian precisiones técnicas en la. construcciones,
plazos para la habilitacién de las vias, ete. Conte-
nian también clausulas, que resultarfan a la pos-
tre muy importantes, sobre garantias econdémicas
estatales, dispensas graciosas, margenes amplios al
empresario en politica tarifaria, y hasta lesivos
compromiscs para la soberania nacional. Estas re-
laciones juridicas entre gobierno y empresas gene-
ratin auténticos contratos-leyes,

En especial la denominada Ley de Trazado
General de Ferrocarriles, del 27 de agosto de
1884, el decreto reglamentario del 3 de setiem-
bre del mismo afio, asi como el precepto dic-
tado ccmo ampliacién de la primera el 30 de
noviembre de 1888, apuntardn a dos finalidades
principales: una de orden politico-militar, de con-
crecién mas inmediata; otra de alcance econémico,
con vistas a una larga y compleja generacién v
captacién de trafico por v hacia el ferrocarril.

CONCESIONES REVERTIBLES AL ESTADO

Lineas

Fecha de concesién

Apertura al transito Término de lo concesién

FERROCARRIL CENTRAL:

Extensién Oeste:

San José - Puerto Sauce ............ 12.9.1884

Rosario - Colonia . ................. 12.9.1884

Mal Abrigo - Mercedes . ............ 12.9.1884
FERROCARRIL MIDLAND:

Algorta - Fray Bentos . ............. 21.6.1907

Tres Arboles - Piedra Sola . .......... 1.9.1910
FERROCARRIL PIRIAPOLIS:

Linea al Puerto Piridpelis .......... 21.12.1907

Prolongacién a Est. Pan de Azdear ... 21.7.1913

12.12.1901 60 afios
1.4.1901 60 "
12.12.1901 60 ™
17.8.1911 90
10.4.1913 90
15.6.1909 90
1914 90

Fuente: Anexos a la “Crénica de los Ferrocarriles nacionales, de Franco -P. Vdzquez.




CONCESIONES OTORGADAS A PERPETUIDAD

Lineas

FERROCARRIL CENTRAL:

Linea Montevideo - Durazno

"  PDurazno al Yi ’
Yi - Rio Negro
25 de Agosio - San José
Sayago - Manga

FERROCARRIL NORDESTE:

Linea Cordén - Pando
" Pando - Minas
Ramal al Puma

EXTENSION NORTE:

Rio Negro - Rivera y ramal a la frontera

EXTENSION ESTE:

Toledo - Nico Pérez
Nico Pérez - Melo
Nico Pérez - Treinta y Tres

FERROCARRIL MIDLAND:

Linea Rio Negro - Salto

FERROCARRIL NOROESTE:

Linea Salto - Yacuy
" Yacuy ~ Cuareim

FERROCARRIL NORTE:

Linea Cabellos - Artigas

Fecha de concesién Comienzo del servicio
4.10.1866 15.5.1874
25.11.,1878 ’15.11.1879
24.11.1884 6:1.1887
29.3.1870 - 20.5.1876°
29.8.1889 7.8.1890
10.1.1872 17.9.1882
30.7.1884 6.1.1889
10.12.1908 1.1910
30.8.1888 5.2.1892
30.7.1887 1.9.1891
3.4.1906 1.7.1909 .
31.12.1908 1.10'.’19”’ B
12.11.1884 1.11.1895
23.10.1868 1.6.1876
8.2.1881 20.4.1887
14.9.1885 17.4.1891

Fuente: Anexos a la *Crénica de los ferrocarriles nacionales”, de Franco P, Vdzquez.

Asi se esquematizan, por la ley de 1884, seis lineas
férreas que, uniendo las capitales departamenta-
les, convergen hacia el puerto metropolitano. Este
trazado contard —tal como se expresara en las
deliberaciones parlamentarias de entonces— con
la flexibilidad que impongan las razones sociales
v econdmicas, aunque respetando siempre los ja-

lones determinados por las ciudades cabezas de
departamentos y las terminales fronterizas y mon-
tevideana.

La imprecisién de las leyes en algunos casos,
la ausencia o inadmisible tolerancia de las normas
en materia ferroviaria en otros, movera al gobier-
no a perfeccionar los instrumentos juridico-admi-
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Foto: A. M. Persichen.,
Corta vida tuve la primera empresa ferrocarrilera
uruguaya. Aqui estd una de sus acciones, firmada
por aquel gran propulsor que fue Senén Rodriguez.

nistrativos de contralor sobre el estado econémico
y financiero de las empresas. La fiscalizacién con-
table era de la mayor importancia para los inte-
reses nacionales en juego, pues se hallaba estre-
chamente unida a la politica tarifaria, por enton-
ces de iniciativa y dimensionado privados. La
creacién (por decreto del 6/X1/91) de la Oficina
de Control de los Ferrocarriles, subordinada &l
desaparecido Ministerio de Fomento, v porterior-
mente el decreto de 10/IV/907, que entre otros
asuntos cambia el nombre de aquella reparticién
por la de Direccién de Contabilidad y Control de
Ferrocarriles y lo hace depender jerarquicamentc
del Ministeric de Obras Piblicas, estableceran
procedimientos estatales de inspeccién méas depu-
rados y rigurosos que el de una simple verificaciGn
de libros y registros en las empresas, como lo pre-

ceptuaba la ley de 1884. Pero las desventajas para
¢l usuario y la produccién nacional, consagradas
ern las concesiones originales, v los escripulos
vacilaciones de un Estado que pretendid o debid
ajustar a derecho su accién, promoveran una lucha |
gubernamental casi sin alternativa, a la que recién
se le pondra término el 31 de enero de 1949 con
la nacionalizacién de los ferrocarriles.

Ante la manifiesta imposibilidad de revertir
hacia si los que debieron ser sus sobcranos e ina-
lienables derechos v obligacienes, el Estado opta.
a partir de la ley del 4 de enero de 1915, por in-
tegrarse al sistema ferroviario. El traspasc al Es-
tado de la “Empresa de Ferrocarril y Tranvia del
Norte”, bajo la denominacién de “Administracién
Nacicnal de Tranvia v Ferrocarril del Norte”.
hace tangible la definicion de los nucvos chjetivos
—cuyos antecedentes mas inmediatos deben ubi-
carse en la ya citada ley de 1888 v la promulgad.
el 23 de abril de 1912— al bajar al ruedo de la
competencia como otra entdad transportista.

Las anexiones de los ramales Durazno-Trini-
dad, Rocha-La Paloma y Empalme Olmos-Mal-
donado, dispuestas por la ley del 30 de junio de
1920 ¢n beneficio de la ahora “Administracion
de los Ferrocarriles v Tranvias del Estade”, ad

La primera locomotora que conocié el pais. Corrid
enire Bella Vista y Las Piedras, el 1/1/1869.

LOCOMOTORA GENERAL ARTIGAS QUE NAUGURD Et SERVIZIO




como el plan de extensién vial que se le come:e
y empieza & ejecutar, determinan sensibles can:-
bios en la estructura de la empresa. A ésta se lu
dotard de una organizacién suficiente para con-
templar y asegurar, con la extensiéon de su mon-
taje, reclamos y alcances nacionales mas vastos
que los que venia cumpliendo.

Pero en el curso de este largo periodo de
creacién v gestién de los ferrocarriles estatales, las
compafiias extranjeras, cuyva sede central radicaba
en Londres, no permanecieron ociosas. Su politica
—ampliacién de la red y simultinea renovacién
de materiales— se desarrollard sin pausas hasta
1926. Este afio sefiala el momento en que los mon-
tos de inversiones destinados a aquellos efectos ini-
cian una acelerada e irreversible caida, como lo
atestiguan los balances de resultados de las em-
presas.

Las razones que movieron a los concesionarios,
primero a una expectante suspensién de las parti-
das —en la vana espera de obtener una prérroga
de los contratos—, y luego a su eliminacién, fue-
ron la inminente caducidad de las garantias otor-
gadas por el Estado y la cesacién, con ellas, de
clertos privilegios, Operé también en esta politica
el conocimiento de los ambiciosos planes de obras
pliblicas para la construccién de carreteras, cami-
nos y puentes, lo que suponia el implicito fomento
competitivo del automotor. De las seis firmas bri-
tanicas —incluida la del Puente Internacional del
Cuareim— que cancelaron sus actividades como
consecuencia del convemio de compraventa de
1948, una ocupé siempre lugar preeminente: The
Central Uruguay Railway Ltd. Esta compafiia, a
la fecha de la aludida traslacién de dominio, no
solo poseia la mayor parte de la red ferroviaria
—1.584 kms. de vias construidas o adquiridas di-
rectamente—, sino que ejercia su sefiorio monc-
polista sobre otros 808 kms. de vias —que se em-

Fate. A, M. Persichers

Vieja locomotora radiada en los talleres de Penarol.

palman con las anteriores—. mediante el wuxilio
de las empresas prepictarias Midland, Extension
Midland, Noroeste v Nortc. No constituyé entonces
novedad que estas sociedades cumplieran una in-
termediacién comercial encubierta en favor de ia
Compania del Ferrocarril Central. (Hay un hecho
que muestra, con total desembozo, la naturaleza
subsidiaria de estas lineas menores respecto a la.
mayor a que aludiamos. Cuando se hizo el ofre-
cimiento de venta de las empresas britanicas al
gobierno uruguavyo, la tramitacién y el prolongado
regateo de precics estuvieron a cargo del adminis-
trador general del Ferrocarril Central por la parte
vendedora. Este no sélo ejercia la representacién
de las empresas involucradas —lo que pudicra ser
circunstancial— sino que ademas ostentaba el ti-
tulo de director de cada una de ellas. La lectura
de estos documentos, que seran el  broche con que
al cabo cerrardn sus negocios las compafifas en
estas tierras, nos exime de abundar en otras pes-
quisas y comentarios.) Finalmente, el trazado de
la red se completé con las desconectadas lineas es-
tatales de menor trafico —de una extensién apro-




ximada a los 600 kms.—, que se articulaban a
las vias del Central, y a las que debian necesaria-
mente tributar, las mas de las veces, sus corrientes
de pasajeros y cargas. Como se puede apreciar,
hasta ellas llegard, si bien menguado, el domi-
nio del Central, proyectando su funesta influencia.
El 31 de diciembre de 1948 el parlamento na-
cional da su aprobacién a los proyectos para la
adquisicién de los ferrocarriles britanicos. Un mes
mas tarde, con la firma de la escritura correspon-
diente, se concretard su transferencia definitiva al
Estado. Se cumple asi, por este y otros actos, el
descongelamiento de 17 millones de libras esterli-
nas, que constituian la riqueza acumulada por el
Uruguay a través de exportaciones cumplidas al
Reino Unido durante la Segunda Guerra Mun-
dial. Las bases establecidas allende el océano son
preceptivas: las deudas contraidas serfan reintegra-
bles en especie y no en efectivo. La imperial reso-
lucién veda al acreedor la libre disposicién del
importe deudor acumulado. También nos obliga
al extrahamiento del informe elaborado el 31 de
agosto de 1945 por la Comisién Técnica designa-
da por el Ejecutivo para estudiar la oferta de
venta de los ferrocarriles britanicos; este informe,
suscrito por los ingenieros Alvaro Correa Moreno
y Agustin Maggi, aconseja al Estado no tomar
ninguna responsabilidad financiera en la empresa
del Ferrocarril Central y limitar su intervencién
al homologado de las tarifas, “dejando a esa Em-
presa que continGie su expiotacién, en libre com-
petencia, con los demaés sistemas de transporte™,
El ferrocarril britanico, que ha dado muestras
de conocer su inexorable destino, al saberse priva-
do del apoyo oficial que ansia, apura etapas para
el cobro del dltimo dividendo. Sobre un capital en
bienes fijado en 15 millones de libras esterlinas en
los libros de las empresas, se establece una oferta
de £ 13:800.000 y se transa al cabo en un precio
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de £ 7:150.000. Podria saponerse, dado el monto
abatido —vy descartando la vetustez de las instala-
ciones y la obsolescencia de los materiales ofreci-
dos— una acertada conduccién de la delegacién
uruguaya en las gestiones de compra. Pero las
declaraciones del presidente de la Comisién Uru-
guaya de Negociaciones, Ing. Juan P. Fabini, di-
sipa la més leve presuncion de éxito en el negocio:
solamente por concepto de garantias, Uruguay ver-
tid a los ferrocarriles britdnicos, en el correr de
los afios, £ 29:600.000; y éste, debemos agregar,
es un rubro menor, ponderable, dentro de la larga
lista de privilegios de que gozaron siempre las
empresas concesionarias.

La nacionalizacién se consumé: bandas de
misica, giras presidenciales, discursos, descubri-
mientos de placas, brindis y abrazes. Y como eco
de lo anterior, se manifestaron también estriden-
cias civicas, afincadas en una rehabilitacién par-
cial de la soberania econdmica, que inflaman, des-
bordan y ciegan, alterando la percepcién de una
realidad que, al permanecer incambiada en su
esencia, hard que continuemos como antes: “en
la via”. Como se ve, obtuvimos el fruto podride
que la incoherencia —vélganos el eufemismo—
de “esclarecidos” estadistas nos legaron.

La sentencia de nuestro juicic exige que tra-
temos de recapitular la ininteligible (por contra-
dictoria) estrategia de aquéllos, aunque adelan-
tamos que, en definitiva, sélo se trocd a los em-
presarios de afuera por los de adentro.

Son aquellos hombres publicos que —tanto
desde los despachos ministeriales como desde el
estrado de los tribunales— dicen desencadenar
una lucha contra las expoliadoras compaiiias ex-
tranjeras, los que ordenan también la adquisi-
¢ién o construccién de lineas o tramos ferroviarios
antieconémicos, desvinculados entre si pero enla-
zadas a las mismas vias de las empresas extranje-




ras, con la consiguiente dependencia, entre otras,
del arriendo de vias y servicios. El alto espiritu
patriético de aquéllos, que parece no cejar en su
encono reivindicativo, los lleva a disponer el
aparejo de rutas paralelas a las vias a fin de estre-
char mortal y definitivamente al odiado intruso;
aunque sin dejar lugar a dudas respecto al desin-
terés que el Estado tiene por el nuevo sistema de
explotacién. Asi, la infraestructura vial, en pu-
jante desarrollo, es librada generosamente a los
capitales. . . naci_onales; se entiende. Luego (iro-
nias del destino), con un enorme esfuerzo econé-
mico, logramos lo que parece ser un indeseado
menopelio ferroviario; pero el Estado no compite
siquiera en el transporte terrestre, que estadistica-
mente se halla en manos del automotor. La carre-
tera, como puede apreciarse, con la gubernamen-
tal complicidad —que procuré vy realizé la iden-
tidad de trazados con el ferrocarril, ahora resca-
tado y muy nuestro—, labré la previsible ruina
del riel.

Durante un tiempo el poder politico parecié
no saber qué hacer con el servicio piblico estati-
zado. No podia repetir el archivo de las reliquias
ferroviarias, como hiciera con los tranvias del
transporte urbano montevideano —comprados por
el mismo convenio—, y volver a cosechar las du-
risimas criticas desatadas ante el conocimiento de
aquella resolucién. Entonces, por mandato de esos
hombres, el pais hace, frivolamente, gala de una
inexistente solvencia econdémica: desde el 31 de
enero de 1949 hasta el 19 de setiembre de 1952,
mantiene dos administraciones ferroviarias; una
para las compafiias nacionalizadas y otra que pro-
sigue al frente de las operaciones de la ya vieja
empresa estatal.

La reclamada fusién se realiza, al fin, por ley
11.859/52, credndose la actual Administracién de
Ferrocarriles del Estado {A.F.E.), con la estruc-

tura de un ente auténomo y los atributos monopo-

listas correspondientes al sector del transporte te-
rrestre que representa.

DESCRIPCION DEL SISTEMA
ESTRUCTURA JURIDICO - FUNCIONAL

La ley organica ferroviaria del 19 de setiembre
de 1952 reproduce, en esencia, el estatuto autoné-
mico de otros organismos estatales con giro comer-
cial e industrial. Las muy importantes limitaciones
establecidas a la gestién del ente hacen que el
principio de autonomia que a aquéllos rige sea,
en este caso, una cuasi-ficcién. Asuntos que se
inscriben dentro de las esferas administrativa, téc-
nica y econdmica, tales como el estatuto del fun-
cionario ferroviario, la creacién o supresién de
lineas, la fijacién de tarifas y otros, requieren ne-
cesariamente Ja autorizacién o aprobacién de los
Poderes Ejecutivo y Legislativo. La mediatizacién
aludida contribuye, muchas veces, a hacer infe-
cundos o de incierto destino los esfuerzos y el rum-
bo politico de la Administracién,

A.F.E., que ha sido inscrita recientemente
en la érbita del Ministerio de Transporte, Comu-
nicaciones y Turismo, estd gobernada por un di-
rectorio de tres miembros, segtin disposicién tran-
sitoria de la Constitucién vigente. El proverbial
desconocimiento del Ejecutivo acerca del carcter
técnico de esta funcién directiva, evidenciado en
la seleccién de sus titulares, ha impedido con fre-
cuencia al organismo ferroviario contar con una
solvente conduccién que hiciera posible su funcio-
namiento correcto, tanto en lo que se refiere a su
organizacién interna como en la formulacién de
planes que contribuyan a promover el desarrollo
del pais. La gestién que realiza el Directorio es
secundada por una Secretaria y una Gerencia Ge-
neral. Esta dltima centraliza el complejo y vasto
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engranaje ferroviario. A su jerarquia inmediata
se vinculan los Departamentos de Personal, de Re-
laciones Ptblicas y Propaganda, de Provecdu-
'ria, etc., las medulares gerencias de Hacicnda,
de Explotacién, de Via y Obras y de Material
“Traccién, asi como la reparticién de Sefializacion
y Comunicaciones.

" Brevemente pueden ser indicadas algunas de
las tareas especificas, tanto de construccién come
de mantenimiento, que corresponden a los distin-
tos sectores. A “Via y Obras” compete lo relacio-
nado con puentes, vias, estaciones, viviendas, gal-
pones, etc.; “Material y Traccién” centraliza las
resoluciones internas respecto del parque mévil;
“Sefalizacién y Comunicaciones” entiende en los
asuntos referidos a radios, teléfonos, telégrafo, ba-
rreras, sefiales, etc. Finalmente, a la gerencia dc
“Explotacién” corresponde coordinar las posibili-

“dades de oferta en materia de pasajes, cargas v .
3 o A

haciendas, con las disponibilidades de equipos v
con el estado de las instalaciones ferroviarias; asi-
mismo, entre otras responsabilidades, son de sena-
lada importancia las que le obligan a programar
frecuencias e itinerarios, confeccionar reglamentos
y, en particular, hacer efectivas las recaudaciones.

INSTALACIONES FLJAS

La red ferroviaria nacional se ajusta a un plan
de dispersién radiada, de tipo colonial, con eje en
Montevideo. Como es sabido, adolece de la falta
de interconexiones transversales con las lineas prin-
cipales. La mayor parte del trazado corresponde al
tendido de una via Gnica, de trocha normal. La
extensién actual de la red es de 2.975 kms., lo que
significa 15,9 kms. de vias por cada 1.000 kms* dc
superficie del pais. La longitud de las vias v el
disefio digitado que consagrara las uniones departa-
mentales hacen que no existan lugares del territorio

Foto: A. M. Persichetti.
Cambio de vias en. una casilla de senalizacidn,
proximo a la Estacién Central “'José Artigas’.



Foto: A, M. Persichetti.

Desvios en la playa de maniobras de Estacién Central. En primer plano un semdforo,

nacional, con la excepcién de unas escasas y redu-
cidas areas, que sc encuentren a mas de 50 kms.
de los carriles.

La via normal uruguaya empalma con la de
trocha angosta brasileha, en el linde de las locali-
dades de Rivera v Rio Branco. Ha cesado, hace ya
algunos lustros, la unién internacional que se cum-
plia a través de la estacidn Cuareim, en razén de
que las autoridades de Brasil dispusieron la clausu-
ra de la seccién de via estadual correspondiente,
asi como el levantamiento de.]a infraestructura res-
pectiva, ‘

Los accesos fronterizos mencionados en primer
término conducen, en caminc descendente, hacia
nuestro principal puerto de ultramar. Uruguay, en
cambio, no cuenta con instalaciones fijas ni con
ferro-barcos que lo liguen a la Repiblica Argentina.
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La wocha de vias —de 1 m. 435— de uso genera-
lizado en esta dltima naci6n, haria innecesarios, de
preducirse una conexién ferroviaria permanente con
nuestro pais, los trasbordos de trenes en el marco
separador de las soberanias.

El muy modesto relieve positivo del territorio
nacional, que se acusa en extensos tramos de la red,
predetermina la ubicacién y la inclinacién de las
vias. Las economias introducidas por los planifica-
dores del trazado, logradas con los menores movi-
mientos de tierra posibles, lo que determiné a su
vez escasa ereccién de obras de arte ferroviarias,
condujeron a sinuosocs ¢ infecundos tendidos que im-
plicaron onerosas prolongaciones de recorridos, de
un 15 a un 20 % mayores que el trazado carretero.
Asimismo, el mantenimiento de acentuados desni-
veles en el terreno grava sensiblemente a los trafi-



cos, pues impide que la velocidad de los trenes sea
clevada y limita el arrastre de las maquinas.

La enrieladura de la red cuenta con un peso
que oscila entre los 39,7 y 27,7 quilogramos por
metroa. Un 35 & de la via principal presenta rieles
de 39,7 kg/mt., porcentaje que se eleva hasta el
72 % si se adicionan a los anteriores los carriles
instalados entre los valores de 39,7 v 32,2 kgs/mut.
El hecho de que se dispenga de una gran longitud
de vias del peso anotado hace posible la circulacién
de material rodante de 18 toneladas por eje, lo que
no sucede con el resto de la red, que debe restrin-
girse al uso de ejes de hasta 14 toncladas. En lo
que a la antigiiedad de los rieles se refiere, corres-
pende sefialar que 1.865 quilémetros de via prin-
cipal han superado con largueza el medio siglo de
uso, apreximandose el resto a una edad avanzada, v
critica por lo peligrosa. El estado de las vias ha

Puente ferroviario sobre el rio Negro, frente a Paso
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sido considerado, por los técnicos, bueno en un 23 %
del tendido solamente; aceptable en un 34 9;; para
el complemento se plantea la dramética necesidad
de una urgente renovacién.

Los durmientes colocados por quilémetro va-
rian entre 1.100 v 1.560 unidades; el 75 % de las
lineas cuenta con alrededer de 1.300, durmientes.
Es preciso elevar y uniformar tal valor a la media
aconsejable por quilémetro de via, a fin de hacer
asi posible la circulacién de locomotoras més velo-
ces v pesadas. Del total de traviesas instaladas, dos
terceras partes son de especies maderables varias v
el 33 9% restante de acero. Alrededor del 40 5% de
los durmientes acusan un estado de deterioro tan
avanzado que deben ser sustituidos con la mayor
premura; al remanente se le asigna una vida Gtil de
apenas tres afios.

El calamitoso estado de la infraestructura se

de los Toros, : Foto: Archiva AFE.




Puente del Queguay, destrozado por las inundacio-
nes de 1959. Inauguracién del puente provisorio

de madera.

ive

hace extensivo a la base de las vias. Algo mis de
un tercio de las lineas cuenta con piedra triturada
de buena calidad; ¢l resto con balasto blando, tosca
o simplemente tierra. Estos altimos materiales d
base, removidos prestamente por la accién de los
agentes naturales y el pasaje de los trenes, constitu-
ven un soporte débil para el durmiente vy, consc-
cuentemente con su alteracién, conducen a una
condena acelerada del riel, sea por deformacién o
por rotura.

Los puentes ferroviarros, en namero cercano al
medio millar, son en su inmensa mayoria de arma-
dura de acero; solo algunas decenas fueron cons-
truidos de cemento armado. En la linea del litoral
los puentes son excesivamente livianos y estructu-
ralmente impropios para resistir un aumento sus-
tancial en las cargas.

En otro orden de cosas, todos ellos han sido
levantados teniendo en cuenta las mas elevadas cre-
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cidas de los rios, por lo que dificilmente pueda se:
éta una causa de interrupcién del transito ferrs
viario.

La red cuenta con 202 estaciones y numercsa
paradas para el ascenso ) descenso dc pasajeros,
movilizacién de haciendas v recepeion y despachs
de cargas v encomiendas. Depende del papel que de-
sempefic la estacion dentro del sistema, la circuns-
tancia de que sc halle dotada de plavas para la {or-
macién de trenes, de mesas giratorias o triangules
de vias para dar vuelta las locomotoras, etc. Tam-
bién se vincula con su calificacién como centiv
agrupador, local ¢ regional, de la produccion, i
existencia de vastos espacios destinados a galpones
o corrales, al igual que bretes, balanzas v demas
reCLUrsos.

Los servicios de sefializacién disponen de una
~crie de dispositivos de manifestacién cléctrica, cn
casillas ubicadas entre las estacicnes Central ~Jose
Artigas” - Sayago v Colén - Pefiarol, lo cual per-
mite un circuita de via continue a lo large de esos

Segunda etapa en el
fransito  ferroviario del

Queguay: habilitacién  «l
puente articulado Bailey.

fete  Archive :




cxtensiones. Para el control de los cambios de via,
¢l sistema cuenta con equipos mixtos de enclava-
miento mecénico y electromecanico, y de acciona-
miento mecénico y eléctrico. Sincronizadas a lax

peracmnes mencionadas, columnas de seméforos,
~de tres posiciones para la via pnnc1pal y de dos
para los desvios, se escalonan en las secciones.

La sefializacién mecanica es la de uso més ge-
neralizado en la red. Pueden ser instalaciones de co-
mando centralizadas en la estacién, para el funcio-
namiento de agujas, sefiales o indicadores de cruces,
como emplazamientos con sefiales avanzadas, ma-
nejadas desde la estacién y complementadas con
cambios manuales de agujas en el lugar de su ubi-
caci6n; por ultimo, en sustitucién de cualquiera de
las anteriores, suele contarse con instalaciones de
plataforma y sefiales de entrada, que se coordinan
- con el accionar de las agu;a; a mano, en el sitio de
colocacién de éstas,

Las comunicaciones dentro del sistema ferrovia-
rio, se realizan por telégrafo, teléfono y block-staff,
medios que cubren 2.687, 288 y 166 quilémetros
de vias respectivamente. En forma auxiliar, el ente
dispone de siete equipos de radio, ubicados en Cen-
tral y en otrcs puntos claves de la red.

La proteccién peatonal y vehicular en los pasos
a nivel, situados en zonas urbanas o cruces de gran
densidad, es confiada a barreras de una o dos ma-
nos comlinadas con luces oscilantes y campanas
de alarma, o bien con uno u otro dispositivo por vez.
Estas indicaciones épticas y actsticas son de fun-
cionamiento automatico, vale decir comandadas por
el tren que se aproxima al paso a nivel. En el me-
dio rural los cruces con caminos son sefalizados,
-frecuentemente, por medios de avisos preventivos y
letreros que advierten de la peligrosa interseccién.

En los talleres ubicados en Pefarol, Paysandd,
Piedra Alta e Ing. V. Sudriers se realiza la repara-
cién del parque ferroviario y de otros equipos. Todo

Foto: Archivo AFE.
Ultima etapa: una estructura definitiva ha sustituido
el Bailey tramo por tramo.

el material remolcado puede ser rehabilitado, ¢ in-
cluso construido, en Paysandd o Peflarol. El de
traccién a vapor es reparado indistintamente en
ambos talleres, reservandose para el segundo de los
nombrados la especializacién en equipos diesel.

PARQUE MOVIL

El material rodante ferroviario puede ser des-
glosado, desde el punto de vista funcional, en dos
tipos: tractivo y remolcado. Dentro del primero se
ubican las locomotoras y coches motores; en el se-
gundo, los salones de pasajeros furgones, ]aulas,
tolvas y vagones para varios usocs.

Un inventario fisico permite comprobar que.los
més sensibles cambios operados en ¢l sistema co-
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) Foto: A - M. Persichetti.
La espera frente a las barreras suele ser prolongada.

rresponden a adquisiciones de material rodante.
Entre 1953 y 1955 se recibieron remesas hasta un
total de 50 maquinas diesel eléctricas Genera] Elec-
tric de linea principal, de procedencia norteameri-
cana. El parque tractivo de linea se completa en
1963 con la incorporacién de 25 locomotoras
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Alsthon, de fabricacién francesa. La compra, con-
cretada también en aquel mismo periodo, de 28
maquinas de maniobras, de igual sistema que las
anteriores, hace efectiva la cara aspiracién de la
“dieselizacién” total del parque de AFE; logro de
efimera duracién, sin embargo, puwes la intensidad
de ocupacién a que fueron sometidas las locomoto-

.ras condujo al desgaste de piezas vitales y al con-

sumo de las limitadas reservas de repuestos. Le
exiguo de las provisiones presupuestales para renc-
vacién v mantenimiento de las maquinas, y la falta
en ¢l pais de talleres con el grado necesario de es-
pecializacién para el ajuste de los motores, ha lle-
vado a la paralizacién de numerosas locomotoras.
Hoy funcionan 44 de linea principal y 21 de ma-
nicbras, circunstancia que ha mctivado el reingreso
al servicio active de 70 maquinas a vapor, con vi-
sibles trazas de crin en el enchapado, labradas a lo
largo de siete duras décadas de corridas.

Los coches motores, con la excepciéon de los
cuatro articulados “Simmering” adquiridos en 1952,
se incorporaron al servicio entre 1920 y 1937. La
antigliedad del parque ha sido el motivo de que
varios de esos coches fueran radiados del servicio v
de que el resto fuera frecuentemente paralizado por
reparaciones. No es pues sorprendente que, a la
fecha, sobre 34 coches motores con un funciona-
miento medio superior a los treinta afios, la dispo-
nibilidad sea s6lo de 12.

El material remolcado presenta una sugestiva
composicién: 16 salones de pasajeros, holandeses,
fueron adquiridos en 1951; 300 vagones metélicos
cubiertos, de 30 toneladas cada uno, de procedencia
japonesa, en 1957; 150 vagones de 30 toneladas,
de marca brasilefia, en 1963; y 12 coches de pasa-
jeros, de fabricacién argentina, en 1969. A esta re-
lacién debe agregarse el grueso del material rodante
de AFE, ya apolillado y mohoso, de rancio sello
inglés.




Como puede apreciarse, toda una babel de na-
cionalidades, disefios y repuestos. También toda una
- proeza de los profesionales y técnicos, para su man-
_ tenirhiento.

Parecidas observaciones-a las formuladas para
~los equipos de traccién, en lo que respecta al esta-
do de deterioro, pueden formularse para el mate-
- nal remolcado; o mas grave aun, si consideramos
“los limites de empleo. Con una existencia de 136
salones para pasajeros —coches con una edad pro-
medial de 51 afios—, AFE puede colocar en linea
112, entre los cuales debe reverenciarse la provecta
~presencia de uno de 79 afios. Los furgones de pa-
sajeros y de cargas hacen un total de 112 unidades,
_con edades certificadas entre los 58 y los 71 afios
~.de uso. Los vagones —abiertos, de plataforma, cu-
biertos, cisterna, etc.—, las jaulas para ganado v
- las tolvas, totalizan 3.025 unidades, con promedios
que exceden largamente los 50 afios de servicio; su
disponibilidad, a la fecha, alcanza sélo a un 77 %.
Dentro de este lote merece destacarse la excepcional
reciedumbre de un vagén, decano del parque, con
92 afios cumplidos. Este dramatico balance trae a
nuestra memoria el proyecto de creacién del Museo
Ferroviario, promovido durante la administracién
del ente por el Gral. Gestido. De realizarse tal idea,
este museo serd sin dudas el mejor provisto de toda
la repiblica.

TRENES Y SERVICIOS

La Estacién Central -“José Artigas”, situada en
la ciudad de Montevideo, constituye el mayor cen-
tro de programacién de trenes del pais. Los progra-
mas, confeccionados por los técnicos, surgen del
_estudio de los movimientos de pasajeros y cargas
en las respectivas lineas de la red, del inventario
del parque mévil en dlspomblhdad y, por Tltimo,
_de la imperativa necesidad de satisfacer, porcen-
tual y/o selectivamente, las demandas.

Los trenes se organizan con las remesas de-
material rodante, agrupados en las estaciones Cen-
tral, Dr. Lorenzo Carnelli —ex Bella Vista— vy
Penarol Los coches motores y los salones de pa-
sajeros ubicados en la primera, més las maquinas
provenientes de las restantes, hacen posible la com-
posicién de los trenes de pasajeros. La estacién
“Dr. Lorenzo Carnelli”, en cambio, dispone de
locomotoras —que eventualmente puede tomar de
Pefiarol— y de vagones, para la formacién de los
trenes de carga. Estos, al igual que los anteriores,
indefectiblemente son largados desde Central. La
Tablada, en fin, facilita el material remolcado que
regularmente se concentra alli luego del transporte
de haciendas.

Centros menores de programacién que actian
en estrecha coordinacién con Central funcionan
en Paysandd, Rivera, Paso de los Toros, Nico Pé-
rez, Florida, etc.

La inmensa mayoria de los varios tipos de
trenes que AFE libra al usuario tienen a Montevi-

.

Pese a su obsolescencia, a este vagon de pasajeros

todavia no le llegé la hora del descanso final.
Foto: A, M. Persichetti.




Andenes y vias desiertas en la Estacién Central:

dec como punto de partida o destino. Se cumplen
asimismo algunas corridas completas en otros tra-
mos de la red: Artigas-Salto, Cuareim-Baltasar
Brum, Algorta-Fray Bentos, Salto-Tres Arboles,
Puente Maui-Treinta y Tres, Melo-Nico Pérez,
etc., en general combinadas con servicios a la ca-
pital ir republica. .

Ios seisicios atendidos con les denocminados
trenes directos —es decir, de escasas paradas—
muestran una marcada desproporcién numeérica
respecto de aquellos que realizan malaples deten-
ciones en la linea.

Las frecuencias en las corridas de trenes (de
pasajercs, mixtos, de cargas v haciendas) presen-
tan diferencias sefialadas entre las distintas lineas.
Un desequilibrio semejante, tamibién imputable a
la estructura del poblamiento v de la produccién,
ticne” lugar en una misma linea, de acuerdo con
los distintos tipos de servicios.  Estos pueden
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una imagen que se ha vuelto cofidiana,

Foto- A M. Per.o

ser de una periodicidad horaria, diaria o ~enuina
para los trenes de pasajeros y mixtos, y por lo
mun zafrales para los de carga y hacienda. Epf
estos Gltimos, en particular, las frecuencias acusa
una desconcertante variabilidad, determinada poy
causas politico-econémico-sociales v, en menor me;
dida, meteorolégicas. :

El promedlo de distancia recorrida por cady
tren v coche-motor —~promedlo que resulta d
dividir el ntimero de servicios por el quilometraj
cumplido— sefiala afio a afio un pronunciado iy
cremento, correlativo con una politica de supr
sién de trenes locales.

El material rodante de la Administracién de
rrolla escasas velocidades, fundamentalmente
el estado de la mfraestructura Y, en_menor grad
por el sinuoso trazado de las vias. Los promedig
de velocidad, incluyendo paradas, oscilan entre I
50 vy 55 quilémetros por hora para los coches mé




tores, v de 40 a 45 km/h. para los trenes remol-
cados. La retrégrada vy progresiva sustitucién dc
equipos diesel por maquinas a vapor trajo como
consecuencia la firme tendencia a un enlenteci-
miento mayor de los trenes. ’

Fota: A, M. Persichetti.
Llegada de un fren: un puiiado de pasajeros vy,
casi siempre, un considerable retraso horario.

Los trenes y coches motores del ente realizan
recorridos que anualmente alcanzan en conjunto
alrededor de 11 millones de quilémetros. De este
total, unas dos terceras partes corresponden al
servicio de pasajeros vy el resto a cargas generales,
haciendas y encomiendas. El conocimiento del vo-
lumen de pasajeros movilizados, y el de las cargas
transportadas, asi como el detalle en la informa-
cim sobre la circulacién especifica de los trenes,
nos dard productos en pasajeros-quilémetros y to-
neladas-quilémetros, ambas formas corrientes de
expresién estadistica en el dmbito ferroviaric.

Todos lcs tipos de servicios son en general de
una débil densidad.

El transporte de pasajeros ha variado muy poco
desde 1935 hasta 1968, tanto en su valor numé-
rico como en la direccién geografica de los des-
plazamientos. El promedio de los pasajeros trans-
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portados es del orden de los diez millones anuales.
El incremento de un 6,7'% sobre el total de 1967

~—verificado al elevarse a 10:980.000 el ndmero

de boletos vendidos en el dltime ejercicio— no
debe ser considerado como una pauta de recupe-
racién, pues sblo fue la respuesta al aumento en
el precio del transporte colectivo automotor en el
cinturén montevideano. Este factor de empuje del
medio ferroviario ya ha perdido su vigencia, entrc
otros motivos por las varias supresiones de trenes
locales.

Los pasajeros-quilémetro crecieron con regula-
ridad desde 445 muillones en 1955 hasta 728 mi-
llones en 1966; luego sufrieron una gradual caida;
hasta un minimo aproximado a los 663 millones
en los afios 1967-68. Evidencian, los valores ano-
tados, un aumento en la distancia media por pa-
sajero transportado, que pasa, tras un acelerado
escalonamiento anual, de 44,5 kms. en 1955 hasta
su culminacién con 67,5 kms. en 1964. Mas tarde,
‘con el acortamiento medio de los recorridos, habri
de retroceder a 60,4 kms. en 1968. Las causai
principales de los cambios consignados radican en
el uso intenso del ferrocarril, en un pasado ruy
préximo, desde zonas suburbanas y localidades ve-
cinas a la capital v en la consecuente y vertiginosa
desafeccién que provocd AFE al eliminar nume-
-rosos servicios de corta distancia.

Unas pocas décadas bastaron, pues, para que
el area local de la Estacion Central, cuyo perime-
tro pasa por 25 de Agosto, San Ramén e Ing. V.
Sudriers, englobando importantes ndcleos de po-
blacién, viera reducir la cantidad de trenes diur-
nos afectados a su servicio de un ndmero de 79
a s6lo 7 en el presente.

El flujo de pasajeros desde y hacia Montevideo,
visualizado en una perspectiva nacional, guarda
cierto equilibrio en sus contingentes por linea. La
densidad, en cambio, sefiala la preponderancia en
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Foto: A, M. Persichetti,

Encomiendas, otro servicio reducido al minimo nivel.




el movimiento de pasajeros en los tramos com-
prendidos entre la capital y Chamberlain, de la
linea Rivera; en la unién de la primera con Nico
Pérez, en la bifurcacién de las lineas a Melo v
Rio Branco; con Maldonado, de la linea del este,
y por tltimo con San José, seccién de la linea a
Mercedes. Otras secciones de la red con un volu-
men medio diario superior a los 500 pasajeros en
uno u otro sentido —que sélo por excepcién dejan
de provenir o de dirigirse a Montevideo—, son
los que se extienden entre las estaciones Rivera-
Tacuarembdé y Treinta y Tres-Puente Maui. En
cambio, tramos como Algorta-Fray Bentos, Trini-
dad-Dutrazno, Colonia-Mal Abrigo y Rocha-La
Paloma, con una media de 64, 56, 48 y 32 pasa-
jeros diarios respectivamente, ponen en tela de jui-
cio el caracter social de los servicios brindados.

El movimiento total de pasajeros exhibe can-
tidades mensuales muy modestas y en general equi-
valentes, con excepcién de dos picos que ligera-
mente se insinflan durante los periodos de marzo-
abril y octubre-noviembre. El primero, puede afir-
marse, corresponde a los desplazamientos extraor-
dinarios de Semana de Turismo; el restante es
efecto, segtin los entendidos, de la superposicién
del movimiento de estudiantes —contingente im-
portante dentro de la masa de usuarios durante el
afio— hacia y desde Montevideo en los 1ltimos
meses del afio lectivo, con el inicio de los intercam-
bios viajeros de temporada.

Otro aspecto de interés en el transporte de
pasajeros por ferrocarril es el hecho de que su
clientela més numerosa es originaria del interior
de la reptblica, debiendo acreditarse, asimismo,
una mayor consecuencia al elemento rural que al
urbano, v

Cabe agregar que estudios realizados por CIDE
en 1963 acerca de la estructura de este medio de
transporte establecian que las estaciones ubicadas

en un radio de 30 kms. de Central “José Artigas”
generaban el 49 9 del volumen total de pasajeros;
que las situadas entre los 30 y 65 kms. aportaban
el 14 %; que las comprendidas entre los 65 y
100 kms. contribufan con menos del 1 %; y que
las establecidas a més de 100 kms. hacian el 36 Y%
restante. Debe acotarse que los esfuerzos de las
autoridades de AFE por cambiar la estructura que
antecede, trocando servicios locales en beneficio
de los de largo recorrido, no han determiriado atin,
por falta de material tractivo, variaciones sensi-
bles en los porcentajes asignados a las distancias
extremas.

El transporte de cargas, a diferencia del ante-
rior, ofrece bruscas variaciones en los tres dltimos
lustros. Dentro de un cuadra .de daminante estan-
camiento, las cargas conducidas Ilegan a su méxi-
mo en 1956, con 1:410.000 toneladas v 361 mi-
llones de toneladas/quilémetro, para caer rapida-
mente hasta valores que no sobrepasaron la mitad
del anterior, en 1963. Corolaric logico éste de una
inconveniente politica econdémica nacional, que
distorsioné entre otros el mercado del transporte,
en una pugna desleal y suicida con el camién, al
ser franqueada una excesiva entrada de automo-
tores, coronada por un también liberal régimen
crediticio oficial a esos efectos. Se manifiesta luego
del quebranto seflalado un sostenido empuje en-
caminado a una recuperacién del servicio, con un
registro, en 1966, de 1:290.000 toneladas y 358
millenes toneladas/quilémetro, que responden =a
una nueva politica de promocién comercial en el
organismo ferroviario, para descender nuevamente
la linea de productividad dos afios mas tarde, a
niveles de 1:070.000 toneladas y 320 millones de
toneladas/kms. respectivamente, En forma coinci-
dente con la disminucién anotada, se produce una
prolongacién de la distancia media del transporte, la
cual implica en ciertos casos el tacito rechazo de
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cargas por la Administracién y el rehusamiento del
usuario en otros, para recorridos menores. La ex-
tensién media a que se hace referencia pasa de
259 kms. en 1957 a 278 kms. en 1966 v a 299 kms.
en 1968. B

La densidad de las cargas en su camino des-
cendente o de aproximacién a la capital es maxi-
ma. La desigualdad que surge de la comparacién
con el volumen que se desplaza en sentido contra-
rio o de centrifugacién, completa el disefio esta-
distico de la figura que se ha dado en denominar
neocolonialismo urbano. Es decir, que la aglome-
racién montevideana se satisface en casi todo (I

pais sin retribuir en igual medida los bienes reci-
bidos.
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Un ligero anélisis de los traficos en el conjunto
del trazado ferroviario muestra, por su orden, un
acentuadisimo desnivel entre los tonelajes movili-
zados por las lineas de Minas, del Litoral, de Mer-
cedes y de Rio Branco, asi como entre éstas y los
pocos significativos volimenes de las restantes. La
linea de Minas es la tinica que supera el promedio
anual de las 500.000 toneladas. En el esquema
de la pagina siguiente se observa la que podria con-
siderarse distribucién tipo del trafico por linea,
con el agregado de una modificacién en la linea
a Rio Branco, que ha visto Gltimamente aumen-
tada su densidad con las exportaciones de cemen-
to a Brasil y la movilizacién de arroz hacia Mon-
tevideo.

Los principales rubros que intercambia el fe-
rrocarril son —ordenados por capacidades decre-
cientes— los que siguen: cemento y piedra cal,
combustibles, cereales, bebidas v envases, made-
ras, otros materiales de construccién, lanas, azi-
car, frutas, cte. El cemento v la piedra cal hacen
corrientemente ¢l 40 G del transporte total de




cargas; en 1968 elevaron su aports a mas del
50 %. Siguen a los anteriores, los combustibles ¥
los cereales, con una contribucién de aproximada-
mente un 10 9 para cada uno.

La naturaleza de las cargas transportadas per-
mite clasificar las lineas y por ende adecuar la
distribucién del parque mévil, en ntmero, tipo y
tiempo, en la siguiente forma:

—de cemento y piedra cal, lineas de Minas v
de Rio Branco, esta dltima con una impor-
tante corriente exportadora;

—de cereales, lineas de Mercedes y Salto hacia
la capital, y una menor hacia Fray Bentos
para el mercado exterior;

—de combustibles, con una densidad acusada
en los tramos Montevideo-Durazno y Monte-
video-Treinta y Tres, de las lineas a Rivera
y a Rio Branco respectivamente;

—de bebidas y envases, la seccién Paysandi-- -
Montevideo de la linea del litoral;

—de maderas, importaciones cumplidas por las -
lineas de Rivera y de Rio Branco;

~—de lanas, la de Melo, Rio Branco, Rivera y
la que pasa por Blanquillo hasta el km. 329;

—de frutas, linea de Rivera —engrosada por
productos brasilefios— vy la del litoral a par-
tir de Salto.

Por dltimo, cabe sefialar que investigaciones
realizadas asignan a un 22 9% de las estaciones de
la red el despacho del 92 ¢ del tonelaje de car-
gas; igual porcentaje de estaciones absorben la
recepcién del 95 9 del total de las cargas.

El transporte de hacieddes congtituge, sin lu-
gar a dudas, el mas tradicional v duradero flete
de AFE. Los ganados en pie son aIOJados en jaulas
rodantes de uno o dos pisos u ovejeros, de los que
cl ente dispone en su parque y que alcanzan una
capacidad total de 12.025 toneladas. La carga
animal media se mantiene dentro de las 300.000
toncladas anuales. Una excepcién en los volime-
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nes registrados lo constituyé el afio 1964, en que
se alcanzaron 450.000 toneladas. El cierre del
ejercicio 1968 anoté 290.000 toneladas, cifra que
se aproxima al promedic estimado.

El desplazamiento de ganados es particular-
mente importante en las lineas situadas al norte,
centro y nornoreste del pais. El movimiento prin-
cipal se realiza en sentido descendente, o sea hacia
los departamentos de Montevideo vy Canelones,
para su industrializacién y posterior consumo local
o exportacién. Corrientes de una menor densidad
sirven a las plantas frigorificas de Fray Bentos y
San Carlos, Las estaciones fronterizas de Cuareim,
Rivera, Artigas y Rio Branco entre otras, reciben
volimenes no justificados por el consumo local
pero que si traducen, sélo para este medio de trans-
porte, una parte del total de los ganados introdu-
cidos luego en forma ilegal a Brasil.

Se completan los renglones de actividad con el
menor de tcdos, el correspondiente a encomiendas
y equipajes. Estas cargas han permanecido esta-
cionarias, con un valor medio anual inferior a las
40.000 toneladas. Los rubros de cremas y leche,
que se inscribian en este tipo de cargas, han ido
perdiendo significacién para el organismo ferrovia-
rio, en la medida en que iban siendo conquistadas
por el camidn.

En lo que respecta al trafico internacional de
cargas que mantiene nuestro pais con Brasil, es in-
teresante subravar, a través de datos suministrados
por la Asociacién Latino-Americana de Libre Co-
mercio, los radicales cambios que, en el transcurso
de apenas una década, tuvieron lugar en los inter-
cambios registrados a través de los distintos medios
de transporte. Las exportaciones de ambas nacio-
nes, desde mucho tiempo atrés, eran abrumadora-
mente maritimas, en tanto que el ferrocarril absor-
bia apenas una pequefia cuota parte. Pero entre
1949 y 1964 se invierten las participaciones. La
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Faoto: A, M. Persichetti.
Parte un tren de haciendas en procura de cargas.

via maritima, que capitalizaba para si un 85 %
del tonelaje total, pasa a un 18 %, mientras que
los medios terrestres evolucionan rapidamente de
un 15 % a un 82 %, con un muy significativo
Incremento para el transporte ferroviario. En 1965
se opera una nueva correccién en los medios de
transporte que sirven a este intercambio; la nave-
gacién se recupera (llega al 43,1 %), el camidén
significa el 53 %, y el ferrocarril retiene tan sélo
un 3,9 ‘9. Este mindsculo porcentaje es compar-
tido entre Uruguay y Brasil, en una relacién apro-
ximada de ocho por una tonelada respectivamente.

Los productos intercambiados son, en orden de
importancia: el cemento, vidrio plano y trigo de
origen uruguayo, y maderas, yerba mate y volime-
nes variables de bananas y azicar desde la nacién
nortefia. También, aunque sin acreditar naciona-
lidades, sino simples procedencias de los productos,
se reciben’ desde Santa Ana do Livramento, como
mercaderias en transito por el puerto de Montevi-
deo, notables partidas de carnes y lanas.

ESTADO ECONOMICO DE AFE
ANALISIS Y RESULTADOS

AFE fue, y es, un organismo descapitalizado.
Un intento gubernamental sincero para concretar




un reacondicionamiento parcial de la estructura
ferroviaria, fue la autorizacién otorgada en 1954
a la Administracién, para la emisién de titulos
de deuda puablica hasta un valor de 110 millones
de pesos. Del monto establecido se emitieron sola-
mente $§ 64:290.000; v de este total, se destina-
ton a especificas renovaciones § 24:394.200. El
resto debié ser destinado a enjugar acuciantes
deudas con otros organismos estatales.

La actitud del gobierno, con la excepcién
del malogrado empapelamiento que antecede, ha
sido de una casi tctal indiferencia con respecto
al problema ferroviario. Se ha eludido asi la for-
mulacién de una politica que organicamente ubi-
que al ferrocarril en el contexto de la realidad
nacional, o, como minimo, dentro del sector de
los transportes en particular. Apreciamos si, en
cambio, que se ha preferido la senda fécil de
proveerle de recursos presupuestales; que tan sélo
aseguran una espectral presencia del servicio fe-
rroviaric, pues AFE, con la sustitucién incompleta
del material rodante —en buena parte temporal-
mente radiado—, contando con una infraestruc-
tura sobrepasada en dos vy hasta tres veces en su
vida 1til, v carente de inversiones suficientes para

SERVICIOS DE AFE {1955 -1968)
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el mantenimiento del sistema, no pudo generar
otros proventos que los necesarios para cubrir una
parte de los gastos normales que exige su funcio-
namiento. Los gastos del organismo (y en igual
medida los déficit en sus resultados) han seguido
la general carrera inflacionaria nacional, multipli-
candose por 55 sus montos entre los afios 1955
y 1968. Las erogaciones totales y descubiertos so-
bre proventes de gestién fueron, para el primer
aio considerado, de 70 y 41 millones de pesos y
para el segundo, de 3.839 y 2.189 millones de pe-
scs respectivamente.

Los ingresos totales disminuyeron en aquellos
ejercicios v por su orden, del 53,7 9% al 40,3 %,
lo que denota menores recaudaciones por los ser-
vicics ofrecidos. El cceficiente de explotacién, que
debiera ser inferior a 1 para una empresa finan-
cieramente préspera, se mantuvo en la Adminis-
tracién en general por encima de 2.

El cociente, que descendiera hasta 2,34 en
1957, se eleva bruscamente a 2,59 en 1938, para
recomenzar de inmediato una declinacién hasta
alcanzar el minimo abscluto del periodo con 1,86
en 1960, consecuencia éste de una elevacién sen-
sible en el precio de las tarifas y no de una mayor
captacién de usuarios. Luego, el indice anual crece
sin interrupciones hasta 3,88 en 1955, hasta —os-
cilando entre valcres menores— ubicarse final-
mente en 2,33 en 1968, como efecto conjugado
de un aumento tarifario y de menores gastos de
explotacién, los que por supuesto resultaron de
varias supresiones de servicios.

Los sueldos, cargas y beneficios sociales, en
los extremos anuales en estudio, pasan del 60 %
al 75 9% de las imputaciones presupuestales. Esta
circunstancia ha movido al actual directorio inter-
ventor a establecer un plan de cesantias en el or-
ganismo, a fin de reducir en un 20 % los efecti-
vos funcionales. La baja proyectada de alrededor
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de 2.800 funcionarios —a la fecha en vias de
ejecucién—, se ejerce respecto al personal cuya
situacién se detalla: funcionarios con causal jubi-
latcria, enfermos crénices y empleados afectados
a tareas livianas. Como se aprecia, toda una dolo-
rosa seleccién de los mas débiles, la que, como
probaremos, serd ademas inutil, ya que la medida
no beneficiard a ninguna de las partes involucra-
das. La resolucidén, que no se traducird en una
economia para el erario, sino en una transferen-
cia de fondos de AFE al Banco de Previsién, tam-
poco serd sclucién para aquélla, que deberd des-
prenderse de experimentados colaboradores. En lo
que respecta al personal seflalado —que sirviera
al ente por 30 o mas afios con responsabilidad vy
vocacién ferroviaria, o adquiriera su invalidez en
funciones del servicio—, renuente al retiro frente
a la incontenible y no compensada alza en el
costo de la vida, el pase a la categoria de pasivos
v la consecuente disminucién de sus ingresos no
pueden ser interpretados .mas que como un injusto
v cruel premio a su dedicacién y a su sacrificio.
Cencedames poer un momento que la resolucién
comentada pudiera justificarse como un empefio
aislado, patridtico diriamos, por diluir la sobresa-
turacién de empleo dentro de una reparticién pd-
blica; sin embargo, comprcbamos que AFE pre-
senta en sus planillas casi 1.000 funcionarios me-
nos que a la fecha de nacionalizacién de los fe-

rrocarriles, a la vez que retiene el mérito inigua-
lado de alcanzar el indice de burocratizacién més"

bajo dentro del sector del funcicnariado publico.

La insuficiencia de las partidas presupuestales,
que ha conducido a los administradores a la bus-
queda de seudo-paliativos capaces de prolongar,
va que no detener, el camino regresivo del orga-
nismo, se ha agravado a raiz de un nuevo e insos-
pechado elemento: el ministerio respectivo ha co-
menzado a servir los duodécimos en entregas mil-
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tiples v tardias. El Directorio de la Administra-
cién, en lugar de soslayar responsabilidades aje-
nas y exigir la puntualidad en los pagos, afronta
y desberda aquéllas con atribuciones dudosas v
los resultados siguientes: los sueldos de los fun-
cionarios se pagaron en cuotas; los servicios médi-
cos v farmacéuticos contratados para los emplea-
dos hubieron de suspenderse; los cobros a cuenta
de la Cooperativa de Consumos que realiza AFE
fueron retenidos indebidamente, decretando el
clerre temporal de aquélla, al privarsele de su ca-
pital de giro, limitado pero vital; para terminar,
y siguiendo una vieja tradicién del organismo, no
se efectuaron los aportes al Banco de Previsién
Sccial.

POLITICA TARIFARIA Y PRODUCTIVIDAD

Las penurias financieras de AFE limitaron siem-
pre la calidad de sus servicios. Ello obligd, en cierto
mado, a una sistematica estrategia consistente en ubi-
car las tarifas del ferrocarril por debajo del trans-
porte automotor, a fin de mantener la adhesiéon
del usuario. Los efectos de esa medida no se va-
leraron con un estricto sentido econdmico, sea en
su negativa incidencia en los costcs de explota-
cién v en las finanzas del propic organismo, sea
en su papel de regulador tarifario de los otros me-
dios concurrentes del transporte. La teoria esta-
blece que el 6ptime econdmico para la colectivi-
dad se alcanza cuando las rentas de un servicio
cubren, como minimo, los costos marginales. El
calculo de estos costos difiere de aquel que se
realiza en una empresa privada, por la presencia
o ausencia de clertos elementos: la obligacién de
atender las diversas clases de demanda, el deber
de enfrentar les picos en los movimientos, el com-
promiso de aplicar tarifas sociales, etc.




Material en desuso se acumula, interminablemente, en

Conforme a los coeficientes de marginalidad
estimados por la misién Ingercute en 1966, los
costos de explotacién referides fueron cubiertos por
AFE hasta 1960, no asi en los afios subsiguientes;
en 1965 la desproporcién entre costos y recursgs
alcanzd su maximo: los Gltimos cubrieron apenas
un 39 9% de los primeros. Es de sana adminis-
tracién que AFE, sin despojarse de su investidura
de servicio publico estatal, aplique un criterio eco-
némico de permanente actualizacién —andlisis de
diferentes servicios, de densidades por lineas, de
productos transportados, de 4reas servidas, de la
situacién de la competencia, etc— que refleje, =n
politica tarifaria, la verdad de los costos.

La productividad, globalmente aceptable has-
ta hace unos pocos afios, padece hoy un gradual
deterioro. El rendimiento en el trabajo no ha po-
dido mejorarse, debido a la declinacién de los va

Fota: A,
varias estaciones del organismo ferroviario.

M. Persichetti.

débiles servicios. La productividad energética, que
llegé a ser maxima con la dieselizacién casi total
del parque tractivo, viene descendiendo en forma
acelerada, hasta niveles considerados, hasta no
hace mucho, definitivamente superados. El man-
tenimiento de las instalaciones fijas, que estin ain
lejos de alcanzar su maxima capacidad, gravan
en demasia los servicios ‘menores.

El aprovechamiento que AFE realiza de sus
unidades méviles dencta aun hoy un elevado in-
dice de eficiencia. Pese a lo exiguc y vetusto del
parque, los calificados y asiduos cuidados que le
presta su .personal perimiten comparar, con las
salvedades indicadas, la productividad del orga-
nismo con la alcanzada por empresas ferroviarias
en paises de gran desarrollo. Por ejemplo se esti-
ma que AFE sirve al pilblico cada coche-salén
tres veces por dia, que utiliza cada ionelada .de
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capacidad més de treinta y cinco veces por afio
y que a los vagones de hacienda se les hace rendir
a un ritmo de tres enganches por semana.

La capacidad en asientos o en tonelaje ofreci-
da por la Administracién hubiera sido suficiente
para atender los requerimientos actuales, lo que
habria elevado la productividad, de haber con-
tado con un mayor porcentaje de material rodante
disponible para la formacién de los trenes, asi co-
mo de un programa minimo de acondicionamien-
to anual de la infraestructura ferroviaria. Un fu-
gaz muestreo lleva a estimar que debié abandonar

alrededor de 100.000 pasajeros semanales en el
trayecto Central-Sayago, v que en el servicio de
cargas debi6é rechazar hasta 50.000 toneladas, du-
rante igual periodo, en la totalidad de la red.

PLANES Y FRUSTRACIONES

El 12 de setiembre de 1958, con la ayuda fi-
nanciera del Banco Internacional de Reconstruc-
cién y Fomento, AFE contrata con la “Societé
Francaise d’Etudes et des Réalisations Ferroviai-
res” (SOFRERAIL) la realizacién de estudios

Corria el afio 1931. En una es-
tacién floridense, -Berrondo, se ul-
timaba febrilmente el acondiciona-
miento de cargas en unos vagones.
Era de noche alin, fresca y calma.
El jefe de la estacién, don Fernan-
dez, hombre de tierra adentro y
ferroviario desde la primera hora,
supervisaba las operaciones y daba

-+las instrucciones finales al maqui-
nista acerca. de la formacién del
tren. El elemento tractor con que
se contaba era una locomotora de

- vapor 2-6-0, cuya capacidad de
‘arrastre era’ de unas 300 tonela-
das. No obstante, el embarque dis-

_ puesto superaba en mas de 80 to-

" neladas aquel total. Ello recordaba

. “una vez mdis a don Fernindez algo

- de’que lo habfan- enterado: que

“‘ciertos “manuales’ sefialaban  reco-

mendaciones 'y -limitaciones: respec-
toa Ia potencia-de arrastre de las

Tamblen volvia a_ su

emoria 1 ~opini6én comcxdente de

Pero ¢l habia sido SIempre un
empleado: con - iniciativa propia y
era un hombre de experiencia. An-
te circunstancias parecidas habia
probado con un vagén mas, luego
con dos y hasta con tres. Los re-

sultados le habian confirmado siem- -

pre sus ideas particulares acerca de
lo que dicen los libros y los indivi-
duos de la ciudad. Ademas ~—y esto
es muy importante— habia empefia-
do su palabra ante los embarcado-
res, que eran influyentes hacen-
dados, conocidas autoridades, co-
rreligionarios de la zona y hasta
algin amigo suyo:
embarcaria ese mismo dia. El jefe
de Estacién Berrondo, convencido
por sus propias razones, dispone los
enganches y, a la hora fijada, or-
dena la partida del “tren.

Un silbato.. El :convoy, - lenta .y
reciamente, -se pone
para cubrir una primera _etapa,
entre Berrondo y Florida,

la" carga: se-

sobre el hecho.

en camino

“Pero- ;
luego ‘de un corto 'y ilano récorri-’
do, lega hasta un” repecho. Ea® :

‘didaza.

UNA ANECDOTA FERROVIARIA

locomotora acusa - el “desnivel .y
‘disminuye la velocidad; exigida al

méaximo, bracea bielas en indtil.
tentativa; en la culminacién de su -
esfuerzo, “exhala un “postrer . bufido
acompaifiado de una bocanada de
vapor -y .detiene: su marcha. Hay
conmocién en la via y urgente-
mente se da aviso a la -estaciém.
Apenas’ repuesto -de “su’ sorpresa, .
y -cumpliendo - con su obligacién,:
don  Fernindez  telefonea a la es-
tacién de control en Paso de los:
Toros: la linea estd obstruida por

el tren ‘que acaba de largar. A fin

de providenciar las medidas corres-"
pondientes; el - recepcionista: requie=:
re. con. cierta. alarma. . mas . detalles..
La Tespuesta _es

tranqulhzadora
“-No, no* hubo: descarnlarmen-f
to: ni. choque; Pero: la macame feof &
CQue paso? s
—E[ tren - ‘que formé era ma-
chazo, pero Ia locomotora', o

va'endxcd "‘y famoso..
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técnicos para evaluar las posibilidades y las ten-
dencias del sistema ferroviario nacional, asi como
la elaboracién de un fundamentado informe, con
las medidas de toda indole aconsejables para la
rehabilitacién de aquél y su adecuacién a las ne-
cesidades del pais. La vastedad del temario pre-
sentado a la Misién Técnica y las conocidas defi-
ciencias en materia de estadisticas no constituye-
ron inconvenientes insalvables para que aquélla se
expidiera a fines de enero de 1959, con indicacién
de la forma, modo y tiempo en que la recupera-
cién debia ser efectuada.

En sintesis algunos de los capitulos principales
del informe recomendaban un programa decenal
de renovaciones de material remolcado ¢ infraes-
tructura y otro de rehabilitacién del parque y de
las instalaciones fijas, ambos con especificacién de
prioridades. Se incluian, ademds, los costos v el
financiamiente probable de cada uno de los pro-
gramas. Como contraparte, el informe aconsejaba
el abandono de ciertos tipos de servicios en algu-
nos tramos de la red, la eliminacién de 624 kms.
de recorridos de muy débil densidad —de los
cuales 212 kms. debian ser clausurados de inme-
diato— y la reduccién progresiva del personal en
un 25 % de sus efectivos. Ahora bien, y ello sor-
prende por el proceso de tramite del informe, tan-
to en el primer punto del mismo, que se refiere a
una politica gubernamental en materia de trans-
portes —con la excepcién, no total, de aspectos de
organizacién, direccién, administracion y conta-
bilidad del ente, resolutivamente en manos de
AFE—, como en una extensa parte del estudio y
las conclusiones de la Misién, se hace una perma-
nente invocacién a decisiones superiores de go-
biernc. Las ingentes inversiones propuestas, las
afectaciones presupuestales futuras ajustadas a los
programas, la clausura de lineas, las modificacio-
nes tarifarias aconsejadas, los convenios internacio-

e o

Foto: A. M. Persichetri.
Como un exirafo rito, surge el fuego en las duras
jornadas de trabajo en los talleres.

nales para la gestién de préstamos v las licitacio-
nes de compras, en fin, las constantes vy directas
alusiones a los planes de vialidad, son asuntos que
escapan a la competencia o a la consideracién ex-
clusiva de AFE. Tampoco, como es sabido, las
decisicnes de AFE resuitan fundamentales en el
pronunciamiento final respecto a la ejecucidn
—aunque si en la esencia— de los planes. Sin
embargo, este valicso asesoramiento técnico, que
debié elevarse necesariamente al Ejecutivo —para
su conocimiento y compromiso— con las observa-
ciones o con los ligeros y varios retoques que, en
la etapa de estudios en el organismo, la dinamica
de situaciones nuevas hiciera incorporarle, tuvo
el frustrado destino de un trdmite inconcluso’ mas.
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Contemporaneo casi con este informe, se crea
por ley la Junta Nacional de Coordinacién del
Transporte de Cargas, en la érbita del Ministerio
de Obras Pablicas. La expectativa despertada por
la formacién de un grupo de trabajo que evaluara
y ordenara la actividad del sector en el marco eco-
némico nacional no pas6, otra vez, de una vana
esperanza v de una honorifica distincién para sus
integrantes.

Pasan duros afios para el ferrocarril, no los
peores atn. La asfixia econémica se agudiza, los
servicios se resienten en ndmero v calidad, los con-
flictos laborales menudean, mientras voces distin-
tas cacarean en los medios politicos iguales pro-
positos v soflados recursos para el “despegue” fe-
rroviario. En el interin, vy con la cadencia de aque-
Has huecas soluciones, toneladas de material ferro-
viario en desuso se amontonan en las estaciones
Pefiarol y Dr. Carnelli, entre otras, erigiendo mo-
numentos de chatarra que son tanto exaltacién de
la desidia gobernante como afrenta al trabajo y al
patrimonio popular.
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V‘{gius ruedas en desuso, en el emporio de chatarra de Penarol. Foto: A, M. Persichert.

Bl 24 de abril de 1967 se planta un nuevo
jalén™gue parecié definitivo en la ansiada rehabi-
litactég del organismo. Por iniciativa del entonces
ministrode Transporte, Comunicaciones y Turis-
mo, se crea una -comisién especial integrada por
técnicos de esa cartera y de AFE, para el estudio
de la situacién de los ferrocarriles y la propuesta
de medidas para su recuperacién. El informe de
la comisién, que fuera aprobado por unanimidad,
reitera una vez mas que ‘‘razones econdmicas y
sociales justifican ampliamente la existencia del
transporte ferroviario en nuestro pais”. Se des-
tacan seguidamente las ventajas que para la colec-
tividad ofrece este medio en lo econémico:

“a) Su presupuesto y la produccién de trans-
porte indica que cada unidad de trafico le cuesta
a AFFE una cifra sensiblemente inferior a $ 2.10, .
valor bastante inferior al estimado como costo uni-
tario de la explotacién del transporte carretero de
cargas, que no incluye la parte correspondiente a
la infraestructura;

“b) Su consumo tres veces menor por tonela-
da-quildémetro recorrido, su potencia necesaria




cinco a seis veces menor para transportar una to-
nelada y una vida atil comprobada del material
e instalaciones cinco a seis veces superior, lo indi-
vidualizan como el medio de transporte terrestre
ue ahorra mas divisas;

“d) Su capacidad instalada significa un patri-
monic millonario cuya sustitucién noc es convenien-
te encarar,

“e) Como avalador seguro y econdémico se
constituye en garantia de transporte para todo pro-
ducto aunque su flete no sea rentable.”

Desde el punto de vista social, el ferrocarril,
en forma silenciosa e inadvertida, cumple las im-
portantes funciones de:

—{nico servicio publico en el transporte de

carga y hacienda;

—sclucién en toda emergencia nacional, al
tratarse de un sistema de transporte inte-
grado de tal forma, en su infraestructura y
su material rodante, que normalmente no
se interrumpe;

—medio por el cual se subsidia todo el trans-
porte de interés nacional;

—brindar su servicio con la estricta observan-
cia de todas las leyes laborales vigentes, otor-
gando ademas asistencia médica y hospita-
laria a su personal.

Y en el capitulo sobre “Bases para la recupera-

cién del ente”, precisa el texto el reclamo de:

“1) El pronunciamiento del Poder  Ejecutivo
scbre una politica de transporte y en particular
del transporte ferroviario.

“2) Una politica integral del transporte ten-
diente a la coordinacién de las infraestructuras, los
servicios v las tarifas.

“3) La consideracién de la infraestructura fe-
rroviaria como parte integrante de la infraestruc-
tura nacional del transporte y su financiaci6n
como tal. ’

“4) La integracién del transporte ferroviario
nacional en un sistema zonal coordinado que per-
mita la colocacién de nuestros productos a precios
competitivos y la exportacién de servicios por
transito internacional.

“3) La reestructuracién de AFE para dotarla
del sentido industrial y comercial del que carece
actualmente.

“6) La capacitacién y reorganizacién del per-
sonal técnico, administrativo y artesanal, para la
obtencién del mayor rendimiento en la utilizacién
de los recursos humanos.

“7) La adecuacién, reconstruccién v amplia-
cién de la infraestructura.

*8) La recuperacién y adquisicién de equipos
y de material rodante. v

“9) La permanencia, continuidad, - calidad y
eficiencia del servicio, necesarias para consolidar
el trafico que se demanda del Organismo.

“10) El rapido tratamiento por las autori-
dades que correspondan, de los ofrecimientos de
crédito para material ferroviario.”

Estas méquinas més recientes acrecen su deterioro,
a la espera de repuestos para reacondicionamiento.
Foto: A,

M. Persichetti.
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El articulado expresa con abundancia de con-
tundentes razones por qué el Estado no puede re-
nunciar a los servicios ferroviarios, y expone ade-
mas en toda su dimensién un importante sector,
estrechamente vinculado con la vida nacional, que

aunque conocido no ha estado encarado por los

. equipos gobernantes, ni con la sutileza de las com-
plejas y varias interrelaciones que el problema su-
pone, ni con la firme voluntad de propender a su
solucién. Sin embargo, al influjo de las solemnes
y publicas promesas del Ejecutivo de proveer a
AFE de los recursos necesarios para la rehabilita-
cién del parque tractivo, renovacién de la infra-
estructura, prosecucién del plan de dieselizacién,
adquisiciones de material remolcado, etc., se han
recibido numercsas ofertas extranjeras para el su-
ministro de equipos. Dieciséis paises formulan ofre-
cimientos, la mayoria sobre la base del trueque de
material ferroviario v hasta de asistencia técnica,
por productos tradicionales o no tradicionales, con
el suplemento, en varios de ellos, de condiciones
v plazos altamente convenientes para los intereses
nacicnales. La Reptblica Popular de Hungria
propone la entrega de 15 trenes de dos unidades
articuladas —Ilos conocidos y acreditados coches
motores GANZ, con que ya cuenta el ente—, por
productes uruguayos pagos al contado, y un plazo
de diez afics para amortizar el crédite. Una aso-
ciaciéon de firmas espafiolas, el “Servicio para la
Exportacién de Material Ferroviario”, ofrece una
larga lista de material —vagones de carga con sus
repuestos, tolvas, accesorios para vagones de ha-
ciendas, magquinarias para talleres, para instala-
cién de vias y de canteras, etc.—, por un renglén
bésico de nuestras exportaciones, carne, y hasta
un monto de 16 millones de délares. La Rept-
blica de Chile compromete el envio de 100 va-
gones a cambio de arroz. Etcétera.
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Otras ofertas de elementos no menos esencia-
les, aunque en condiciones menos ventajosas, fue-
ron la de 8.000 toneladas de rieles de procedenc1a
britanica; la de un millén de durmientes de origen
boliviano; la de reconstruccién y - modernizacién
de 52 motores ALCO, pertenecientes a las loco-
motoras diesel de linea principal, trabajos que se
realizarian en los EE. UU. de Norteamérica, etc.

Pero, curiosamente, se producen algunas irri-
tantes coincidencias. Cuando el Poder Ejecutivo
autoriza a AFE, el 13 de febrero de 1969, la con-
crecién de un convenio con Espafia por un monto
de U$S 16 millones, el plazo estipulado al orga-
nismo ferroviario, para su respuesta y la entrega
de garantias econémicas, se prolonga en demasia
y finalmente vence; ante la denuncia publica,
AFE reabre las negociaciones; los precios que pre-
sentan las firmas espafiolas han sido reactualiza-
dos; nombramiento de comisién, nuevo expedien-
te... todavia en tramite; cuando la compra de
rieles britdnicos cuenta con el aval del Banco Re-
ptblica, AFE anula la licitacién; cuando el go-
bierno autoriza una inversién de dos millones de
délares para la compra de durmientes en Bolivia
—con informe favorable de la cancilleria v resolu-
cién acorde del propio directorioc de AFE—, el
representante del gobierno bcliviano, luego de
reiteradas antesalas en las oficinas de la Adminis-
tracién en procura de una audiencia para la fir-
ma del convenio, s¢ retira finalmente sin lograr la
una ni la otra; cuando AFE acepta el trueque con
Chile, expresa asimismo que no dispone de recur-
scs para atender el compromiso; al empefarse en
la bisqueda de éstos, el arroz baja de precio. ..
v se le embarca hacia otro mercado. Podria se-
guirse con otras ofertas, sobre las cuales, sistemé-
tica y alternadamente, las decisiones no se toman
y las oportunidades se pierden, para la asistencia




de este hermano pobre de la administracién pu-
blica. )

A estas desincronizaciones, digamos fortuitas,
entre el Ejecutivo y los jerarcas ferroviarios, se
agrega tna muy reciente confirmacién: los puen-
tes Fray Bentos - Puerto Unzué y Paysandi - Co-
16n no contemplan el caro objetivo ferroviario de
contar con nuevos enlaces internacionales.

Para encontrar desinteligencias como las que
se comentan no es necesario que busquemos sélo
en planos situados por encima de AFE; también
suelen suceder dentro de ella. Veamos dos ejem-
plos. El ente venja realizando, desde hace varios
afics, trabajos de forestacién en predios de su pro-
piedad, con especies arbéreas de madera dura,
a fin de asegurarse un autoabastecimiento minimo
de durmientes. Marginando las estaciones de

Montecoral, Brigadas Civiles, Getulio Vargas, etc.,
se encuentran decenas de miles de plantas para
su corte con aquel destino. Montes mayores aun
puede obtenerse con iguales plantaciones en tierras
fiscales y/o particulares, generdndose asi una firme
fuente de trabajo y el cese de una permaneite eva-
sién de divisas por este concepto. Hoy se descubre
que AFE no cuenta con personal especializado
para el corte de los 4rboles, como tampoco para el
trozado, tratamiento de impermeabilizacién y de-
més operaciones imprescindibles para el logro de
durmientes de -procedencia nacional.

El otro ejemplo: hace una década larga, en
talleres de la Administracién nuestros técnicos di-
sefiaron y fabricaron un durmiente de hormigén.
Del ensayo se pasd a la produccién de unos miles
de unidades que, aunque técnicamente ajustadas

“Miracolo a Peharol”: técnicos y obreros de AFE reincorporando una locomotora al servicio activo.
Foto: A. M. Persichefti,
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al propésito, debieron ser sometidas a pruebas de
duracién. Se cambiaron durmientes en determi-
nados tramos de la red y en especial en las inme-
diaciones de la estacién Dr. L. Carnelli; lugar
adecuado por la frecuencia y, sobre todo, por el
peso de los trenes, que llega alli a valores méximos.
La resistencia demostrada por los durmientes en
el uso y en el tiempo parece ser satisfactoria; sin
embargo, la Administracién considera que no
cuenta con equipos para su fabricacién en serie.
La oferta hingara para la instalacién de una f4-
brica de durmientes de hormigén en el pais podria
quizé obviar el inconveniente, pero en este caso la
produccién de durmientes excederia presumible-
mente la demanda de una red cuya reduccién estd
decretada. Deberiamos concluir entonces que la
falta de visién en ciertos aspectos ha caracterizado
la gestién de directorios anteriores: alli estdn los
mudos testimonios de los montes de engrosados
troncos y de los inalterados durmientes de hor-
migon.

Cerraremos el capitulo con la mentada reso-
lucién 969/69 aprobada el 11 de junio del afio
pasado por el directorio interventor del organis-
mo, que define las bases de la politica de gestién
a ser cumplida por aquél al frente de AFE.

Las consideraciones iniciales de la resolucién,
cuando afirma que “la carencia de recursos para
poner en marcha los programas de inversién pro-
puestos, ha sido el pretexto reiteradamente aduci-
do, para postergar la toma de decisiones para la
recuperaciéon del ferrccarril”, implican aceptar
como propia la culpa de buena parte de la grave

declinacién de AFE, a la vez que pretenden miti- -

gar los justificados cargos al inconfesado abando-
no gubernamental. La ineficiencia, dice mas ade-
lante, “es a juicio del Directorio Interventor, el
principal factor que ha -deteriorado al transporte
ferroviario”. Es indudable que, individualmente,
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debieron v deben de existir ineficiencias funcionales
y, también, que proporcionalmente a su repercusion,
éstas radican mas en las jerarquias superiores del
servicio que en los estratos inferiores. A lo largo
de este trabajo han quedado evidenciadas, en for-
ma exhaustiva, infelices decisiones directivas y de
la misma manera se ha documentado un elevado
indice de eficiencia funcional.

La verdad es que el grado de invalidez que
padece el organismo ferroviario lo hace impotente
para encarar, por sus propios medios, la revitali-
zaci6n que necesita. También, y sin desmedro de
la solicitud de un superlativo esfuerzo de todo el
personal a aquellos efectos, hay que enfatizar que
el esfuerzo principal para el cambio a que se as-
pira, sélo puede provenir de los méaximos pode-
res del Estado.

La resolucién 969 afirma, con inequivoca in-
sistencia, la aplicacién férrea de un criterio em-
presarial en la futura —Iléase presente— explota-
cién de los servicios ferroviarios. La adopcién de
tal politica supone, entre otras medidas, la clau-
sura de lineas, el cierre de estaciones, el aleja-
miento de funcionarios, la supresién de servicios
socialmente justificados, la paralizacién de los ta-
lleres, alzas tarifarias, una privatizacién ascen-
dente.

Los plazos y los alcances que se asignara el
directorio para la consumacién de los cbjetivos
detallades —en procura de engafiosas economias,
a fin de lograr un equilibrio presupuestal— no
serdn otros que el tiempo y los hechos necesarios
para llevar a AFE a su degradacién extrema, en
incontrolable progresién gecmétrica. Esta filosofia
de libre empresa, desencadenada en accién, con-
firmaria el vaticinio formulado oportunamente por
la Federacién Ferroviaria: “Se achica AFE, se
achica el déficit. Desaparece AFE, desaparece ¢
déficit.”



EL

FACTORES NATURALES Y
CONDICIONANTES SOCIALES

El desarrollo de la aeronavegacién comercial
interior no est4d acompaiiado en Uruguay por fac-
tores naturales que le sean especialmente propicios;
por su parte, existen condicionantes sociales cuya
dindmica acentda el desfavor hacia este medio de
transporte.

El territorio nacional, comsiderado a escala
aeronautica, constituye una pequefla superficie con
una conformacién maciza de unos escasos cinco
grados geograficos, tanto a lo large como a lo
ancho.

Las distancias mayores dentro de él oscilan
alrededor de los 500 quilémetros. En la moderna
concepcién aerondutica, esas distancias son hoy
consideradas las minimas aconsejables desde el
punto de vista econdmico para aeronaves de corto
v mediano alcance, salvo casos especiales de Ii-

TRANSPORTE AEREO

neas que, por diversos motivos, ofrecen una ex-
cepcional densidad de demanda.

Las caracteristicas topograficas de nuestro
suelo, asi como las climéiticas a que se halla some-
tido, benefician o afectan de modo desigual a los

distintos medios de transporte, pero en definitiva

no pesan decisivamente a favor de ninguno. No
hay en el pais regiones estanco, ceflidas por ba-
rreras orograficas o por caudalosas y anchas co-
rrientes fluviales. Estos obsticulos no han operado
entonces con la funcién de retardo en el tendido
de vias terrestres que en otros paises suelen cum-
plir, ni, por ende, han generado enlaces aéreos de
relevante significacién social. A la inversa, las
caracteristicas meteoroldgicas dominantes tampoco
constituyen trabas significativas para la aeronave-
gacién. Los elementos de nuestro clima —propios
de su caracter templado y semihiimedo— inciden
con moderados valores que conservan una cierta
vigencia anual. Las alteraciones bruscas e incluso




: A, M. Persichetti.
da aeroestacion del Aeropuerto Nacional de Carrasco.

acentuadas que en el estado del tiempo tienen
lugar, son generalmente de breve duracién y, por
ende, de consecuencias limitadas para el transporte
aéreo.

"En este panorama de aparente equilibrio en la
accion de los hechos naturales sobre los diversos
medios de transporte, el factor distancia inicial-
mente mencionado se torna entonces muy gravi-
tante, Pero ademés eXisten otros, de base distinta,
que contribuyen a hacer menos comprensible el
objetivo, oficialmente expuesto y legalmente cen-
sagrado, de promover vuelos internos con caricter
preferente. La muy desigual distribucién de la
poblacién entre el norte y el sur de la repiblica
grava con més intensidad la explotacién aérea,
por el también desigual empleo de la capacidad
‘ofrecida (cantidad de asientos disponibles) por los
aviones. La inexistencia, en los departamentos nor-
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tefios, de grandes emporios comerciales o impor-
tantes centros fabriles, les priva también de inte-
grar un sector de la produccién con un estilo
de vida o modalidad socio-profesional que recla-
marian premiosos desplazamientos hacia y desde
la aglomeracién montevideana.

La superposicién de servicios de transporte en
muchas localidades hace que, en general, el avién
resulte perdidoso frente a los medios terrestres,
Las parciales soluciones viales en ejecucién, como
la ruta 5, contribuirdn a acrecer el deterioro en el
movimiento aéreo, v llevaran a la modificacién o
supresién de determinados vuelos.

Es incompatible asimismo con un servicio aé-
reo pujante la existencia de una economia basada
en la produccién del suelo, que implica, para el
transporte de cargas, pesos y volimenes elevados
y fletes reducidos. Es decir, condiciones exacta-
mente inversas a las que el avién puede ofrecer.

Las posibilidades de un potencial mercado
nertefio se alejan cada vez méas de nuestra reali-
dad en la misma medida en que se produce el pro-
greso tecnolégico en la rama aérea, con las modi-
ficaciones y renovaciones consiguientes en parque
de aviones, pistas y equipos. La agudizacién de la
crisis econdémica, que repercute mas rapidamente
en los costos aeroniuticos, y en consecuencia en el
precio de los pasajes aéreos, disuade también al
posible usuario de optar por el avién frente al
émnibus o al tren.

Por dltimo, motivaciones de orden- psicoldgico
(supuesta mayor seguridad en el transporte te-
rrestre) determinan una desafeccién mas pronun-
ciada hacia el avién en el ciudadano del interior,
que en el montevideano.

El transporte aéreo regional ofrece, en cambio,
un panorama distinto. Las razones adversas para
el mantenimiento de servicios internos se truecan
en favorables, ante las dimensiones del continente,




¢l desuso de los enlaces ferroviarios y las débiles co-
nexiones carreteras con las naciones de vecindad
méas inmediata.

ORGANIZACION ADMINISTRATIVA -
LEGISLACION AERONAUTICA

La dltima constitucién, vigente a partir de
1967, determiné sensibles cambios en la estruc-
tura administrativa del transporte, y en particular
la de este medio. La creacién del Ministerio de
Transporte, Comunicaciones y Turismo provocd
un trasiego de entidades, con funciones especiali-
zadas, dentro de la érbita del Poder Ejecutivo.
Abandona asi su adscripcién al Ministerio de De-
fensa Nacional, la Direccién General de Aviacién
Civil, que pasa ahora a funcionar bajo la juris-
diccién de la nueva Secretaria de Estado.

A la D.G. de A.C. compete la coordinacién
de todes los asuntos vinculados a la explotacién
aérea, tales como direccidén de los aeropuertos,
competencia en el octorgamiento, cancelacién v
fiscalizacién de las concesiones a las empresas de
transporte, registro y habilitacién de aeronaves,
informaciones aeronduticas, etc.

Entre las dependencias del Ministerio de De-
fensa Nacional se halla la Comisién Nacional de
Aeropuertos. Esta Comisién tiene a su cargo el
estudio de los proyectos de infraestructura y la
estimacién de las inversiones respectivas, asi como

la direccién y ejecucién de aquellas obras en el

pals.

La actividad aérea civil y sus problemas emer-
gentes se regulan por un conjunto de normas con-
tenidas en el Cddigo Aeronautico. El cbdigo, vi-
gente desde 1942, se ha visto superado en la préc-
tica. La inadecuacién se produjo en el curso de
un periodo relativamente corto, pero de muy sig-
nificativos progresos en el desarrollo de la navega-

cion aérea. Un proyecto de ley sustitutiva de la
anterior se halla actualmente a estudio de las au-
toridades nacionales.

Un profuso digesto aerondutico, recopilado
por la Direccién de Aviacién Civil, agrega decre-
tes reglamentarios de diversos articulos del Cédigo
y otras resoluciones del Poder Ejecutivo de varia-
do alcance y contenido. ’

Finalmente, en cuanto al aspecto normativo de
esta actividad, digamos que Uruguay ha suscrito
convenios multinacionales y bilaterales cuyas clau-
sulas incorporan principios, normas y recomenda-
cicnes que conducen a establecer orden y armonia
en la explotacién del transporte aéreo interna-
cional.

Dirigiendo operaciones desde la Torre de Control.







INFRAESTRUCTURA AEREA Y PARQUE
DE AVIONES

Los rapidos, miultiples y sustanciales progresos
de la ingenieria aeroniutica condujeron en los al-
timos tiempos —en periodos por lo general no
superiores a los 5 afios— a sucesivos y prematuros
envejecimientos de la infraestructura que obligan
—so pena del gradual abandono de las compa-
filas— a su pronta adecuacién a las cambiantes y
técnicamente méas depuradas exigencias. Aero-
puertos proyectados y construidos luego de medi-
tadas y hasta imaginativas previsiones, han visto
reducida su vida ftil, sin restricciones, a un corto
nimero de afos.

La infraestructura aérea nacional, como no
podia ser de otro modo, ofrece notorias insuficien-
cias en casi una veintena de aerédromos v, en
alguno que otro caso, carencias menores.

El Aeropuerto Nacional de Carrasco, situado
en circunscripciébn canaria y unido por moderna
autopista a Montevideo, concentra desde hace un
cuarto de siglo la casi totalidad del transito aéreo
internacional del pals y es también la base obliga-
da de las lineas domésticas. Aunque construido en
un lugar desaconsejado, por ser zona baja de
bafiades donde se atinan con intensidad y frecuen-
cia el fenémeno de la evaporacién y las formas de
condensacién, tales condiciones son, en la actua-
lidad, mas que problemas serios para el transporte,
una comprebacién de que también ayer se hacian
pingiies negocios con la administracién de la cosa
publica.

El informe de CIDE destacaba d desamparo,
inconveniente por lo peligroso, en que se encuen-
tra Carrasco. Algunos de los modernos aparatos
de retroimpulso no contaban con pistas minimas,

no existian equipos suficientes de ayuda a la acro-

navegacion ni servicios meteorolégicas adecuados

para sus operaciones, etc. Algunas de las muchas
deficiencias de nuestro aeropuerto principal estan
siendo corregidas: se est4 extendiendo la pista més
larga de 2.150 mts. a 2.500 mts., se le estd do-
tando de radiobalizas en las cabeceras de las
pistas para guiar las operaciones, de luces que
indican el correcto planeo de las aeronaves antes
de tocar tierra, etc. Sin embargo, las obras no han
permitido afin superar el retraso en el acondicio-
namiento de este eslabén primario de la infra-
estructura aeronautica nacional.
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COMO FUNCIONA EL AEROPUERTO DE CARRASCO

A) SERVICIO DE TRANSITO
AEREO

Torre de Control, — Cumple con
los cometidos de control de aerd-
dromo y control de aproximaci6a.
Fl primero es el encargado de
facilitar el transito de las aerona-
ves a la vista, en las cercanias del
aerédromo, el aterrizaje o despe-
gue, el rodaje sobre las pistas y
calles de rodaje hasta la plataforma
de estacionamiento en la terminal.
El control de aproximacién se ex-
tiende hasta unos cincuenta quilé-
metros de radio, principalmente
para cuando la aproximacién al
aerédromo se hace en condiciones
meteoroldgicas de visibilidad y te-
cho de nubes restringidas. Para
cumplir estos cometidos se mantie-
ne comunicacién radiotelefénica
con los pilotos en los idiomas obli-
gatorios espafiol e inglés, siempre
de acuerdo con una Iraseologia

Los equipos auxiliares de tierra se

establecida. La misién primordial
de estos servicios es la de propor-
cionar a los pilotos informacién
especial respecto a altitudes de es-
pera, turno para iniciar el descen-
so o el despegue, pista a utilizar,
direccién y velocidad del viento,
altura de la base de nubes mds ba-
jas, visibilidad en las pistas, reglaje
del altimetro (QNH) y demés in-
formacién que le sea solicitada
para la mayor seguridad en la
operacién. El QNH es el valor de
la presién atmosférica al nivel del
mar, obtenida con un altimetro ca-
librado de acuerdo con la atmésfera
tipo.

Centro de Control de Area. —
Una vez que las aeronaves salen
de la zona del control de aproxi-
macién entra a funcionar este ser-
vicio, cuyo principal cometido es
el de mantener la separacién :n-
tre las aeronaves que vuelan en las
rutas de salida, llegada o cruce

del territorio. Estas separaciones se
Liacen en vertical, longitudinal o
lateral, segn convenga a la segu-
ridad y densidad del trinsito, sin
alterar la rapidez del vuelo. Para
ello se cuenta con los “Planes de
Vuelo”, conocidos de antemano
por el controlador y donde se es-
pecifica principalmente identifica-
cién de la aeronave, regla de vuelo
a seguir (por Iinstrumentos o vi-
sual), equipos de comunicaciones,
de navegacién, aerédromo dc sa-
lida, hora prevista de entrada o
salida de la zona, velocidad del
avién, nivel de vuelo a utilizar (1),
ruta, aerédromo de destino y de
alternativa, y demas datos adicio-
nales, Los pilotos deben obligato-
riamente comunicarse por radiote-
lefonia con el centro de control en
lugares ya especificados de la ruta.
Desde este centro se informa a los
pilotos de todas las condiciones
meteorolégicas y de trinsito en la

congregan alrededor del jet para aprestarlo .a un nuevo despegue.

i

Foto: A. M. Persichetii.
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zona. Ningtn avién puede cambiar
su nivel de vuelo o su ruta sin su
autorizacién.

Centro de Comunicaciones Aero-
nauticas. — Cumple con el servicio
fijo aerondutico (AFS) que se efec-
tiia entre puntos fijos determinados
y que se suministra primordialmen-
te para seguridad de la navegacién
aérea. Nuestro centro mantiene cir-
cuitos de comunicaciones con Rio
de ‘Janeiro, San Pablo, Porto Ale-
gre, Asuncién, Buenos Aires y San-
tiago. Por ellos se cursan mensajes
meteoroldgicos, salidas y llegadas
de los aviones, planes de vuclo,
mensajes operacionales de las com-
pafias, informaciones de caracter
aerondutico (NOTAM), mensajes
de socorro, de urgencia, de admi-
nistracién aeroniutica, mensajes de
las compaiiias por demoras o can-
celacién de wvuelos, etc.

B} SERVICIO DE INFORMACION
AERONAUTICA

Compete a este servicio publicar
la informacién respecto de toda Ia
infraestructura aeronautica del pafs,
los sistemas de comunicaciones, las
radioayudas, sistemas de ilumina-
ciones, reglamentos de transito aé-
reo, mapas aeronauticos, planos de
aerédromos, procedimientos para la
aproximacién instrumental, facil:-
dades ‘en cada aerédromo y sus
restricciones, organizacién de los
servicios de bilisqueda y salvamen-
to, estaciones meteorolégicas y ser-
vicios que proporcionan, etc. Esta
publicacién recibe el nombre de
Publicacién de Informacién Aero-
nautica (AIP) y por cada cambio,
reforma o ampliacién, debe emitir
la consiguiente enmienda.

Cuando la alteracién en los ru-
bros citados no es radical o per-
manente, se emite un NOTAM,

€} OTROS SERVICIOS
ILUMINACION Y BALIZAMIENTO

. Le corresponde el mantenimiento
de todos los sistemas de ilumina-
cibn: luces de pista, obsticulos,
faros aeronauticos, edificios, han-
gares, etc. También el funciona-
miento de los grupos electrégenos
de emergencia, cuando se produ-
cen cortes en la energia eléctrica.

MANTENIMIENTO DE EQUIPOS
ELECTRONICOS

Debe mantener en perfectas con-
diciones los diversos equipos trans-
misores y receptores de radiotele-
grafia, radiotelefonia, radioteleti-
pos, radiofaros, etc., que se utili-
zan en las comunicaciones de los
servicios de transito aéreo y comu-
nicaciones aeronauticas ya descrip-
tos, -

Foto: A. M. Persichetti.

INTENDENCIA

Compete a este servicio todo lo
relacionado con informaciones al
piblico, teléfonos, intercomunica-
dores, vigilancia, limpieza, vehicu-
los, talleres para el mantenimiento
de equipos electrégenos, sanitarias,
carpinterfa, albafiileria, etc.

Todos estos servicios se cum-
plen durante las 24 horas del dia,
los 365 dias del afio, en turnos inin-
terrumpidos.

Las normas, métodos y proce-
dimientos utilizados en los servicios
especializados de aerondutica, ema-
nan de los diferentes Anexos al
articulo 37 de] Convenio de Chica-
go de 1944, que creé la Organiza-
cién Civil Internacional (O.A.C.1.},
del que nuestro pais forma parte
como Estado Contratante,

(1) Niveles de Vuelo. — Son superficies
de presién constante, referidas a la presién
de la atmésfera tipo (1013,2 Mb.) al nivel
del mar y separades por determinados va-
lores de presi6n.
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 Le siguen en categoria por sus instalaciones e

instrumental, el aeropuerto naval “Capitan Cur-
belo”, en Laguna del Sauce, con una pista de
revestimiento asfiltico de 1.500 mts., el de Lagu-
na de los Patos, en las cercanias de Colonia, con
1.350 mts. de firme, de propiedad de la empresa
ARCO S.A,, el de Durazno, asiento de la Bri-
gada Aérea N°® 2, el de Salto, que concreté una
vieja aspiracién por decisién unilateral de su In-
tendencia, y por fitimo el de Tacuarembé. La
mayoria de los restantes aerédromos del interior
requieren un integral programa de modernizacién,
incluso para atender los seniles aviones Douglas
DC 3 con que PLUNA realiza los enlaces internos.

Un grueso inventario de aquéllos registra pol-
verientas pistas de césped sin drenajes artificiales,
alguna baliza, una radio, una manga co6nica di-
reccional y, en lugar de una aeroestacién, un res-
guardo con hilo telefénico. Mas que instalaciones
para descenso regular de aviones comerciales, este
pancrama bien podria conformar el ansiado ob-
jetivo de un pujante aeroclub, para una primera
etapa. Tales circunstancias han hecho, de los co-
mandantes de PLUNA, verdaderos baqueanos del
aire. Con el aumento de las horas de vuelo en los
tripulantes afectados a los servicios internos, se va
produciendo una rara y positiva mezcla, en la
que una agudizada destreza en la conduccién del
aparato se atina a un conocimiento muy singular
de las pistas.

El parque civil y nacional de aviones es suma-
mente limitado. Dos compaifiias de vuelos regula-
res —una estatal, PLUNA, y otra privada, Aero-
lineas Colonia S. A. (ARCO)— concurren con ¢l
mas numeroso y valioso equipo de vuelo.

PLUNA cuenta con 10 aparatos a pistdn
Douglas DC 3 —de 28 asientos de capacidad cada
uno—, de los que corrientemente suele mantener
en operaciones 2 6 3 (en el momento en que se

a4

escriben estas lineas, ninguno). Su edad es inde-
terminada; el primer equipo DC 3 se incorporé a
la flota del ente, en 1946. Algunos de los aviones
de aquel total no volaron nunca, ya que previa-
mente a su adquisicién fueron condenados a ser
“canibalizados” —es decir, a servir de fuente de
repuestos— en provecho de los de su tipo. Hace
muchos afios que la fabrica ha dejado de produ-
cir este modelo, y también su linea de piezas de
recambio. Para mantener esos aparatos en activi-
dad, PLUNA debe realizar las compras en los
grandes almacenes norteamericancs, ¥ no a precios
de competencia por cierto.

En 1958 PLUNA recibe su primer avién
Vickers Viscount, a turbo-hélice, al que se agre-
garan posteriormente cuatro aparatos del mismo
modelo. De este moderno equipo, la compafiia
puede asegurar en linea, simultineamente, 2 ¢ 3
aercnaves, Las restantes permanecen inmoviliza-
das, sea porque sus motores han alcanzado el
tope horario de vuelo y su costosa rehabilitacién
sufre un prolongado tramite oficial, sea porque
alguno de ellos se encuentra en el Reino Unido,
para su puesta a cero (‘‘overhaul”) correspon-
diente.

Los V.V. de PLUNA, por su velocidad, ca-
pacidad, instrumental, techo de servicio' y hasta
combustible utilizado —queroseno JP 1 en lugar
de nafta 100/130 octanos—, significaron con res-
pecto al rendimiento de los DC 3 una sensible vigo-
rizacién de las finanzas del organismo, y una mayor
seguridad y confort para el pasaje.

ARCO cuenta con dos Curtiss C 46 con capa-
cidad para 50 pasajercs, con los que viene ope-
rando en la linea Colonia - Buenos Aires desde
1963, luego de haber servido en la empresa CAU-
SA, de la que ARCO fue por cuatro afios princi-
pal accionista.



Foto: A M. Persichetti.

Talleres de mantenimiento y panoles de las empresas internacionales. En primer plano, el Gltimo vestigio
de una compaitia arrvinada: uno de los viejos “Constellation” de C. A. U.S. A,

El parque de aviones se completa con algo
mas de una veintena de unidades entre taxis aé-
recs, ambulancias y cargueros, niimero al que
hay que agregar alrededor de 400 pequefios apa-
ratos de muy heterogéneas funciones: turismo,
instruccién, tareas agricolas y unidades particula-
res de transporte. Respecto a este altimo rubro,
el Censo General Agropecuaric de 1966 aporta
—lamentablemente pcr primera vez— un dato
muy ilustrativo, al registrar la declaracién de
propiedad de 174 avionetas, que harian los en-
laces rapidos entre la estancia y la ciudad mas
préxima o Montevideo. ‘

LA EMPRESA P.L.U.N.A.

La utilizacién cemercial del espacio aérec
uruguayo, con vuelcs regulares y en algunas rutas

7

exclusivos, ha sido tarea de las Primeras Lineas
Uruguayas de Navegacién Aérea desde el 20 de
noviembre de 1936.

La empresa, en su desarrollo, viste distintos
ropajes juridicos. Se inicia como sociedad en co-
mandita, se convierte luego en sociedad andnima,
¢l 16 de octubre de 1944 el Estado integra el
83,30 % del capital accionario de la empresa
bajo la férmula Sociedad de Economia Mixta, v
finalmente, el 12 de noviembre de 1951 y por
ley 11.740, P. L. U. N. A. surge como persona ju-
ridica de derecho publico, adscripta hoy al Mi-
nisterio de Transporte, Comunicaciones y Turis-
mo, y estrechamente dependiente del Poder Eje-
cutivo.

Este servicio del dominio industrial y comer-
cial estatal, que goza del grado de descentraliza-
cibn que le fijan las normas constitucionales v
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legales correspondientes, es administrado por un
Director General, designado por el poder politico.

SERVICIOS INTERNOS

PLUNA es la Unica empresa comercial que
realiza vuelos domésticos regulares, hacia algunas
localidades del interior del pais. Carrasco enlaza
directamente, o por medio de escalas, con once
localidades al norte del rio Negro. Varias de ellas
se hallan situadas periféricamente en el territorio
nacicnal. Las ciudades de Rivera, Artigas, Salto
y Paysandid son servidas por lineas con una fre-
cuencia de tres vuelos semanales. Bella Union,
Tacuarembé y San Gregorio son atendidos en
cambio, en igual periodo, con dos vuelos por se-
mana, en tanto que las restantes poblaciones cuen-
tan con un solo servicio.

Pluna, empresa privada: ¢recuerdo o premonicién? Junto a un
Drake y los pioneros de la compaiia,
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los hermanos Mdrquez Vaeza,

El dltimo quinquenio muestra un agudo des-
censo del 39 9% en la cantidad de vuelos internos
y una tendencia en este sentide que promete vol-
verse irreversible,

PLUNA, que por mucho tiempo habia con-
tado con la preferencia de un piblico usuario en
las lineas domésticas, con alrededor de 50.000
pasajes anuales vendidos, y que en 1960 regis-
trara 60.000 pasajeros, evidencia entre 1964 y
1968 una desafeccién gradual por este servicio,
con un minimo para 1968 de apenas 37.606 perso-
nas transportadas. Pese a ello, las estadisticas de pa-
sajeros movilizados sefialan, promedialmente, una
mayor ocupacién por unidad transportadora. Asi, de
19,5 asientos ocupados en 1964, se pasa a algo maés
de 22 pasajeros por vuelo, en las operaciones cum-
plidas en 1968. La principal causa de ambos fe-
némencs radica evidentemente en las habituales

“Dragonfly”, el ministro Millington




El 8 de mayo de 1937 PLUNA
extendié credenciales a un nuevo
agente en el interior, esta vez en
Tacuaremb6. El representante ele-
gido era don Aparicic Palombo,
un muy estimado vecino de la ciu-
dad, propietario de la popular tien-
da “La Sin Bombo”.

Entre las varias obligaciones que
la investidura de PLUNA:le. im-

HAY CIELO EN

ponia, se enconiraba la de infor-:

la base principal de la compaiiia
acerca del estado del ticmpo en su
ciudad. La informacién meteorols-
gica procedia, por supuesto, de una
apreciacién personal, virgen de co-
nocimientos y sin ayada instrumen-
tal 'y, ‘como-si ello fuera: poco,:la
misma se realizaba con muchas ho-

ras de anticipacién a la partida del

‘avién con aquel destino.

‘Ahora bien; cuando- la’ clientela

LAS NUBES

“entonces mensajes de este msoht

- Tacuarembg”. Perplejidad momen-

agenciero hacer el analisis de
tiempo y redactar el telegrama —
eso sucedi6 unas Cuantas veces-
lo subrogaba una moréna, emplea:
da de su conflanza Melilla recibia

calibre: “Hay cxelo en las nubes

tanea, una ‘sagaz. mterpretacmn, un
téngase presente para la galeria del

mar, regular y telegraficamente, a

de 'La Sin Bombo” impedia al

disparate. .. y PLUNA salia.

cancelaciones de vuelos, que afectan al servicio
v desalientan al usuario. :

Los estudios técnicos asignan a la falta de
equipos —por hallarse los motores en el limite de
horas, por carencia de repuestos o por desperfec-
tos mecanicos— el 52 ‘9% de las cancelaciones, y
un compartido 25 9% a factores vinculados cox la

infraestructura —estado de las pistas, etc— y a.

desfavorables condiciones meteoroldgicas.

La distancia media cubierta en los vuelos in-
ternos, cumplidos con equipo Douglas DC3, era
hacia fines de 1968 —afio limite en nuestro estu-
dioc— de alrededor de 355 kms., con tendencia
ascendente. La duracién del recorrido directo mas
large (vuelo a Artigas) era de 2 hs. 10° y la del
vuelo a Rivera seria, teéricamente, de algo menos
de dos horas. Pero como el vuelo Montevideo-Rivera
hace escalas en Treinta y Tres, Melo y Vichadero,
el tiempo se eleva a 3 hs. 20 minutos. La dife-
rencia horaria a favor del avién persiste frente a
los medios terrestres, aun con las apreciables de-
ducciones que implican las habituales esperas en
los lugares de partida y en las escalas.

Un somero analisis de los servicios aéreos in-
ternos permite apreciar un ancho pico en el flujo
de pasajeros en el trimestre enero-marze y dos
minimos anuales en junio y agosto. Las cifras de
mayor movilidad guardan, en general, una signifi-
cativa correspondencia con los periodos de vaca-
ciones, tanto escolares como en los niveles de estu-
dios subsiguientes. El que se inicia al término del
afio lectivo coincide con el turismo de temporada
estival, polarizado hacia Montevideo como destino
final o como breve etapa intermedia hacia la zona
este.

Los servicios de carga y correo, si bien son co-
metidos de PLUNA, no han merecido, por obvias
razones financieras, una especifica consideracién del

PLUNA. -~ ‘MOVIMIENTOS INTERNOS =
ARos 7 Vuélos Pas;nieros, - Cargas .
1964 | 2.789 | sa.412 | 175.662 kes.
1965 1. 2,324 50.714 ] 145484 -
1966 1,860 45628 153,996 *
1967 1.769 :40.372-} 130:389
1968 1.697 . 37.606 | 153.26
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Un DC3, “el Ford T de la aviacién’, en el campo de aterrizaje de Vichadero.

ente en los sucesivos planes operativos anuales. Dc
ahi que sus modestas cifras, expresadas en quilo-
gramos, no hayan podido alcanzar, en el extremo
mas alto de sus oscilaciones, el volumen registrado
en 1962.

En estos momentos los servicios de PLUNA al
interior del pais se hallan totalmente suspendidos
v, segin ha trascendido, serian realizados en
forma provisoria por aviones de la Fuerza Aérea
Uruguaya.

SERVICIOS INTERNACIONALES

El aeropuerto de Carrasco articula para Uru-
guay enlaces aéreos intercontinentales e interameri-
canos. El acrédromo de Laguna de los Patos en
el Km. 169,5 de la carretera a Colonia, y la Base
Naval “Capitdn Curbelo” de Laguna del Sauce,
en €l departamento de Maldonado, sirven a igua-
les propésitos que el anterior, pero con Aambito
regional.

Carrasco es nuestro tnico aeropuerto de ca-
tegoria internacional y, por cierto, de los mas im-
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portantes de América Latina. Su movimiento in-
ternacional de pasajeros sigue siendo superior al
de aeropuertos como el de Rio de Janciro o el de
San Pablo. En ello influye decisivamente el gran
volumen del transito aéreo entre las dos capitales
del Plata.

En 1968 entraron y salieron por Carrasco, o
hicieron escala en tramsito por él, 538.416 pasaje-
ros. Depone su liderazgo en la cuenca sélo {rente
a Buenos Aires, que le incorpora a su area de in-
fluencia.

El 85 9 del movimiento internacional que se
inscribe en Carrasco proviene de o se dirige a la
ciudad de Buenos.Aires. El resto del movimiento
se distribuye entre Brasil, con un 7 %, Chile v
Paraguay con un 2 ‘% cada uno, y entre otros
destinoes el saldo final.

La potencialidad, real y futura, de toda activi-
dad vinculada al transporte aéreo puede ser infe-
rida de este dato: el movimiento total de pasa-
jeros realizado en el mundo por las compaiiias
aéreas pertenecientes a los paises contratantes de
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LAN-Chile, Lineas Aéreas Paraguayas, Aerolineas
Argentinac y Austral. Operan asimismo en Carras-
co aviones-taxis, de turismo, cargueros y militares,
los que junto con las aeronaves comerciales ante-
dichas, elevan casi al dcble el volumen de sus
operacicnes. Estas alcanzaron a 11.099 en 1948, en
tanto que en 1968 cl total de despegues y aterri-
zajes de aeronaves llegé a 32.836: practicamente
un incremento del 300 por ciento en sélo dos
decenios.

Uruguay mantiene, a través de PLUNA, li-

neas con Argentina (5. vuelowdiarios)y Brasil (dos-

vuelos semanales, uno a San Pablo y uno._a -Rio)
y Paraguav {un vuelo semanal).

El nimero de vuelos externos que realiza ‘el
ente estatal muestra un acelerado aumento de un
247 Y cntre los extremos del periodo 1964-68
{coincidente con la desaparicién de CAUSA en
1967), vy evidencia el firme propésito de recobrar

para nuestra bandera los mayores factores de ocu-
paci6n, especialmente cn la ruta Montevideo-Bue-
nos Aires..

La participacién de PLUNA en el movimien-
to inter-platense de pasajeros llegé al 55 9% en
1959, declind en los afios 1964-65 hasta un mini-
mo de un 23 9%, para finalmente acusar una re-

* habilitacién parcial en 1968, con un 31,7 9.

El factor de ocupacién de asientos sigue siendo
aparentcmente elevado. La Mision Técnica Inge-
route consigna en. el capitulo corre<pond1ente de

su” estudio, datos suministrados por la D.G. de

AC v PLUNA que arrojan una media de em-
pleo de un 68,6 % sobre la capamdad ofrecida.
Sin embargo, las lineas tedricamente mas reditua-
bles (Acuncmn y Brasil) deben tener indices dc
ccupacién sensiblemente bajos, pues los servicins
a Buenos Aires constituyen el 92 G de los vuclos
internacionales del ente.




La distancia media del transporte internacio-
nal a cargo de PLUNA es de unos 350 kms., lo
que confirma el predominio absoluto de las unio-
nes con Buenos Aires {210 kms.). Los tiempos
premedic empleados por los aviones Vickers Vis-
count son de 52’ v 47, para los viajes de Mon-
tevideo a Buenos Aires y de retorno respectiva-
mente. La diferencia indicada —que se compensa
en el vuelo redondo— obedece a la circulacién
cbligatoria de los aparatos, por razones de segu-
ridad, a distintos y predeterminados niveles aéreos.
Asimismo, la corta distancia a ser cubierta y la
baja altitud del corredor aéreo en ambos sentidos
hacen que la duracién del vuelo sea mayor que
la que insumiria el Vickers en condiciones 6ptimas
de rendimiento.

Los vuelos externcs de PLUNA muestran una
cierta permanencia de su ritmo anual. Dos valles
v dos cimas graficas marcan los minimos Yy 1naxi-
mos zafrales, respectivamente. Los primeros abar-
can, con amplitud fluctuante, los meses de junio
v agosto. De los Gltimos, el pico menor se registra
en julio —de signo oriental e inscrito dentro del
periodo vacacicnal de ese mes— y el mas elevado
(mas meseta que pico) se extiende desde setiembre
al bimestre marzo-abril. Del anélisis surge que la
movilidad aumenta —nutrida por un fuertc turis-
mo de vecindad— con la dulcificacién de las
temperaturas, hasta alcanzar el apice en pleno pe-
ricdo estival. Luego la linea se inflexiona ncgati-
vamente, aunque sostenida a medias en su decli-
nacién per una corriente nacional inversa, de Se-
mana de Turismo. En sintesis, el voluminoso
transporte veraniego de pasajeros dc procedencia
argentina se ve compensado parcialmente en ¢l
afio por dos empujes principales, de moderada in-
tensidad y corta duracién, desde esta margen del
Plata. '

Las cargas transportadas, excluidos los equi-
pajes, si bien duplican las de los vuelos internos,
cxhibieron siempre modestas cifras y un tacito es-
tancamiento. ‘

PLUNA opera también desde la base de La-
guna del Sauce, con servicios directos a Buenos
Aires, que cumple los fines de semana en la tem-
porada de verano. Canaliza hacia este medio, vy
en forma répida, la corriente turistica que se di-
rige a o proviene de las estaciones balnearias de
Punta del Este y Piridpolis. Estos enlaces, servidos
con equipo Vickers, exceden con largueza, en su
movimiento anual de pasajeros, el total que ofrece
la linea de mayor trafico doméstico, o-sea.la, de
Rivera. B




Aerolineas Colonia S.A. (ARCO) cumple
como minimo, desde el aerédromo de Laguna de
los Patos, dos vuelos diarios redondos a Buenos
Aires. En 1968 transportd, en ambos sentidos,
31.534 pasajeros en 1.348 operaciones (ocupa-
cion menor del 50 % respecto a la capacidad
ofrecida).

ARCO, por convenio con la Organizacién Na-
cional de Autobuses S. A. (ONDA), expende la
casi totalidad de sus pasajes aéreos en combina-
cién con desplazamientos terrestres hacia y desde
Montevideo.

ANALISIS Y PROYECCION DE LA
ESTRUCTURA PRODUCTIVA DE PLUNA

PLUNA" es un organismo consuetudinaria-
mente deficitario; afio a afio se repiten en él re-
‘sultados econdémicos adversos. La sistematizacién
de este hecho cbliga a las autoridades de PLUNA
a acentuar el esfuerzo destinado a enjugar -sus
déficit, desplazando a esos fines, necesariamente
y sin proponérselo, los fondos provenientes —bajo
la forma de subvencién— de las siempre escasas
disponibilidades del erario. El saneo definitivo de
su estado financiero no ha podido lograrse con los
solos ingresos correspondientes a su gestibn co-
mercial. ’

Consuela, aunque poco, saber que muchas
compafiias aéreas extranjeras son también defici-
tarias y que gozan de subsidios y privilegios otor-
.gados por sus respectivos gobiernocs, en tanto que
otras cumplen actividades afines a su servicio es-
pecificc, lo que les permite cerrar con ganancias
los ejercicios.

PLUNA, debemos acotar, integra el elenco
oficial de organismos cuya administracién burocra-
tica conspira contra el éxito de su gestién. En los
-presupussios del ente se destacan las importantes
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dotaciones comprometidas en sueldos y gastos so-
ciales, y las débiles sumas que se destinan a amor-
tizaciones e inversiones.

Revistan en sus planillas 983 funcionarios, a
los que debe agregarse 130 maés, contratados en
el exterior. Parte importante de ese personal es
técnico especializado, mecéanico y de pista; el com-
plemento lo integran profesionales y los sectores
administrativo y de servicio. El directorio de
PLUNA, en su proyecto de presupuesto para 1969,
ratificaba la existencia de un funcionariado exce-
sivo, al formular un plan denominado de “Ajuste
del Factor Humano”, por el que ofrecia una serie
de cargos prescindibles para su redistribucién den-
tro de la Administracién Publica.

La gestién del ente, aunque sean unitarios sus
resultados, puede ser desglosada en dos partes:. la
vinculada a los vuelos internos vy la correspondiente
a los externos.

PLUNA mantiene un régimen tarifario discri-
minatorio. El precio de los pasajes internos —in-
cluso para rutas de mayor extensién— es sensible-
mente menor que los de los vuelos hacia y desde
el exterior, que se regulan por las tarifas interna-
cionales. '

Los costos operatives superan con abrumadora
desproporcién a los ingrescs obtenidos por concep-
to de transportes dentro de fronteras. El servicio
Montevideo-Rivera, por ejemplo, en el primer se-
mestre de 1969 demandaba gastos por un monto
de $§ 125.000.00 por vuelo, en tanto que a capa-
cidad colmada rendia sélo $ 23.072.00.

El precio de los pasajes aéreos es superior a los
terrestres; sin embargo no estan lejanos los tiem-
pos en que el boleto de avién era mas barato que
el del 6mnibus.

Del estudioc comparado del precio de los pasa-
jes aéreos interncs con los de los medios de trans-
porte terrestres surge una disminucién relativa del




valor de los primeros con respecto a éstos. De ha-
berse mantenido, en los aumentos registrados en
PLUNA, una similar progresién en las tarifas —el
precioc pasajero-quilémetro disminuyb constante-
mente hasta llegar, en 1966, a la mitad del nivel
de 1957—, es de presumir que una desafeccién
méas acusada se hubiera revelado en sus cuadros
de movimientos de pasajeros.

Es preciso advertir que varias de las estadis-
ticas referentes a estos vuelos internos no propor-
cionan, como hubiera sido de esperar, una normal,
directa aproximacién a la verdad. Ellas son pro-
ducto de dos procesos antagdnicos: uno de esti-
mulo y otro de desaliento al pasaje. La presencia
de tarifas aberrantes por un lado, y las cancela-
ciones que niegan servicio a la demanda por otro,
no pueden ser nunca testimonio de una efectiva
clientela de PLUNA.

Un Curtiss C-46 de “ARCO” a su arribo al Aeropuerto de Buenos Aires.

La Misi6n Ingeroute, en un intento por dividir
y acreditar las pérdidas entre las lineas internas y
externas, realizé calculos partiendo del presupuesto
de que los gastos son proporcionales a los servicios.
Arrib6 de este modo a la conclusién de que los coe-
ficientes de explotacién para 1965, hubieran sido
de 6,3 y 1,7 respectivamente. Hoy, atentos a la
misma premisa, llegaremos quizd a indices mas
distantes aun. Los hechos demuestran, como se ha
podido apreciar, que los vuelos domésticos obligan
a un tributo social muy elevado, no justificado
siquiera por .un servicio efectivo, que muchas ve-
ces le estd vedado a la comunidad. Es oportuno
reiterar que no existen, en el territorio nacional,
dreas o localidades (incluidas Vichadero o San
Gregorio) cuyo aislamiento no pueda ser supera-
do con soluciones menos onerosas que el enlace
por via aérea.
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Las circunstancias exigen hoy, quizd mas que
ayer, la fijacién de objetivos no sélo compatibles,
sino ajustados a la realidad econémica, financiera
y social del pais. En cambio tenemos programas,
elaborados por PLUNA o por reparticiones guber-
namentales competentes, que —atendiendo los in-
tereses de aquélla— estaran en buena medida dis-
torsionados desde su formulacién por imperio de
lo establecido en la carta orgénica del ente. La
ineludible fidelidad a ser observada en los come-
tidos por PLUNA se resume en la parte final de
su articulo 3°, que dice: “En cumplimiento de
estos fines, prestard preferente 'atencién al estable-
cimiento de servicios internocs, ¥ por su orden a
los servicics ‘interamericanos e intercontinentales,
cuando las circunstancias lo permitan™.

El legislador no ignora que el transporte en
general es una parte, y no la rnas esencial, de los
hechos de produccién. Asimismo sabe que PLU-
NA, en el ejercicio del monopolio aéreo interior,
no puede ser sustraida a las debidas correlaciones
con los demas medios de transporte. Sin embargo,
en lugar de encarar la reforma de objetivos y es-
tructura del ente, aprueba leyes presupuestales
que no son sino parches momentaneos, pero si
fecundos actos electorales. Una mirada al interior
del pais, traducida en una partida para mejorar
una pista o rchabilitar un avidén, aunque enga-
flosa por lo ineficaz, produce contentamiento lo-
cal. Seguramente, y mientras no se proclame la
verdad, se repetiran con periodicidad estos gestos,
interpolados con distensiones amargas.

“PLUNA en la era del {et’’: un Boeing -737 para recuperar un mercado mds fiel al horario que a la bandera.
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Podemos concluir, entonces, en que el ciclo de¢
la aeronavegacién comercial de cardcter interno
parece definitivamente terminado. No otra cosa
expresan las contradicciones en la gestion de
PLUNA, si bien ésta persiste en protestar su vo-
luntad de seguirla atendiendo, en lugar de confe-
sar la inutilidad de ese servicio.

En sus vuelos externos, PLUNA podria alcan-
zar la fluidez financiera necesaria para su desarro-
o que los internos le rehdsan. Los estudios sobre
eventuales mercados regionales, realizados por fun-
cionarios enviados por PLUNA, confirman tal hi-
pétesis. Sin embargo, el organismo tiene mas am-
biciosos proyectos-de explotacién, que exceden el

mercade regional de cuya inmediatez se habla: -

lineas interamericanas, con prolongacién hasta los
EE. UU. de Norte América, y posteriormente otras
con destino a Europa.

PLUNA solicité y obtuvo, como es corriente
en estos casos, la asistencia técnica de una compa-
fifa espaficla de economia mixta, Iberia. Un exhaus-
tivo informe preparado por los expertos de csa
empresa analiza la situacién de PLUNA, evalia
sus perspectivas y termina ofreciendo su coopera-
cién financiera para los nuevos planes.

La ejecucién de una primera etapa, con vuelos
regulares a ciudades de América del Sur, precisaba
la modernizacién del parque de avicnes de PLU-
NA. El aparato seleccionado es un jet de proce-
dencia norteamericana, el Boeing 737, con capa-
cidad de 95 a 115 pasajeros y un radio de accién
de 7.500 Kms. La adquisicién —mediante el
sistema de arriendo-compra— de dos jets de esta
marca fue dispuesta luego de haberse comprobado
sus excelencias para distancias medias y después
de haberse indagado los planes de renovaciéon de
equipos aéreos de las empresas competidoras. Uno
de esos aviones se¢ halla en servicio actualmente.

Foto: A M_. Persichett:
Los Vickers Viscount vigorizaron las finanzas .y el
‘rendimiento operativo del ente aerondutico estatal.

La unifermidad de equipos entre las diversas
compafilas multiplicard en la regién los talleres de
reparacién y hard maéas intenso y econdémico el
intercambio de repuestos, al aumentar los alma-
cenes y por ende las existencias.

La equivalencia de equipos de vuelo en las
empresas hard que la preferencia del piblico se
oriente entonces movida por otras consideraciones:
nacicnalidad, propaganda, puntualidad v regula-
ridad en los servicics programados.

Una férmula que se aviene bien con los pai-
ses condenados por ahora al subdesarrollo, es el
sistema cooperativo entre las pequefias empresas

v
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que representan capitales nacionales. Un convenio
regional entre compafifas parejas, como PLUNA,
Lineas Aéreas Paraguayas y Lloyd Aéreo Bolivia-
no, podria configurar la primera unién en la cuen-
ca platense. También el inicio en la preservacién
de la independencia econémica de los paises sig-
natarios, por el ejercicio auténtico de la tutoria de
sus intereses.

EVALUACION, TENDENCIAS Y
PLANES

Al analizar la evolucién del transporte aéreo,
IA.T.A. estimé que el movimiento mundial
de pasajercs, que en 1968 fue de 308.000 millo-
- nes de pasajercs-quilémetros, serd el doble en 1975
y el cuadruple de la primera cifra en 1980. La
respuesta a tan éxtraordinario desarrollo futuro

ha sido el éncargo hecho por las compafias inte- .

grantes de la referida Asociacién, de 350 jets co-
rrientes v 350 reactores de gran capacidad. Las
inversiones astronémicas comprometidas por las
empresas para la renovacién de su material de
vuelo y la ampliacién de la capacidad ofrecida,
reclaman un inmediato v casi universal reacondi-
cicnamiento de las infraestructuras. Los nuevos
mecdelos, v en un proximo futuro los gigantescos
aercbuses que hoy sélo son prototipos, prestaran
servicios en las lineas a América del Sur. Es im-
predecible el futuro de Carrasco ante las nuevas
perspectivas, Pero no resulta aventurado suponer
que a la larga, de igual modo que los aeropuertos
de otros paises de menor desarrollo relativo, ter-
minara por convertirse en centro de abastecimien-
to regional de las grandes bases intercontinentales
que aquellos enormes aparatos —o los que los su-
cedan— habran de requerir.

Mientras Montevideo permanezca en el itine-
rario de las grandes compaiiias, €l elevado costo
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de las aeronaves, su gran peso, el mas prolongado
carreteo en sus operaciones, asi como los desusados
movimientos de pasajeros y cargas que propicia-
ran, han de demandar en Carrasco un reequipa-
miento de las ayudas meteorolégicas y de comu-
nicaciones, pistas méis re:istentes vy largas, etc., asi
como ambientes amplios en los edificios para la
recepcién de nutridos contingentes de viajeros.
La Comisién Nacional de Aeropuertos ha pro-
vectado metas de distintos alcances para la am-

‘pliacién vy mejoramiento de la infraestructura aé-

rea en el pais. En orden de prioridades se da l6gi-
ca preferencia a Carrasco, al que se asocia el
aeropuerto de Durazno como de emergencia o al-
ternadeo, v luego se consideran las necesidades de
quince aerédromos del interior.

Pero la ejecucién del plan més modesto para
Carrasco entrafia recursos varias veces millona-
rics, que las tardanzas legislativas y los retaceos
ministeriales transformarin en partidas cada vez .
méas menguadas. Las autoridades sin embargo son
optimistas; consideran ‘que las obras previstas po-
drén ser autofinanciadas por Carrasco con los pro-
ducides por tributos de vigencia internacional, como
las tasas de utilizacién del aeropuerto y los im-
puestcs a pasajes Y pasajeros.

Las -mejoras disefiadas y calculadas para los
aeropuertcs del interior plantean la necesidad de
una previa, fundamentada y valiente definicién
de intenciones, tanto por parte de las reparticio-
nes directamente involucradas como del cnte es-
tatal, estrechamente asociado a aquéllos en su
destino.

Soluciones econdémicas minimas, por la via de
la Gltima Rendicién de Cuentas, han beneficiado
a los aeropuertos de Rivera, Salto, Paysandi, Du-
razno, Artigas y Melo, pese a la ausencia de una
politica aérea nacional o, siquiera, de una coheren-
te linea de opinién oficial.




Los grandes proyectos —nacionales o regio-
nales— creados o a crearse dentro de un marco
estructural apropiado, asi come las medidas que
se adopten con la mira puesta en el logro de am-
plics y justos objetivos sociales, sblo serdn posibles
y duraderas respectivamente si es incluido el trans-
porte dentro de los rubros de la actividad econémica
a los que se desea impulsar decisivamente. El sec-
tor, penetrado de una prcblemética vasta y com-
pleja, reclama con urgencia del gobierno una con-
sideracién exhaustiva y una planificacién integral.
En efecto, han sido suficientes unos pocos aifios
para que se agudizara el deterioro gue, en el amplio
panorama de las comunicaciones y de las interrela-
ciones humanas, el transporte venia sufriendo.

La creacién del Ministerio de Transporte, Co-
municaciones y Turismo dio forma institucional al
que debe ser el érgano responsable y rector de una
politica nacional del transporte. Sin embargo, la
expectativa v el deseo de que ese centro diera

CONCLUSIONES

cumplimiento a uno de sus cometidos primarios —Iu
ley del transporte—, atin no han sido satisfechos.

Tampoco se han renovado lcs caduccs mecanismos
por los que el Estado puede acceder a la informa-
cién —y a partir de ésta proceder a su drcuns-
tanciado estudic— del sector. Los datos que deben
suministrar los servicios estatales suelen sufrir una
¢ mas de las siguientes dificultades. Habitualmente
se acumulan, sin ser cbjeto de un debido procesa-
miento, en las oficinas estadisticas correspondientes,
donde aguardan, desordenados, el ocasional interés
de alglin curioso. Les ocurre asimismo que no son
sistematicos ni guardan la necesaria armonia entre
los distintos entes, en razén de que los conceptos
a que responden no han sido previamente estipu-
lados. Incluso en una misma reparticién los datoes
sufren variaciones conceptuales a lo largo del tiem-.
po, al no ajustarse los registros a pautas”orual
Por.tltimo, lo que pese a su gravedad. tampoco es
inusual, pueden llegar a no existir sxrnplcmen




Foto: A, M. Persichetti.

Lo sobredimension de servicios (Montevideo, caso exlremo) frente al olvido de varias localidades, _es uno
de los aspectos caracteristicos de la actual desorganizacién del sistema de transportes,

por negligencia funcional a varios niveles. La in-
formacién de las empresas privadas, por su parte,
alentadas ¢éstas por la ineficacia fiscal, es entre-
gada con reticencia en algunos casos, < cuidadosa
e interesadamente deforma:ia en los mis.

Finalmente, los censos y muestreos viales no su-
plen el déficit de informacién sefialado, dado que
son procedimientos de reciente data y de restrin-
gida aplicacién en nuestro medio.

Este oscuro panorama que se extiende en la
base priva de racionalidad a los intentos de formu-
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lar -ualquier plan de reestructuracién vy coordi-
nacién nacional del transporte.

Pese a lo expuesto, una ligera inferencia
Hevz a comprobar una distribucién espacial incon-
veniente de las infraestructuras y parque del trans-
porte, ya sea por presencias infecundas, ya por au-
sencias no justificadas, ya por la sobredimensionada
utilizacién de los recursos materiales y humanos.
Ast —como lo veremos en el préximo trabajo que
dedicaremos al tema—, la navegacién de cabota-
je, practicamente inexistente en el pafs, dispone



de una poderosa capacidad instalada en puertos,
cuya ociosidad incide, sin beneficios, en los gastos
publicos. Mientras existen zonas que esperan los
accesos fisicos que posibiliten la instalacién de gru-
pos ccoperarios de explotaciéon agricola, o una im-
prescindible relocalizacién industrial, caminos hay
que no pueden ofrecer la excusa de un rol social
v econémico que no cumplen, pero que si pueden
ser explicados por la accién de intereses particulares
que gravitaron exitosamente en su construccién ¥y
mantenimiento. Por ltimo, en varias localidades
v regicnes del territorio se observa una verdadera
cengestién de diversos medios, prédigos en servi-
cics frente a la demanda mas o menos intensa de
transporte; ello desencadena una verdadera guerra
ccondmica en el sector, con las directas secuelas
de envilecimiento de las tarifas, descapitalizacién de
las empresas, interrupciones en las frecuencias, y
varias otras, igualmente inconvenientes, que parece
ocicso enumerar, En sintesis, podemos ofrecer una
gama geografica que se extiende desde el lujo hasta
la miseria: desde lugares donde convergen vias
férreas, carreteras, aer6dromos y puertos, hasta rin-
cones asistidos por un paupérrimo servicio ferro-
viario semanal, o bien por un camino vecinal
habitualmente intransitable.

En otro orden de cosas, los tenedores de los
diverscs medics de transporte han procurado siem-
pre, desde el inicio de sus actividades, inducir, im-
poner y acentuar (contando con la inadmisible v
culpcsa benevolencia gubernamental, por accién
o por cmisién) una compartimentacién estricta del
transporte, no sélo entre los sectores cficial y pri-
vado, sino también entre los distintos medios, e
incluso entre las varias empresas que atienden un
mismo medio. Esto implica, como es obvio, un coto
cerrado de privilegios donde no merecen atencién,
si no son rentables, las obligaciones de carécter
social.

La hora presente plantea un reclamo perento-
rio: la intervencién del Estado para el estudio téc-
nico y la articulacién de soluciones orginicas. De
su atenta y patriftica participacién, reforzada por
la autoridad que inviste, derivard necesariamente
la reordenacién que complemente los servicios v
ctorgue a cada medio la cuota de movilizacién maés
econémica para la sociedad. La direccién del sector
deberd necesariamente formular, mas que meras
reglas indicativas a las empresas privadas, normas
de caricter compulsivo que sirvan de instrumentos
para la homclogacién de las tarifas, la regulacién
de los créditos oficiales, la aplicacién de criterios
restrictivos en las importaciones, la graduacién res-
pectc al nGmero, extensién y alcance de licen-
cias, etc.

Definida como antecede la politica del trans-
porte, los programas periédicos estableceran la dis-
tribucién de las inversiones, tanto para construir
y conservar las infraestructuras como para el reequi-
pamiento y mantenimiento del parque moévil. Esos
mismos programas deberdn naturalmente estable-
cer el orden de prioridades en las ejecuciones.

Tanto en éste como en otros aspectos de su
actividad econémica, debe exigirse de los uru-
guayos tcdo un compromiso a fondo con la defen-
sa de los verdaderos intereses nacionales; en el
planeamiento y en la conduccién politica de los
gobernantes y en el esfuerzo de la poblacién entera.
La ayuda financiera y la asistencia técnica de
las agencias “internacionales” de crédito debe ser
cautelosamente estudiada, asi como minuciosamen-
te calibrado su caricter de real necesidad. La
apelacién reiterada a dichos organismos, cada vez
mas frecuente en los dltimos afics, es inconsecuente
con la merecida caracterizacién de aquéllos como
agentes de intereses espurics que poco o nada tie-
nen que ver con los del pais hacia el que extienden
sus tentaculos. ‘
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