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COORDINACION
DE TRANSPORTES

CAPITULO 1

EL PROBLEMA DE LOS TRANSPORTES

El problema de los transportes es de cardcter financiero y su exis-
tencia se advierte al considerar la situacién en que se encuentran, reflejada
por lo que exige el piiblico que los utiliza y por lo que piden los transpor-
tadores.

Exigencias del publico

El piblico que se sirve de los transportes esth |

te en contar en todo tiempo con un servicio que Teu: ! (
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urgenie gue se transporta por avion. Ademds se quejan de que los ferro-

Las compaiias de navegacion fluvial han perdido la earga valiosa y
nen tarifas fijas, y los automotores que, aunque legalmente deben someter-
se a las que hayan sido aprobadas, con todo, en la prictica juegan con ellas
carriles tienen algunas tarifas bajas contra las cuales no pueden competir y

de que las carreteras les han guitado buen tonelaje.

Los ferrocarriles ponen de presente que debiendo las tarifas reflejar
los costos del transporte, en las del servicio automotor, acuético y aéreo no
se han tenido en cuenta todo los costos desde que reciben subsidios. En es-
tas condiciones las tarifas son més bajas de lo que debieran ser y por tanto
por este medio se hace una injusta competencia a los ferrocarriles.

Las compaiiias aéreas que han estado prestando scervicio en el inte-
rior de los respectivos palses se han visto afrontadas a la competencia de
numerosas empresas acreas de post-guerra gue pueden poner en peligro la
estabilidad de ellas. Tal ha sucedido en Estados Unidos, en donde se han
dado facilidades especialiiente a los aviadores veteranos de la guerra, mu-
chos de los cuales se han constituido en empresarios de transporte.

En Colombia también ha habido ficbre por esta clase de servicios y
asi vemos que se han constituido entre 1945 y 1947, siete nuevas empresas
de aviacidn, la mayor parte de las cuales son empresas pequefias que en un
momento dado pueden no afrontar las sucesivas rebajas de tarifas e ir al
fracaso por sus altos costos de operacidin en relacion con empresas de una
explotacidn normalirada y que tienen buen volumen de trafico.

Las compaiias americanas que operan lineas internacionales luchan
por u- se les permita operar en el interior del pais, a lo cual se oponen la
Comisidn de Aeronfdutica Civil Americana v las compafias que operan ser-
vicios domésticos. También se ha propuesto en Estados Unidos, como medio
de poder competir en los transportes internacionales contra compafias ex-
tranjeras apoyadas por los respectivos gobiernos ¥ con personal de mas
bajo costo, que se permitn h fbrmscfén d; una solu commﬁin pm tmiﬁm
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ley se apli.ca} en general a todas las industrias. Pero la del transporte férreo
tiene c'ondlmones mas gravosas. En efecto, desde 1937 cada una de las partes
empezd a contribuir con 2.75% aumentando gradualmente afio por ano. Pa-
ra 1947 la contribucién se sefialé en 8.75% para el patron y el 5.75¢ para
el empleado u obrero, porcentajes que en 1952 deben ser del 9% y 6%, res-
pectivamente.

Desde el punto de vista de los impuestos, los transportadores por ca-
rretera, agua y aire, ademds pagan proporcionalmente menos impuestos que
los ferrocarriles, especialmente en lo referente al impuesto sobre propiedades
(predial), pues éstas son en menor niimero en aquellos sistemas que en los fe-
rrocarriles. En efecto, mientras que éstos son duefios de la zona de la via,
las carreteras y vias fluviales pertenecen al Estado, y en la aviacion los cam-
pos de aterrizaje ordinarinmente pertenecen a los gobiernos locales de los
Estados v del Gobierno Federal.

En paises como Colombia, donde la mayor parte de los ferrocarriles
pertenecen al Estado, estin exentos de pagar impuestos sobre propiedad (ca-
tastro) y sobre la renta. Con todo, los ferrocarriles nacionales prestan al Go-
bierno servicios, unos gratuitos y otros a tarifa rebajada, que puecden com-
pensar los subsidios que por este motivo reciben.

El cuadro siguiente da idea de la cuantfa del valor de los ser-
vicios que el Gobierno Nacional de Colombia, los departamentos y la
beneficencia reciben en forma gratuita de los ferrocarriles nacionales. En los
@ltimos afos la mayor parte de los servicios al Gobierno Nacional fueron co-
brados a la tarifa rebajada y su pago estd pendiente.. Por el momento no hay
datos disponibles para hacer el cdleulo de lo que representa la rebaja.

RESUMEN DE VALORES DEJADOS DE COBRAR AL GOBIERNO
Y OTRAS ENTIDADES s :

1937 1938
Por pasajeros. . . . . 108.702.72 113.700.30
Por carga (Dif. Tarif.) - . o : L
Por carga libre. . . . 397.514.27 175.338.11 18
Por servicios especiales 10.022.37 er:_mmgg;-e,.

Por pasajeros. -_:d""\;r‘, &, =
Por carga (Dif. Tarif.) 7

Por carga libre
Por servicios
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biernos locales y el Federal contribuian en esn €poca con un subsidio no in-
ferior a US 8§ 7.000.000,

- = ' 1 1 -

En Colombia el subsidio mis importante fue el concedido a la Avian-
ca, por concepto del privilegio de transportar y distribuir correo aéreo. Des-
de hace algin tiempo las otras companfas de aviacion han venido reclaman-

do contra tal privilegio v el Gobierno ha plancado dar a todas la oportuni-
dad para transportarlo.

Subsidios por concepto de vias y terminales

Ferrocarriles. Como es muy bien sabido, los ferrocarriles construyen
las vias que utilizan y las sostienen en condiciones de servicio. Ademés,
mantienen costosas instalaciones Yy organizaciones a fin de garantizar la se-
guridad del transito.

Carreteras. Para el transporte automotor se construyen las carreteras
con fondos publicos y se oconservan con los impuestos que pagan los con-
tribuyentes.

A la construccién de carreteras se dedican sumas mAs o menos gran-

des de acuerdo con la capacidad fiscal de cada pais. En los Estados Unidos,
los Estados adjudicaron contratos en 1946 por un total de US 8 740.000.000
y de fondos federales se calculé una inversion en el afio que termind el 30
de junio de 1947 en US $ 268.000.000 y de 393 millones para el ano si-
guiente. ’
- La construcciéon y conservacion de las carreteras se financia con el
impuesto sobre el consumo de gasolina, con las sumas apropiadas por el
Congreso y con otros varios impuestos. No es raro el caso de que los gra-
vimenes que se recolectan de los ferrocarriles se empleen el construceitn o
mejoramiento de las carretras.

En Estados Unidos mucho se ha discutido sobre si los usuarios de las
carreteras pagan no sélo la conservacién sino también la construccién. En =y
general se cree que no pagan lo que debieran pagar. Opinan algunos que
no todo debe cargarse a los usuarios, sino que los gastos deben contabili-
zarse asi: parte a la defensa nacional que requiere buenas vias de comuni-
cacién, parte a los propietarios aledafios como valorizacién y el resto a .
usuarios. M4s ain, para muchas personas el automavil privac
do mis de lo que le corresponde, con lo cual beneficia
bus y por camidn. Rk ey sl e

En - Colombia se ha creado i
a razén de § 0.10 por galén, e
de § 0.05 con destino a la pavi
servacién que hacen la naciés
impuesto es insuficiente pa
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puestos y por tanto los usuarios de las carveteras estin recibiendo ),
aib.

sidio del Estado colombiano.
(El impuesto sobre consutl

1 Fomento municipal) .
; En el dato sobre el valor del impuesto de consumo de gasalin, ,,
1

194G se ha deducido el 33% del Lotal correspondiente a lo contribuciag g,
los usuarios a la pavi-r-:-mnta.clén de carrcteras. s ,

El transporte automaotor estd gravado también con impuesto de ),
ca v licencias de choferes. Iistos impuesltos ¥ h‘as multas por violacian .
reglamento de transito se aplican i l.a conservacion d_e las calles de las ey
dades que los recolectan, a la crgammclép del transito en ellas y al soste.
nimiento de las oficinas que expiden las licencias. De modo gue los referi.
dos gravdmenes no deben tenerse €n cuenta como contribucion o los gastog

de conservacion de las carreteras.

o de grasas ¥ lubricantes se dedico 0, |
1 '_y

Navegacién fluvial

En construcciones de canales ¥ mejoramiento de rios para la navega-
cién, los gobiernos gastan SUMMAS considernbles, sin que en la generalidad e
los casos por este concepto se reciban contribuciones de las empresas de
transporte que los utilizan.

En ocasiones las obras fluyiales son mixtas, es decir, se hacen con
varios fines, como drenaje, control de inundaciones y desarrollo de fuerza,
y entonces es necesario distribuir el costo total de la obra entre lo que co-

tresponde a navegacion y lo concerniente a otros propdsitos.
. 8¢ mm sumas cuantiosas.

Pero en todo caso con fine

o .Cdlom\bia. se gastan al e ‘considerables como se ve
en el ?igule.nte cuadro, un subsidio a la navegacién fluvial,
o A ~como retrib ibucién al servicio que
se les presta: : sni Jlll |

GASTOS

igg; o | .. $ 1.613.632.00
1939 2 g 601.128.00
1940 ... . - 708.786.00
1941 o e ﬁ-"j’ !,-_h o om

b Wk
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tas contribuciones pihlicas, en construccion, mejorn y conservacion de cana-
les y rios navegables. Asi por cjemplo, en el rio Missouri desde Kansas City
hasta su desembocadura las obras e arreglo costaron a razdon de US 8
275.000 por milla y se gastan US $ 5.000 por milla en conservacidn. En los
ultimos 20 afos se han gastado de fondos pablicos en rios, canales, carreteras
y aervopuertos mdas del valor de los ferrocarriles estadounidenses.

Aviacion

En materia de aerddromos es conoecida la politica de los gobiernos
nacionales o municipales de decretar la construccion de campos de aterri-
gaje por cuyo servicio no se cobran ordinariamente las sumas necesarias,
no digamos para reembolsar el costo de construecidn sino los gastos de ope-
racion.

De acuerdo con una ley de 1946, el Gobierno Federal de Estados U-
nidos debe gastar en un programa de 7 afos de construccién de aerddro-
mos, que empezé el 17 de julio de 1946, US § 500.000.000 debiendo los Es-
tados gastar otro tanto. Ademias hasta diciembre de 1944 se habfan gastado
US § 940.0000.000 de fondos piblicos en la construecién de aerddromos de
servicio no militar. El nuevo aerodromo de Nueva York, cuyo costo es de
US § 200.000.000, vepresenta una inversién equivalente a lo que los ferro-
carriles de capital privado New York-Central y Pensilvania invirtieron en
sus respectivos terminales.

La construceidon y operacidn de aerddromos por entidades municipa-
les no es un éxito financiero, como se verid por el siguiente ejemplo repre-
sentativo de lo que sucede en Estados Unidos. Un gran campo de alterri-
zaje en Texas que costd US$ 3.000.000 provenientes de foundos municipa-
les, es decir de los contribuyentes, es operado por el Municipio y utilizado
por 3 compaiias. Estas resultan pagando por cada aterrizaje ¥ decolaje
US § 0.53 cuando el costo es de USS 8.23: el déficit es pagado por tedos
los contribuyentes, pero no concretamente por los usuarios, como dehia ser

En materia de operaciéon y conservacion de los campos de aterrizaje,
la aviacién comercial colombiana no recibe subsidio alguno, pues si bien
es cierto que se sirve de los campos del gobierno, con todo, los &e:rwhas
que éste cobra son suficientes para atemder a tudas los gastos. !

 Empresas de eme

Otra actitud que f
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R de su elecclon, conduce o estos cuerpos a dictar leyes ordenana,
i trucciéon de vias gque no corresponden a un plan ;erenudo' tatilend,
‘ ta la J“’tiﬂc.cw’“ econdmica ¥ el orden de prelaciin en que debay ejee
tarse. Asi se ve, por ejemplo, que S¢ fEdsiRatas ConRptRCcelon de ving y,g,
3 menos paralelas a otras existentes que prestan un buen servicio, ul;ru\-m‘nl”
‘ el problema de los transportes. En cambio se obtendria una mejo, utiliw”
i cién de los fondos construyendo vias de fomento y de alimentacio, g, -

existentes,

lu Cong.

en cye,.

'H\‘

CAPITULO 11
EL PROBLEMA DE LOS TRANSPORTES

vimos algunos factores que intervienen ey
En el presente se terminard el andlisis, ¢,

| En el capitulo anterior
industria considerada en conjunto y detu)),

problema de los transportes.
! diando nuevos aspectos de la

damente.
] Prestaciones sociales en los transportes

En el campo de las prestaciones sociales del personal gue interviene
en los diversos sistemas de transporte también hay discriminaciones.
Al hablar de los impuestos, vhnm como hay un tratamiento desfavg-

rable & los ferrocarriles estadounidenses en relacién con las otras indus-
ayo amen que a éstas.

trias, por imponer a uquﬂlgal] nnm en
En Colombia, los diferentes s ie transporte en teoria estin so-
y 3“ compendia y aumenta las
x

metidos, de acuerdo con la |
. }{_‘Eﬂoml de su dependencia

disposiciones sociales que e
las siguientes pnstacim;_iji social

b). Seguro colecl
d). Pension de
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aes por accident.e de trabajo .Y enfermedad profesional, auxilio de cesantia
y Egstﬂﬂ de e“.t“"'“" que ubllga‘.n silo en proporcidn al capital de la em-
oresa. El 1007 de las prestaciones obliga para un capital de mas de $
125.000. Entre § 50.000 y $ 125.000 el porcentaje fluctiia entre el 40 y
el 80%, y entre § 10.000 y $ 50.000 del 20 al 40% .

[.as prestaciones anteriores son cumplidas por los ferrocarriles y em-
presas de navegacién adrea y fluvial. Pero en relacion con los ferrocarriles
nacionales ¢stos conceden, adem#s, otras prestaciones en virtud de pactos
celebrados con  los obreros y otras voluntarias que se enumeran o conti-
n"acinfln:

a). Asistencia médica, quirirgica y farmacéutica necesaria para los
familiares de los trabajadores;

b). Auxilio especial por muerte en accidente de trabajo:

¢). Suministro de uniformes y overoles.

d). Préstamos sin interés;

e). Prima semestral;

f). Permisos especiales remunerados:

g). Recompensas extraordinarias;

h). Pases mensuales v de vacaciones en las lineas férreas,

Debido a las prestaciones legales, pactadas y voluntarias que el Con- i
sejo de los Ferrocarriles concede a su personal y que aumenta de aio en
afio, ¢l porcentaje de gastos en personal correspondiente a trabajo efectivo
ha ido disminuyendo paulatinamente a limites inquietantes. Si se toma co- |
mo hase cada peso en moneda legal gastado en personal y se distribuye de 1
acuerdo con las causas en que se gastd, se tendria el siguiente cuadro co-
rrespondiente a los ferrocarriles nacionales.

DISTRIBUCION DE § 1.00 GASTADO EN PERSONAL

En dias no trabajados . . . . 1§
En prima anual . . . . . . . .
Bn cesuntd .- 5o TS
En otras prestaciones . . . .

SOIYE. 0! sl ue o | = Ton S2 00
Trabajo efectivo . . . . =

Tﬂ.l - - - ‘- - - . .__-
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lacion con otra industrias, sino €1 proporcion a lo que sucede con |
sistemas de transporte. T 108 oty

En efecto, por uni
adas

hemos visto que las ferroviarios
5y 2 ma
a8 de

en la ley, gozan de otras contractuale
ales v vy
. hun.

1 las prestacianea otorg
o tarias, ¥ y& PoF este concepto estén colocados en un plano super;
otra, los t.rnnspor‘tadorcs por antomotor en materia de gastos ln.l Rt Pop
nes sociales, estan en condicioncs favorables en relacion con l”r Presiaci,
temas, ya que no estan a la altura de ¢stos. 8 Ofrug g
: Las prestacione€s saciales que ordena In ley 5° de 1945 y .

1 otras que las empresas de pavegacion conceden a su personal ‘; Al gunag
L ceros de los puertos estin consignadas en el fallo del r,.““”m]" cl G¢ hra.
I mento del rio Magda.lcrm. prOfCTidU el 20 de abril de 1946, v las ‘. -I' rhitra

fallo que tiene una \'ii-!l-m-'-qll:““-”hl
X dAsta g

el 17 de mayo siguiente,
re las disposiciones de tal documento hav

de Prevision Social ereada en 1942 g
a las prestaciones sociales del |-.-rw|.r;:)|‘; ' +
| dos arbitrados asi: de los patrenos 12% sobre el yalor de 1o oo
larios pagados ¥ por ¢l personal 5% sobre sus remuneraciones [' los 53
continuardin siendo pagadas por los l"flir--rln-;-.- 't rl|
i armpa-

ciones ¥ jubilaciones
de los ferrocarriles se ve que éstos estin n
= | i I IS

| rando esta situacidn con la
Jas prestaciones sin contribucion alguna de su pe |
- 1Ersimna

‘I gravados, pues pagan
Se ha visto que las prwlmelonea sociales forzosas obligan a [

presas de transporte de acuerdo can cierta escala en relacién con cl .:f-{f“-h
de la empl'f"l. Como en el pais no hay Grundes empresas de 1rans'mr*‘:-mul
carretera sino numerosas ¥ pequefias, se Ve que para éstas las Pl""sif“ri-l:”i
son més livianas. Por otra parte, debido al sistema de organizacion rh’”l-n:
empresas, qrdint'ﬂ'iﬂi'al'-‘m d equlpo no pertenece a la empresa sino a l:h
socios. Bsto da por rmﬂ;&,qm qmneg manejan los camiones o los lbus;.:
aferes humos por los propietarios. Estos pa-

son los mismos duenos o
gnn a ;;z::;:?sd:p P hﬂ& 5 gjgpéuales o recorrido que hagan
rescin de un el :ﬁlueﬁa del wvehiculo se compro-
choferes no son existentes cn esta
_” a sueldo de unn cwpres de
siguiente explicacion: todo chofer
@lﬁﬁ’h&rﬁe los servicios de un
'h;gm_{iumn lo que mafiana ten

AT

|;‘ pnes al mismo d
1* de mayo de 1946. Ent
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De todos modes lo que gaslan por este conecepto es muy poco en
cion a lo que gastan los ferrocarriles. Lo légico y justo es que todos

i

|
ciones- ‘
temas de transporte estén colocados en las mismas condiciones. No

II

prOP"
Jos Sis

i aceptable
te cuyo ]lﬂsunal tiene un standard de vida que no puede compararse con el ol
t N

f"wn‘rw, ni tampoco puede decirse gue el transporte por automotor es |
costoso que por ferrocarril, si aquél se maneja con personal que no g

que se compita a los ferrocarriles con otro sistema de transpor-

menos
oza de Jas mismas prestaciones sociales
[ 4

Reglamentacion del transporte

En materia de reglamentacion de transportes, Ins disposiciones legn-
les no cobijan por igual a todos los sistemas. Unos estin mis reglamenta-
gue otros, contdndose entre los primeros a los ferrocarriles,

En la generalidad de los paises del continente americano la regla-
mentacién comprende, por lo menos, disposiciones sobre trinsito a fin de
conseguir seguridad ¥ orden en ¢él. Hay otros como Argentina y Cuba don-
de hay legislacién sobre reglamentacion de transportes y coordinacién de

dos

los mismos
En Estados Unidos la reglamentacién de los ferrvocarriles abarca las
siguientes actividades: tarifas, construecidon o extensidn de vins, abandone
de las existentes, emisién de bonos, consolidacidon de unas empresas con otras,
contabilidad, estadistica ¥y medidas de seguridad para el tridnsito de los tre-
nes. El control de estas actividades es ejercido por In Comisién interesta’nl
del Comercio (1. C. C.), entidad que en general debe velar por la explo-
tacién honesta, eficiente y ccondmica de los ferrocarriles, Los asuntos so-
cisles pertenecientes a los ferrocarriles son manejados por otra entidad (Na-
tional Medistion Board).
IL.a Comisién Interestatal de Comercio también controla el transporte
automotor. los transportadores a conirato estdn reglamentades en parte;.
los transportadores privados linicamente en cuanto se relaciona con la se-
guridad del trénsito y los de servicio piblico estdn completamente regla-
mentados. En efecto, para que puedan prestar servicio se requiere que ob- .
tengan wn certificado de necesidad vy conveniencia piblica; las tarifas deben
someterse a la aprobacion de la 1. C. C., entidad que interviene también vn
la contahilidad, estadistica, horas miximas de servicio de mtphlm ¥y W
nizacion en general del transporte automotor.
Los transportes fluviales ¥ maritimos ﬂ@my
cién y en su control intervienen la I. C. C. y :
Los transportes aéreos estdn bajo la ji
Aerondutica Civil, encargada de promover este sist .
Como esta oficina controla las tarifas, se ha | )
:]idad encargada de la aprobacién de las
€ que Se procedn con un eriterio ligico

% mis de esta entidad, intervienen en
Commission .
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por ejemplo, a los fgrrul:nrril?a no se les permite adquirir interegeg
portes por carretera ¥ por aire para prestar un se.rvicin "'""“"ilim.d:,n Fran,,
empresas de navegacion maritima no se las autoriza pagy, Combing e lig
servicios aéreos, al paso que el Gobierno concede rutas , """llmm,“_“" Con
extranjeras en las cuales tienen granlies intereses compniine ‘“r“: e,
navegacion maritima. Los transportes por antomolor tampo, l'nv.;.]:"“ e
dinarse conservicios a¢reos. I
Hay otras disposiciones como la de suprimir pasos , hivel g
que fueron establecidas post.eriormente Y que .ra(-.nsiunan fuertes epe o
a los ferrocarriles. Por otra parte, en Argentina ha existido |, Prohil
de establecer servicio de puerta a puerta, el que coloca a o fvrn..". ||\.‘,,|l
casi al mismo nivel del servicio que prestan las carreteras. arrile
En Colombia existen varias disposiciones legales sobpe transpor
o que se aplicaban especialmente a los ferrocarriles 1 ,"q ds
porte automoter cra libre. Cualquier persona natural o juridics l..,‘””lr';"”
zarsc a las carrcteras a prestar servicio con s6lo tener el vehiey), L an
lado en algin municipio, pagar el impuesto de placa y con que ¢ r-h.l.','l.'-
tuviera licencia de conductor. er
En estas condiciones habia competencia incontrolada entre |, .
mos transportadores y con los l'e_gmen.rril_e_;, que ocasionaba la ruing (. s.‘..;
merosas personas, pues atraidas por un negocio efimero se hacian duen,,
de vehiculos aprovechando las grandes facilidades que para su adqguisic,
daban los agentes de las casas vendedoras.

En el pais no habia grandes empresas de transporte que fueran dye
fias del equipo, ¥ no necesitaban aqﬂqf pues ‘como la propiedad de los e
hiculos estaba en manos de numerosas perspnas, las mds de las veces caren-
tes de organizacion para conseguir ra, los comisionistas aprovechaban
esta ecircunstancia para Org: mpr @E transporte, sirviéndose de ca-
rros <afiliados® con cuyos ¢ : ' a conduccién a precios ordi-

pariamente muy inferiores a | n al piblico por el mismo ser-
“vicio. 1 ]

LT

‘|||‘

Kadin
e
]

8

servicio public

"R

En 1942, en vista de | s por la segunda guerrs
mundial para el transporte ‘ sreto nimero 100 que des
pués fue reformado por el . se cred la Direc-
cion de Transportes y Tari sistemas de trans-
porte ¥ con -autorizacién tadora y cupos en
las vias, pasa otorgar puede establecerse
el servicio pﬁm y Yy tarifas de las
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Basada en el Decreto 2313 de 1943, que es de caricter general para
s sistemas de transporte, la Direccion de Transportes y T'arifas die-

godos lo § % 5
5 1a Resolucion nimero 120 de 1945, orgdnica del transporte automotor.
A mas de las disposiciones contenidas en el eitado deereto y de las que

obligan 2 todo vehiculo a incorporarse a una empresa, establece que salvo
¢a808 especiales el ntimero minimo de vehiculos que debe tener toda empre-
sa s de 10, que los vehiculos deben tener ruta fijn asignadu por la Direc-
cion, €8 decir, no podran invadir vias donde no tengan licencias, que las so-
licitudes para establecer nuevas empresas o servicios se pondrin en conoci-
miento del piiblico para oir oposiciones: que los socios deben tener un in-
terés en la sociedad por un valor no inferior a $ 300-00 v deben contratar
con ¢sta la administracién de los vehiculos, y que la organizacion por me-
dio de ®afiliados», queda prohibida, asi como también a los comisionistas i
ger transportadores. ik

[Las Camaras de Comercio, Sociedades de Agricultores y algunos co-
misionistas levantaron protestas al Gobierno por la disposicidn sobre rutas
fijas que consideraban un monopolio para unas cuantas empresas, a favor
del eual cometian abusos y cobraban tarifas elevadas, achacando a éstas el
encarecimiento del costo de la vida.

Ante esta emergencia, el Gobierno dictd el deereto nimero 2.580 de}
i 2 de septiembre de 1946, en que se consagra la libertad de los agricultores,
| ganaderos, industriales y comerciantes que tengan vehiculos de servicio pri-
vado para transportar libremente por el territorio del pais el personal, los
| materiales, las mercaderias y productos propios relacionados con sus res-
i pectivas actividades.
P Por otra parte se establece que los vehiculos de servicio publico que
| no pertenecian a sociedad alguna o los que se introdujeran al pafs podian {
transportar libremente por las carreteras del pais por un tiempo de 3 me-
. ses, al cabo de los cuales deberian formar parte de una empresa u organizar
otra, para lo cual fijé en 5 el nimero minimo de carros.
Desgraciadamente la Direccién de Transportes y Tarifas no ha con-
tado dltimamente con recursos y personal que le permita ejercer un control
: adecuado sobre el transporte automotor.:Hoy précticamente hay libertad
: de rutas, ¥y como han venido al pais numerosos camiones, se ha establecido
wna activa competencia y una guerra de tnrifas;, pm Im enrga ‘s inn&
ciente para alimentar a todos los vehiculos. s
: Aunque hay disposiciones legales sobre que las Wmﬂp-
-; al piiblico deben ser las aprobadas por | mm. mm
cilmente, y tal entidad carece && é': 'i
imponer sanciones. En la pls de
buede hacerse figurar la tarifa
;:; mnfmnmwn en los libre




; 1 hast mmd'm'ocolt:cnﬂa €N un gy,
-da iﬁi:rlm‘ al de otros grupos sociales, pues no es admisible clu:.-d::ﬂ e v
ik i ficios & base de hwﬂ de unos n"uﬂfl_'. Pllh[,l (AN
En resumen, lo situscién asctusl del transporte autom,, |
bia es la de que hs entrado #n & periodo de ““‘:"‘“mri-»n y o
q haciendo una injusts compeiencia & empresas organizadas, . |, "
JkIc;':l! a la navegwcidn fluvisl, m por una falta de contr., ,’ W
mite violar las tarifas ¥ favorecide por los sigulentes factor,,.
1*. No ” ‘ m total u servicio que le presta | Est,
de Jas vias:
; uso ’i o M po disfruta de las misman prestaciones go iales
gozan olros sistemas de m‘r
3°. Los w ne estin organizados en so ledades
plotan el negocio en forma econéomica con miras al futuro ¥ no ,I_I'I:'_
a la necesidsd de conseguir en ¢l presente un lngreso que les ey, :
La aviacion comercial en Colombia estd reglavnentads ., |,
de 1938, cuyo C—m s¢ enCarga a Ia Direceion de Aerondutics |
En ia actualidad se estd ejerciendo un mejor control sobre las dige..
tividades ¥ se M " mﬂ forma activa y aun en las taf :
cultad que anteriormente “M‘h m.
La navegacion fluvial en Colombis estd bien reglamentads
) ariones, | ‘. _ h we' licencias para pilotos y -
' omo la carga se someten 4 o
» saber en qué harco v
CRrga, En esta forma se ha o

ue
jue |,

T FT.
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os del [“'Ihliru ¥ o
diversos medios de
pfnblclh gue ©

pues como las
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CAPITULO 111 i :I

LA COORDINACION Y SUS DIFERENTES ACEPCIONES ]:;
Coordinar es el aucto de regular y combinar a fin de obtener resulta- ‘i
picos. Aplicada esta definicion a los transportes puede decirse que “

dos arm©
srdinacion de ¢éstos es la combinacion  de uno o varios sistemas de

ol
::unslmﬁ" con el fifn de producir un serviclo armonico y completo en bene-
ficio tanto del piiblico como de los transportadores. Varins olras definicio- o
nes s¢ han dado al respecto como vamos a verlo: ff
«lLa coordinacion es la mezela de transportes en sus varias formas y ‘r;
Jde diferente
<imo gervicio al winimo costos,

cLa coordinneion es In combinacion de facilidades v servicios de di-

versos tipos (e transporles con el fin de obtener costos mas bajos o menor
scrvit-iu pari el phblico o ambos n la vezs,

El Comité Splawn en Fstados Unidos definid la coordinacion en 1938
asi: «la accion cooperativa en un interés comiin en lugares determinados o
con materins particulares pero sin unifieacidon actual de trans-

s unidades dentro de eada forma, con el fin de proveer el mi- ; y
.
'
L

en relacién

Imrl'mlnrl‘s ’.
El Congreso Suramericano de Ferrocarriles reunido en Bogotd en

1941, declard que <L coordinacion de los transportes consistird en la com-
binaci ‘n de los Jdiferentes medios eficientes de transportes, procurando que
desaparerci la competencia ruinosa entre ellos y que In lucha subsistente se
ajuste @ nocmas de equidad, debiendo, como resultado de la coardinacidn,
darse al piblico el miximum de heneficios con el menor costo para Ia co-

lectividad, ¥ ascgurarse a eada medio el trafico para el cual sea economi-

camente el mas aptos.
Finalmente el Congreso Panamericano de Ferrocarriles reunido en

Montevideo en 1946 dijo que: ¢La coordinacion de los transpories consiste ! X 0
en la regulacién y ordenamiento de todos los medios de transporte, garanti-
rando ¥ estimulando el desarrollo de los mismos conforme a sus propias po-
sibilidades técnicas y econdmicas, sin que se subordine la libre expansiin de

un medio en heneficio de otro. : 'y _ ]
Como veremos en el Capitulo siguiente, cada sistema tiene ventajas

especiales sobre los demis y por tanto en ciertas circunstancias esti capi
tado para prestar un servicio mis eficiente y ‘aa@nquwlﬂiﬁ};nsqmu@
cias constituyen el canpo ccandiico de cada sistema. oyt '-"'.c;: -
El que estd determinado, por costo de pi Acio '
eficiencia del mismo. En efecto, 0o - costo
determina la escogencia del sistem
preferirse otras circunstancing co
muy huen trato de la carga, e
En vista de estas ci
nacién es la combinacién
us respectivos campos eco
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on la coordinacion gy,
€8

cctados jntimamente €
8 con,

tETER oS con
;_wlidnt!éﬂ es la unién de dos o més empresas dej |
fin de ope pajo una sola administracion. De la con Il'\“ !
i mmw doblm ¥y €n todo caso log g‘l‘L “#Chin
St .

la su resién de
resultar P resa eTén inferiores a la suma de los correg)

ja nEEva empresa
::ferftltes empresas | tomadn separadamente. Integracion cs |,
and compaiia para operar los diferentes sisten,,. {
tc en form4 siﬂple ¥ mm.d.‘ . ﬁ“ de pr"]"t‘lrcu\nar el \rll‘ 1‘
ciente ¥ Al menor
Diferentes fases de Ia Coordinacién
Dentre de la coordinacidn quedan comprendidas la cy,

 Ademis, hay las siguientes actividades quc "“"I. i

de la coordinacidn:

del servicio de entrega y recolecdi,
. ieros, aneso & los transportes por aire, agua, Rt g e
vicio de puerta a puerta (door to door service) .
2. Uso de equipo especial de transpore como autorrielcs

viajar tanto sobre come sobre carreteras, container B
(truck bodies), que ficilmente pueden trasladarse del cauion al .
rreo © al barce y viceversa ¥ B ke (rallwagons) que -
remolcados por camiones o gue pueden llevarse sobre “‘”"'“”rh A

el ferrocarril.

$_ Sustitucién de un sistema de transporte por otro. Tal
el caso de escoger en un ferrocarril ciertas estaciones a donde s t:-l: '
-h carga por riel ¥ de de ahi se m por camién a su destino, v .; S
g-eum la carga de n!hl estaciones, por medio de camiones, a fin de

m m por ohjeto suprimir el servicio de
- los trenes tengan muchas demoras en la

fn se refiere al caso de que en un tre
el ferrocarril por el bus, a fin

Lo = =iy
i
-

,. B“@t‘- Estn mnrdma
e Ajustes, cuyas funciones

‘arreglos entre los trans
ifico local a corts s
o que un fran¥

Wtﬂs amplmmtn“
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bultes individuales. Estas com
estableciéndose una coordinaci
midn.

Pafias prestan el servicio de puerta a Pue

rla,
on de SErvicios entre el

ferrocarril ¥ ¢l ca
7. Extensién de la zona
fluviales por combinacién de ser
rrocarriles, especialmente,
llegan, estableciendo agenci
de carretera. Este servicio
directamente, por conducto de companias subsidiari
por medio de contratos con empresas establecidas y Por convenios co
compaiiias, siendo cada una responsable del fransporte
tiva. Esta iltima forma es Hamada coordinac
ce Commission, y cooperaciéon por algunas otr
Los ferrocarriles ingleses
cion de servicios, pues les pre
los servicios que ellos

de influencia de los transportes férreos y
vicios con automéviles ¥ camiones, [
Pueden extender Sus servicios a
as en ellos y sirviéndolas por me
Pueden prestarlo Por medio de

08 fe-
sitios donde no
dio de vehiculos
flotas mane jadas
as de los ferrocarriles,
n otras
€n su vida respec-
i6on por la Interstate Commer-
as autoridades.

tienen establecida una completa coordina-

stan a los agricultores ¥ manufactureros todos
necesitan de los camiones,
chas etc., a fin de que aquéllos no adquieran
el cual podrian estar tentados
cuenta.

como recoleceion de cose-
equipo automotor, mediante

a efectnar el transporte completo por su

B. Distribucién de trifico
los diversos sistemas de transport
¥ progresar. Esta distribucién pu
de los transportes por |

entre los transportadores, a fin de que
e obtengan suficientes reécursos para vivir
ede ser un resultado de la reglamentaciéon
as antoridades conmipetentes, o puede ser consecuen-
cia de un arreglo entre los transportadores en competencia. Al implantarse
una reglamentacion de los transportes en carrcteras a base de licencias para
establecer servicios, dadas a empresas de responsabilidad y limitadas al ni-
mero adecuado a la cantidad de trifico, pricticamente se hace una distri-
bucién de tréfico entre varios transportadores,

Un convenio entre transportadores seria, por eiemplo, la distribucién
del trifico entre las vias aérea, acudtica, terrestre ¥ por riel que se hiciera
basada en la longitud, vel

ocidad y costo del transporte, ¥ en la cantidad,
peso ¥ valor de la carga.
CAPITULO 1V o
CARACTERISTICAS DE LOS DIFERENTES SISTEMAS D

Gencr;tlmente- se dice
zona dentro de la cual pue
do sobre los limites
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Capital

1 esario para establecer una empresa de transportes y,.
31 eapital nec ‘ ; I e

}.:.l capita e dsta 7 sistema. Asi, se tle.n.e que un ferrocarril g
ria segin el :;ma - el equipo que es mecesario adquirir para su explotacion,
costoso, no salo por onstruirse .

. . a que debe ¢ » d

sino especialmente por is¥iy 8 n fluvial requiere también un equipo cos.

: navegacio - g ;
Uny emposss ©¢ milafes esti la navegacién acrea, que requiere ayio-
circunstancias acropuertos cuando las e

toso, ¥ en condiciones si
nes de gran precio y en ciertas

‘B tidades gubernﬂdﬂent&les no los o 1 S e
" En cambio, una empresa de transportes por carretera pucde iniciarse

: ecio, que en muchas ocasiones no neee.

"i. c.lm Mha, o fes id:imsudetort):fi:lafi El' dquehu del camion puede ser el ge-
::t:t: ef:thaorf;?g:untador, mecdnico y agente de tl’lifit.:l) de su ewnpresa. Sy
casa .de habitacion puede servirle de oficina v ‘fl patio de i_!"l'i'gfc.

' En el caso de clausura total de un servicio de transportes, tenems
que e,; un ferrocarril las zonas y edificios no pueden venderse por el preciy
de costo menos la depreciacion, puesto que el _'mlﬂ!' de estas propiedades
depende del valor que la empresa tenga en .con,nu-]to.. El equipo si podria
utilizarse en otros ferrocarriles de caracteristicas similares. E'n los rios na-
) éegablcs. si la empresa tiene obras portuarias, ¢stas no ?e.ndrwn mayor va

| lor, a no ser gue otras empresas subsistieran en el servicio de transportes,
‘.‘Y ¥ del equipo puede decirse cosa similar. En la navegaciion adfrea, los can-
iy pos de aterrizaje y los edificios no tendrian mayor aplicacién, pero el equi-
i po si podria utilizarse en otras rutas.

Si una empresa de automotores suspende el servicio, su equipo puede
aprovecharse en otras vias y los edificios que tenga, como bodegas, garag:.s
! y oficinas, tienen una aplicacién mis elastica, por ejemplo, que la de una
estaciéon del ferrocarril, y por lo tanto puede decirse que conservan su va-
for comercial.

Por lo visto anteriorment
tal es més fécil en una empresa
- : general, que desde el punto de

ey de transportes y de su orj
g estd de parte del camion

pustﬂll ~

T,

2, se deduce gue la transferencia del capi-

utomotores que en un ferrocarril, y, en
apital necesario para una cmpresa
hay duda de que la ventaja

b

es afreos, luégo
" En un pais
de rutas de
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€n varios paises la navegacion

: € servicios de aeropuerto. La
desventaja estd, pues, de parte del ferrocarril, que no sélo construye sus

vias sino que las sostiene.

Equipo

El equipo automotor es mas flexible por su tamano, pues puede aco-
modarse mas facilmente a Jas necesidades de los clientes en general que el
equipo férreo, el fluvial o el aéreo.
camion de 3 o 6 toneladas que para
® para un planchdn de 200 toneladas

Es mds fdcil encontrar cargn para un
un carro de ferrocarril de 25 toneladas

Por esta misma razén, el favor de carga es superior en el camion que
en el carro de ferrocarril. Eao Colombia para un carro cerrado con con ca-

pacidad de 25 toneladas sélo se ha llegado a un aprovechamiento maximo

del 64%¢ . En cambio el chofer procura conseguir cargn a cualquier precio,
para evitar recorridos vacios o ir a media cargn .

El equipo automotor es producido en serie y tiende a reducir S1 cos-
to en relacidon a su capacidad. Esta circunstancia no fuvorece o los otros
sistemas de transporte. 3

La vida del equipo aéreo ¥ automotor es mis breve que la del férreo
¥ fluvial. Esta condicién es ventajosa teniendo en cuenta las continuas me-
Joras que se van introduciendo, lo cual hace que el factor de obsolecencia
Bo tenga cabida en aquellos sistemas de transporte comeo la tiene en el fé-
rreo y en el fluvial, Efectivamente, en un plazo de 20 a 30 afias que dura
el equipo férreo hay tiempo suficiente para descubrimientos que hagan ob-
soleto una parte del equipo ¥ por lo mismo ineficiente. RN

Cuando se adquiere equipo automotor puede darse en parte del pago
el equipo usado, circunstancia que no acontece al comprar equipo para ua

ferrocarril . =

El equipo de ferrocarriles y de navegacion tiene la
el Gnico que se adapta a las necesidades de los clientes ¢
grandes pesos y volimenes. En Mmmhm
lmetdelﬁtondadaa.perom""
longitudes acudiendo a repartir la

La carga por avién estd '
de su tamaiio y peso. Los a
DC-4 que no pueden llegar s
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es superior al bus. El camién es més rdpido que el tren ordinario de carg,
15l transporte fluvial es el mds lento debido a que su operacién ECONMmicy
estd a bajas velocidades.

Kl servicio mas flexible es prestado por el automotor debide , g,
tamafo y a que las carreteras ligan més puntos que los ferrocarriles. pyp,
operar un tren se requieren grandes volimenes de carga o de pasajeros,
tren estd sometido a itinerarios més o menos fijos y s6lo se detiene en |5
estaciones. Un camidén requiere poca carga para despacharlo y puede dete.
nerse en cualquier parte de la via para dejarla o recogerla. Puede entrar ,
una fiabrica, hacienda o residencia a prestar el servicio que el interesado pe-
cesita, en forma completa, es decir, de puerta a puerta. Fn los ferrocarri.
les este servicio se presta tratdndose de fdbricas o depdsitos que tienen ser.
vicio de apartaderos o por medio de combinaciones con camiones,

L.a industria del transporte automotor es la mds flexible en cuanto se
relaciona con las fluctuaciones del trafico, pues gravdndose dnicamente cap
¢l interés del valor del equipo puede dejar de operar vehiculos economizan-
do los gastos de operaciéon que tienen un porcentaje alto dentro del totul
de gastos,

Si la demanda del transporte aumenta puede adquirir con relativa
facilidad mayor nimero de unidades, lo que no sucede con el equipo de fe-
rrocarriles y de navegacion aérea y fluvial.

Para satisfacer necesidades urgentes de regular cuantia, el avién y
¢l automotor son los vehiculos que se adaptan mejor a las necesidades del
piblico. Un viaje de emergencia a cualquier hora de la noche o del dia se
hace en automdvil. En lineas aéreas no congestionadas también pueden con-
seguirse servicios de urgencia muy ripidos sﬂmeﬂéﬁﬂme a los itinerarios o
contratando vehiculos expresos. ‘

Por otra parte, el m'ﬁﬁ‘sﬁﬁ}ﬁm en el Sntomotdr el modo
de reducir en diversas ocasiones las exis gﬁﬁu -n!muenu lo cual in-
dica economia en la inversién de 16 en vista de las ventas

durante el dia, se pone en iueelm pedidos ne-
cesarios y a la mafiana con suficientes

provisiones que han sido esta forma el
camidn le ha quitado imy ¥ éslos para
defenderse han tratado on también
estd desempefiando esta :
tos de alto vy medio v

Fnclcllaii_» D
vicio tanto de pa
lo cual constitu
{acilmente a los
por naturaleza
viaje llevan m

t g E |
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sajero puede disponer de cémodos asientos, espacio amplio paria moverse,
servicios de comedor y sanitarios. En las carreteras los vehiculos son mds
estrechos, el pasajero tiene que estar en un mismo sitio durante el viaje, no
tiene servicios sanitarios, ni de comedor. Por otra parte, no todas las ca-
rreteras estidn pavimentadas ¥ el polvo es una gran incomodidad .

Estabilidad en los servicios. Los servicios por ferrocarril y carretera
gon mds o menos estables y sus horariog tienen tendencia a cumplirse. En
invierno los derrumbes son causa de demoras, pero en el transporte aéreo
es necesario suspender servicios en espera de buen tiempo. En la navega- ‘.
cion fluvial, tanto los inviernos fuertes como los veranos prolongados inte- o
rrumpen el servicio.

Seguridad. El medio mds seguro para viajar es el ferroearril. I.as
estadisticas de Estados Unidos acusan los siguientes indices en 3 afos: de
1943 a 1945 murieron 0.25 personas por cien millones de millas viajadas por
ferrocarril contra 1.97 personas muertas en accidentes aéfreos en la misma
cantidad de pasajeros-millas. En 1945 para los ferrocarriles correspondie-
ron 0.16 personas y 2.17 para la aviacion, lo que indica que la seguridad
en ferrocarril fue 13 veces superior.

En los ferrocarriles nacionales de Colombia el niamero de personas
muertas en 1945 por cien millones de pasajeros-kilémetro fue de 2 44. So-
bre accidentes en carreteras que son muy numerosos no hay dato estadisti-
¢o, pero en todo caso la seguridad es inferior a,la de los ferrocarriles. La
aviacion en Colombia ha estado desgraciada en este afio de 1947, de modo
que su indice de seguridad queda por debajo de los ferrocarriles.

Empaque. El transporte por ferrocarril y por barco requiere un huen
empaque para evitar averfas. En cambio por camién pueden hacerse econo-
mfas a este respecto.

La serie de maniobras a que estdn sujetos los carros de carga en los
patios de las estaciones y las sacudidas que experimentan los vehiculos al
iniciar la marcha son causa de muchas averfas, para protegerse de las cua-
les se requiere no sélo un huen sistema de estiba sino tambtén de ex aque.
Por otra parte para aprovechar el cupo del vagén se requiere hast
el techo y la carga que quede debajo debe ser protegida por
Paque resistente contra la presion del resto de los bultos.

pr ks &i» pro " i)

YR, &

1%
=

el transporte de muebles. Para que
muy cuidadoso y una colocacitn ac
8€guro transportarlos reduciendo l:
~ En el transporte aéreo tan
En el transporte de vestidos, p

. ﬁh%_ ¥ un forro que los cubre,
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rticulos perecederos a sitios donde a_“teriwmente Bo podian se,
. B de a gl transporte sea econdmico, las empresas se hap . €nyiy.
‘J dos ¥y par o cmpaques para flores, frutas, vegetales ¥ pescado (“ OPuegt,

I i i s ev & 3 e
! E, ldur;nucsa et compensan asi la tan.fa. elevada del transpory, Tedy.
- cen € ":é.r i = .'Bti"- Las averias S‘If!'“ias por la carga 1‘1!t'den ;Ili‘l't"u
€Den.

mala colocacién 0 estiba ¥ empaques inadecyyg,,
s.

I = .

. nal manejos . .

e 4 ‘ der dj ! o fig transbordos son causa de averias, asi como tambic, . In-
By dudablemen lasificacion de c ) ' Sucley
r '"(‘H ' /o las maniobras de enganche o clast e carros llevadas 4 (.,

' i :lrl ‘{ ::s paﬁ“ De aqui se deduce gque el transportc férreo Proporciona ".ll‘, &
1 2 - # ay¥o

1 R { namero de npnrtunidldes para que tengan lugar las averias. Ep Cuantg ;
| pérdidas, éstas pueden suceder en todos los sistemas de transporte, |,

SRR 0l | realidad lo natural es que sucedan extravios o confusiones cuando it

13 Il | :-] ; men es grande o en épocas de congestion, En Colombia, especialinente ,_H":’

e i. navegacion fluvial se verifican saqueos de la cargn. 3

| ] | ) F}' R"'w.‘bw. ¥l ferrocarril es la empresa de mayor capacidad o
g3 | ra responder de las pérdidas o danos sufridos por la carga, o por l"w.:l..\

|! ! ! o muertes de personas. En cambio las empresas de aviacion no responde

i & . Cen
por la vida de las personas. La rﬁﬁt’onﬂblﬂdad también es menor en |-
] transportes fluviales ¥ upeclllmmte en los maritimos. En cuanto al 1““;

porte automotor, Jlas empresas bien organizadas responden por pérdidas y
averias, pero cuando se trata de pegueilas asociaciones la responsabilidad
disminuye notablemente ! llegar a la irresponsabilidad.
a. En los ferrocarriles y en la navegacitn fluvial se
da la carga que se les ofrece y que sea comnpatible
ﬁy_ﬂ*g vio que en la aviaciéon hay limita-
WI también a la clase de #ésta, co-
s. En el transporte automotor
.. a transportar tUnicamente
venientes en el transporte.
frecen un servicio que ri-
‘el privilegio en que con
ta que la suma de las ta-
tmlo en cierto sitio, 50
lo para que conti-
de escala de be

nentacion de 108
a que el trans-
ZEacidn, S€ ten-
tin mas regla-
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mpetencia injusta. Por otra par-
'S, que es superior a la de otros
de mas grandes beneficios
transporte por ferrecarril en

te, la fortaleza de los sindicatos ferroviaric
gremios, tiene gran influencia en I obtencidn
para sus afiliados, encareciend
forma desproporcionada al de otros sistemas

Comeo se vio anteriormente en el Cag

o el costo del

pitule 1L, en Colombia las pres-

por tante mis oncrosas para los ferro-
carriles, ¥ 8§ a esto se fgrega que ¢l personal trata de obtener aumento de
sus salarios por medio de trabajios en horas cxliras,

rardn la eficiencia de eus labores,
por ferrecarril haya saumentado en
Estd muy bien que se

taciones sociales son més amplinsg v

reduciendo por la misma
es explicable que ¢l costo del transporte
forma considerable
haga cualquier esfuerzo por levantar el stan-
dard de vida del trabajador. Esta es una misiéon muy noble, muy justa y
muy cenveniente para la economia nacional, pero tiene su limite, que estd
dade por la capacidad econdmica de la empresa y que deberia ser corres-
pondida por un sumento en la eficiencia de los servicios que presta el per-
somal. Pero hoy ol ambiente de sensibilidad social sélo sirve para que se le-
gisle ¥ se concedan prestaciones sin estudiar a fondo la repercusion en la
economia de las empresss, con una irresponsabilidad rayana en demagogia.
En muchas ocasiones ¢l personal se siente seguro en el desempeio de sus
funclones, no por su buen comportamiento v su eficacia en el trabajo, sino
por el apoyoe de sus compaderos del sindicato, principio éste que es desmo-
ralizador .

Costos. Para determinar qué sistema de transporte es mis econdmi-
o ¥ tiene ¢l costo més bajo, se requiere considerar a cada uno de ellos en
*l mismo nivel. Pero ya se ha visto que los subsidios por una parte, el ex-
ceso de reglamentacion por otra y la facilidad de eludir el cumplimiento de
disposiciones legales por otra, se traduce en economias en los gastos de ex-
plotacion para unos sistemas ¥ en aumenio para otros. paiidi’s

A pesar de estas circunstancias desfavorables puede llegarse FL
nas conclusiones. - prn Sl e

Ea el ferrocarril la unidad de carga es el vagén (25, 35 o 5
das) v la unidad de srrastre es el tren, que se compone
uno o mis vagones (en Colombia, en lineas s
¥ en Estados Unidos 100). En carretera la uni
s la misma: el camion (3, 5 o 1

bl :‘-ﬁ‘ Sy
gu=- A
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que 108 del transporte automotor: €0 cambio, lc;s variables con el tra,.
oropiamente dicho © lineal, son mas altos en € a.utomotor s Sporte
resultado que 3 partir de cierta distancia re 'u|+t"'“.--
>Ulta mis

carril. Esto da como
economico un sistema Que€ otro.
Un ejem larard este fenomeno - Supongamos que por cada |
he por ferrocarril hay g 2.00 de gastos fijos y -y

edio a $ 0.040 R e mece &

reducirse, entre otras cosas, por .I' ‘..n S
los en 8 1.00: en cambio a-]"r,\h"

pﬂl‘tﬂ line 08 de B 0.06; entonces para .-\.1;.ilhl‘f: i
a qué dist el mismo costo en los dos sistemas er
plantenria o

ancia el transporte
la siguiente €€

240.0&513— n
( 0.06 — d

06 D

d = 1
e = 66.67 kilometros
0.015

kilémetros el costo del transporte por fe

Es decir, que @ més de 67
si las proporciones entre gastos

rrocarril seria més bajo que por

yarinbles son exactas.
rte a cortas distancias favorece al eamién y aunque el fe

rrocarril preste el servicio completo recogiendo ¥ entregando la carga a do-
micilio por medio de camiones, m‘mm no puede balancearse sino
distancia en adelante. L - venta) de que el camidn éntre a una

en su destino final,

de cierta

hacienda, recoja la cosecha, la t

sin transbordo, s | tratar de despojarlo de
c’izrtas distancias, como

g precisos sobre ¢l costo
il se estimo

 ferrocarri
n cu en-

oo Jou subsidios del Gobierno lleg6 a eifras e 182 ¥ 1 .
Por otra parte, el C _ ' 1 de artes de 105 Esta
P . ',.f,mcarril eri

3 por tonelada:
- elada-mille ¥

oa .g hu"‘—"
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d:md‘dg.kﬂémetro saldria en 13 centavos, ¥ si son 2 tonelad
ria de 20 centavos.

En Colombia se estd transportando carga de compensacién a una ta-
rifa aproximada de 17 centavos y carga ordinaria a més de 30 centavos
Teniende en cuenta la economia en tiempo y ¥ en distancia estas tarifas son
.de competencia y estin quitando bastante carga a los ferroc arriles, carrete-
ras y rio Magdalena.

La tarifa media de los ferrocarriles en Colombia es de 0.05362 tone- f
jada-kilometro. En las carrcteras hasta hace poco tiempo podia estimarse )
en § 0.10 no pudiendo bajar de § 0.07, pero hoy, en vista de la abundancia
de camiones, se ha establecido una guerra de tarifas bajindolas hasta 5 y 4 k
centavos en carretera pavimentada y con vehiculos de gran capacidad . }

Las tarifas més complicadas en su manejo son las de los ferrocarri-
les ¥ las mis sencillas las de los automotores. En cuanto a nivel de costo
.estin en el siguiente orden:

as el costo se-

1*. Navegacién fluvial y costanera,
2%. Carreteras a corta distancia.
3%. Ferrocarriles.

4*. Carreteras a largas distancias,
5°. Navegacion aérea.

Zona de cada sistema de transportes

Por lo que se ha visto anteriormente cada sistema tiene sus ventajas
¥ desventajas. Cuando se trate de elegir un sistema es necesario considerar
las condiciones del servicio que se necesita para busecar el medio o combi-
nacién de medios adecuados al transporte. En unas circunstancias se le
dard preferencia al costo, en otras a la rapidez, v en otras al buen trato
de la carga.

Lo que si interesa es que el piblico tenga la facultad de escoger el
sistema o sistemas de transporte que le convéngan més y que en la préctica
s¢ pueda hacer ficilmente dicha combinacién y en forma econdmica. De ahi i
due hoy en dia se esté propugnando por la mtex’mﬁﬂ delns 1sportes, e
‘decir, la facultad que puede tener un usa
sistema que rinda el menor se o
‘deberia ser permitido que un fe
“Automotor, fluvial y aéreo sin q
na competencia .




Costo total mds barato .. .... .... ...,

Servicio més »épldo. .o G e i 2';*,.-%
Servicio mds flexible o conveniente .... = > : 7a
"Recibo de cargamentos mis tarde ..., = e t.‘:,r'
Menores pérdidas y dafos ...... .... . Il,‘_'
Interés personal o de amistad .... ... . = L

f
LS S

Las razones alegadas en favor del transporte por fc-rrm-,“.,.“ 1
las siguientes: Nuepg,

Tarifas muy altas del transporte automotor .

Falta de uniformidad y estabilidad de tarifas :”
Falta de responsabilidad .... ..., .., . o ¢
Incumplimiento en itinerarios .... .. ... .. 16%
Servicio inadecuado de recogida o entrega ... B s
Pérdidas y dafos excesivos .... .... .... SN iy L. ge

En general, puede concluirse que al ferrocarril le corres
fico de grandes volimenes y a largas distancias.

A la navegacién fluvial la misma clase de trafico ¢
rriles, pero que requiera un transporte a baja tarifa y
con la baja velocidad. :

A la carretera le corresponde el trafico a corta distanciq v
requiera un cuidado especial en Su manejo o que pueda ser t.r;m,;p..,.,,.“,”
mis rapidamente que por tren en caso de que asi se requicra.

La carga propia del avidn es la gue necesita un trans
buen trato y que resista una tarifa elevada.

El carbdn, las maderas, los m riales de construccidn, aceros y car.
ga en grandes cantidades como ereales y ganados se la disputarin los fe.
rrocarriles ¥ la navegacion fluvial o costanera. Por medio de s equipo re-

frigerado y sus trenes rapidos ¢ ] fﬁﬂu&grﬂ puede mover a gran-
des distancias enormes cantida vegetales y en general articu-

los perecederos que no moveris con la misma eficacia.

Ponde g tri.

jue a loyg ferroc,.

¢ no ge |u'rf|ml!.;”.

aguel (que

porte rdpido, yp

notablemente
‘de gastos, de-
. p"st’cionts
Por otra
a compe”
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a dgun.l empresa, s:_: ha establecido el desorden en el tran
guerra de tarifas que perjudica no sélo a los ferrocarriles sino también al

sperte y la

liarse

ropio transporte automotor y que lo tiene en critica situacién. “'
a_..-El. transporte f]uvnal.quc ha venido sufriendo alternativamente
Jas condiciones de navegabilidad del rio ¥, por los conflictos social
esté sufriendo también la competencia del avion, de los ferrocarriles v ee:-,
pecia]mcnte de las carreteras, en términos que para tratar de meiore;r su
situacion ha resuelto adquirir botes volantes, iniciando asi la integrz;ciein del
transporte.
4.—l.a navegacién aérea estd en pleno desarrollo y de ahi sus éxitos,
pero estd amenazada por la formacién de numerosas y pequeiias compaifiias
e con una activa competencia pueden trocar una situacion halagadora en
otra de ruina para algunas de ellas. o
5.—La navegacion fluvial y el transporte automotor reciben subsi-
dios del Gobierno. La reglamentacion es més rigida para los transportes
aéreos, fluviales y férreos. El transporte automotor la elude. los tres sis- P
temas de transporte mencionados estin sometidos a prestaciones sociales |
més elevadas, todo lo cual se traduce en una discriminacion en contra de-
los ferrocarriles ¥ de los otros sistemas no faverecidos.
6.—El control de los transportes se hace por la Direceion de Tran-
portes ¥y Tarifas, por la Seccién de Navegacién del Ministerio de Obras Pu--
blicas, por el Ministerio de la Economfa Nacional (cabotaje) y peor la Di-
receiton de Aerondutica Civil (Ministerio de guerra). A mas de gue no- e
puede haber uniformidad de criterio en la solucién de los diferentes pro-
blemas, el principal organismo, que es la Direccién de Transportes y Tari-
fas, carece de recursos y por tanto de personal adecuado ne sélo para el
estudio de los asuntos que le competen sino para el control efectivo de las-
reglamentaciones ¥ érdenes que dicta.
« 7.—Fl piblico exige una mejor organizacién en los transportes vy en
el manejo de los puertos que periédicamente estin congestionados, a fin de ' :
conseguir un transporte eficiente que les evite demoras, averias, saqueos y

p

pérdida de la carga, todo lo cual perjudica notablemente sus intereses. Por s, 7

otra parte, propugna una competencia ilimitada creyendo que lanzando unos '

sistemas contra otros obtiene un mejor servicio y tarifas mas bajas, h:

ciendo caso omiso de la prosperidad de los transportadores. Y i
Salta a la vista la necesidad de a na sana pelitica

de transportes para bien no sdélo d

los empresarios que prestan el sel
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& la consolidacién de los transportes (.
:ew& m!’m‘ En efecto, es antiecondmicy ,H:!:::m.,.v.,,h
cacién de servicies y debles intervenciones de clﬁlfl Pues asi g, aT.r Qapg,
los costos de operacidn, lo cual perjudica al piblico. N'“"'"'l....‘_.'l_i""""
defensa de la economia ““E“"‘L tanto la integracidon com. I ‘ :
cién deben ser controladas y autorizadas en forma tal que s R -

sana competencia.
Por otra parte no pucde aceplarse como Justo el derech,, here

- de los tréficos. S esta tesis fuera rasonable, el Progreso se esiqyg, S
ferrocarriles po hubleran podide construirse porque el trific, .
" pondia & los rios, & Jas mulas ¥ a los buryes.

2). El desarrolle de los diferentes sistemas de transpory, |
ser vestringide por lmitsciin artificial alguna, asl como tampoc, Gk 1
ber concesiones a faver de un sistema y de las cuales 0o puedan
o dessda u obiceoer alguna G—m por ellas, los Rh\nq].,,‘--‘_
por riel, tio, carretera ¥ aire deben tener ol perfecto derecha de o0,
Progss ¢ ABpo M campo ne exld Gl(!tmln-dn por la eflcies
por ¢ costa de prestar el servicio w en los gastos todos o

No es justo si evondmion que por medio de trabas, como o, |
reglsmentackin excesiva o por Impuestos, se pretendiera restringr | | '
rrwils de raalquber sistemn de m.. El avance de la téenica debe o
aprovechads por todos los sistemas y el piblico tiene derecho o beo o
w de loa progresos teenoligicos .

Pere tampoco ex juslo que s¢ promueya o se fomente un sicen, o,
transporte 2 eapensas de los demds. Por lo tanto, lo I6gico es que se grave
o tramsporte autometor ¥ ol fluvial con impuestos suficientes paca (00
guen al menos los gaston de conservacion de las vins que utilizan y o
trol del trinsito. En cusnto al transporte aéreo debe pagar los guvoo 0
operaciin ¥ conservacidn de los aer ,ﬁ!udc meteorologia v radio

';*k ser puesta en pric-
'mas que se establescan y

e que el personal tenn
el de los otros aistemas
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Si como hemos visto hay sistemas de transporte que pueden rendir

gervicio a costo mas bajo que otro, lo cual conslituye una caorancteristica

o ventaja del sistema, no es justo anularla por una tarifa Gque no guarda 1
acidn con el costo.

Debe establecerse como norma que las tarifas no pueden fijarse en
pingin caso por debajo del costo directo (oul of pocket expenses) que es
aquel en gque s¢ incurre al efectuar el transporte, o mejor, que se economi-
garia si el servicio no se presta. En efecto, cualquier tarifa por debajo de
este pnivel es una pérdida efectiva, Pero tampoco debe abusarse el empleo
de tarifas a base de los costos directos pues se produciria la ruina de la
empresa. !

Que el transportador tenga una Justa compensacion por su esfuerzo s
es de elemental claridad; por tante no puede aceptarse la tesis de que lo
interesante son tarifas bajas aun a costa del teansportador. Por otra par-
te toda empresa requiere capital para su iniciacién, para su desarrollo y
gus mejoras. Si la empresa no rinde un interés atractivo para inversiones y
éstas no pueden cfectuarse, no queda mas camino que la suspension  del
servicio o que el Gobierno adquiera la empresa y In explote por su cuenta.
Pero afin asi debe procurarse que produzea no sélo para sus gastos de ex-
plotacion sino también para las adiciones v mejoras indispensables.

rel

Politica de transportes en Estados Unidos

La politica general sobre transportes adoptada en Estados Unidos
por el Congreso, estd contenida en la siguiente declaracién:

«Proveer una justa e imparcial reglamentaciéon de todos los sistemas
de transporte reconociendo y preservando las \-en'tajas naturales de cada
uno; promover un servicio seguro, eficiente, adecuado y econdmico, estimu- ; it
lando sanas y econdmicas condiciones de transporte entre los diferentes em-
presarios; alentar la implantacion y sostenimiento de tarifas razonables en-
el transporte sin injustas o destructivas pricticns de competencia; coope-
rar con les BEstados en la reglamentacion: estimular salarios justos y ade-
cuadas condlciones de trabaJo, todo con el fin de ﬂfsm'rﬂlhtr, cooﬂ!hil'

Plﬂ algunos el enunciado anter.iur es
€53 quisieran uno mds concreto y efectivo pa

Para estudiar mds a fondo el problem
dos y atender a su solucitn, el subcomité de
mercio Interestatal y Exterior de la Cédi
Por Mr. Lea, promovié una encuesta en
ﬂunes que dﬁeherim adoptarse sobre |

Erw tata.] las respuestas tﬁeﬁqﬁr
viduos, 124 de emhnrca;dum de
Wﬁmm wm




ganizackin encargadn de reginmentar ¢l ransporte ¥ no variag ., |
sucede y de terminar eon Ia aynda que € Govlerny ¥ede,y) mm:;-.” ,,,U:q
' y oo
or Ml:?a::umdkhr las diferencine de comto y o ., Bl
vicio para quien niilize el transporte, ,
¥l 51% de las vespuestas fue en lavor de la Integracis, 4, |, .
portes win que ello resulte un mwonopolio, La opinion geye,, iy
manifests en contras de lu discrissinscibn en muteris de impug,,, o
recié =l shandono de serviclos que se explotan con pérdidas o 5.,
medios de transporte que presten el servicio. Be expresaron 1,0,
niones sobre sistemas pars financiar las empresss, creaciGy qe o, "
rEsErvay . Y

CONCLUSIONES

La exposicion hechn hasta aqui sobre los diferentes aspecion ge) 5,
porte fundamentan clertas conclusiones que en Torma concisa we ..,
proponer, pera gque tienen amplis explicacion a lo largo de este o904,

Kl problems de los transportes debe resolverse por wiedio o0 1, .,
dinncidn de los mismos. Con tal fin debe adoptarse en cada pals .. ..
tica nacionsl gue tienda s conseguir Jos sigulentes fines:

1). Organizacién de los serviclos de transporte en fal forms .. .
pliblico purda conseguir en todo tiempo un servicio completo, eficien. .
guro y econdimico y que fomente el comercio tanto doméstico couo viie, ..

2). Combinacion de serv de tarifas entre las diferenio ey .
sas de tramsporte, ya sean de o Mipo o de diferentes sistenas, » 1

de ofrecer al piblico un servi gom un solo documento y sin o
termediarion en los puntos de ¢ % 44

) Fusion de empresas &
porte, pero copservando una sana comp g £

4. Integracitn de los transportes, 3 de que cada empresa purcs
utilizar en cada caso el sistema s o e
bajo costo, sin que se cony delo mbs clicien

F—',@"‘ fin de evitar duplic=
ueciGn en &l costo del trans
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do tarifan hasndus en €1, con prohibicidn de establecer tarifas inferiores al
et divecto o gue borren las ventajas inherentes 4 coda sistema de trans-
portes. :

10). Crenclin de un solo organismo téenica y financieramente capa-
ctado para poner en prictica la politien nacional sobre transportes con in-
‘gfi‘ﬂﬂ"l‘{'" aethva en la consolidacidon e integracion de f'lll)". en la rcglu".cn..
tucion de las tarifas, en la capacidad transportadora de los diferentes siste-

mas ¥ en el control de ellos. Asi mismo este organismo debe ser oido cuan- |
do se trata de planear la construceldon o wejora de vias de comunicaciéon y 1
gerddromon y tratard de evitar In competencia rulnosa entre los transpor-

] tadores .

ik
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