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El tema central que hoy nos convoca en este XX Congreso
Interamericano de la Industria de la Construccion dice relacion con la
"Infraestructura del Transporte como Factor de _[ntegracién y Crecimiento
| Porte o ARk A f{Eelgiegacion v
Regional". LA CONSTRUCCION
Centro Documentacion
Se trata sin lugar a dudas de un tema de gran relevancia para nuestro
Continente, al cual debe asignarsele una prioridad que lamentablemente

muchos de nuestros paises aun no lo comprenden a cabalidad.

Antes de entrar derechamente a exponer nuestra Ponencia convendria
destacar que la historia de la Humanidad resuita especialmente
reveladora en cuanto a los beneficios econdmicos de la integracion de
los pueblos gracias al desarrollo del transporte.

£l historiador Robert Heilbronner en su libro sobre la Formacion de la
Sociedad Economica destaca entre los hitos econdmico-sociales a las
Cruzadas de la Edad Media, suprema aventura religiosa que permitio
poner en contacto de modoe repentino y alarmante a dos mundos muy
diferentes: uno era el de la sociedad adormilada del feudalismo
europeo, y la otra, la brillante sociedad de Bizancio y Venecia. Este
conocimiento permitié una aceleracion de la transformacion econdmica

de Europa. —0X67/ -
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Siglos después, vinieron las exploraciones y descubrimientos de nuevos
territorios por parte de las Potencias Europeas utilizando para eilo el
transporte maritimo.

Marco Polo, Coldn, Vasco de Gama, Magallanes y otros, apoyados
incluso por la realeza, fueron actores de aventuras con clara
trascendencia economica y politica.

Mas tarde, en el contexto de la Revolucion Industrial, surge la maquina
a vapor que mejora sustancialmente el transporte maritimo al permitir
integrar territorios, facilitando asi el intercambio comercial en gran
escala.

Otro ejemplo digno de mencionarse lo constituye la construccién de
ferrocarriles transcontinentales, el primero de lo cuales fue terminado el
ano 1869. Estas lineas férreas permitieron unir el Mississippi y las
regiones orientales garantizando la salida de los productos a un amplio
mercado nacional y luego fuera del pais. Las Compaiiias ferroviarias
de fin de siglo pasado llegaron a dominar Estados tan importanies como
California.

Estos ejemplos sirven de antecedentes al Subtema encargado a la
Camara Chilena de la Construccion con la colaboracion de las Camaras
de la Construccion de Argentina, Brasil, Paraguay, Uruguay y Venezuela,
denominado "La Integracién Interamericana por medio de Ia
Infraestructura del Transporte®.

A titulo de explicacion nos permitimos hacer presente que, atendida la
configuracion del Grupo de Trbajo consideramos conveniente su
posterior complementacion con mayores antecedentes de los paises
Andincs, Centro América y, especialmente de México y Brasil.




ECONOMIA E INFRAESTRUCTURA

1.

Globalizacion y Competitividad

En la década de los 80, Latinoamérica opté por una nueva
estrategia de desarrollo, que hasta esos anos estaba
prioritariamente orientada, por influencia de la CEPAL,
hacia la sustitucion de importaciones en un contexto de
crecimiento hacia adentro; la nueva estrategia orientd el
crecimiento sobre la base de producir para los mercados
externos, las economias deben abrirse al comercio y la
competencia internacional, en un ambiente de mercado libre,
reduciendo y delimitando la participacion del Estado en las
actividades productivas.

En este nuevo esquema, un papel relevante le corresponde
al sector privado, un rol esencial operando en mercados
libres y competitivos, debiendo el sector publico dejar los
roles productivos, concentrandose en tareas sociales y de
regulacion de mercados.

Existe hoy un generalizado consenso basico en la estrategia
de desarrollo a seguir, donde el rol del sector privado como
agente productivo y el Estado como agente regulador, con
responsabilidades sociales no estd en discusion. Sin
embargo, todavia existen variados campos para seguir
avanzando, tales como, en materia de gestion y atraccién de
capitales privados, y en los procesos de privatizacion de
servicios publicos y de empresas productivas.

A lo anterior.podemos agregar, los grandes desafios en
orden a lograr mayores niveles de ahorro, para ser utilizados
en inversion en capital fisico y humano, a avanzar en las
reformas a los sistemas previsionales, y la profundizacién de
los mercados de capitales de ‘muchos de los paises
Latinoamericanos.




Comercio Internacional e Integraciéon Econdomica

Para entender mejor el entorno de la economia mundial, es
pertinente revisar sus caracteristicas, siendo una de ellas la
existencia de bloques de paises, de relativa homogeneidad
y cercania fisica.

Al observar las cifras de actividad econdmica y poblacidn, se
perfilan los siguientes paises o bloques de paises, en orden
de importancia econdmica: América del Norte, incluyendo
a Esftados Unidos y Canada; Europa, incluyendo a la
Comunidad Econdmica Europea, y Japén. , = "';’Lf“ ffff
Estos tres grupos de paises, producen casi el 80% del
producto mundial, en cambio América Latina que concentra
la mitad de la poblacion de estos paises, produce sdlo el
6,4%.

Los esfuerzos de integracion en Latinoamérica, tienen vya
una larga data, se inician el afno 1960 con la ALALGC, hoy
ALADI; se crea, posteriormente, el Pacto Andino y el
Mercado Comun Centroamericano y, en los Ultimos afios, el
Mercosur. Se puede apreciar que el Mercosur, es el bloque
mas importante de Latinoamérica, tanto por poblacién, como
por el producto alli generado.

Meéxico y Chile también es parte del APEC, Foro de
Cooperacion economica de los paises de la Cuenca del Asia
Pacifico, bloque que integran paises gie exhiben altas tasas
de crecimiento econdémico.

La conformacion de bloques en Latinoamerica, aunque se
trate de paises que tienen estructura de produccién similar,
ofrecen la posibilidad de disponer de un mercado mas
amplio para el desarrolio de las qctividades productivas, y
ofrecen un sin  mimero de posibilidades de
compiementacion aln no exploradas.
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Si ampliamos el horizonte de este tipo de acuerdos, y
consideramos el compromisc de llegar a la eliminacién de
las barreras al comercio y la inversién para el afio 2005,
entonces el panorama que se abre es bastante promisorio.

La Geografia Latinoamericana. Oportunidades vy
Obstaculos.

Al examinar los procesos histéricos de ocupacion del
espacio, se puede apreciar que las caracteristicas del
territorio influyen decisivamente en la localizacion de la
poblacidn y de las actividades productivas.

En Latinoamérica, los flujos de productos se caracterizan por
la extraccién de minerales y productos agricolas; las
actividades productivas, se inician desde la costa hacia el
interior, la ocupacion sin embargo, nunca ha llegado al
corazon del continente sudamericano, en gran parte por la
existencia de obstdculos geograficos como lo son la
cordillera de Los Andes, viniendo desde el oeste y la cuenca
del Amazonas viniendo desde el este; hacia el sur las
condiciones del clima han contribuido a mantener grandes
zonas, practicamente deshabitadas, es el caso de la
Patagonia y el bosque frio chileno. En el caso de América
Central, dadas las caracteristicas del clima y vegetacion, la
existencia del “tapon del Darién”, dificuita la integracion con
América del Sur.

La clave que permitird superar estas barreras naturales, es
el gggarrgllg de infraestructura de transporte, que
permitira conectar estas zonas y aprovechar los recursos
que alli se encuentran. Sin embargo, una visién de futuro
obliga a tomar los resguardos necesarios para preservar el
ambiente y garantizar un desarrollo sustentable.

I




Infraestructura

Un crecimiento econémico sostenible en el tiempo, se debe
lograr con una tasa adecuada de inversion,, la que tiene
diferentes destinos, como mejorar o aumentar la dotacion de
equipos, e infraestructura, para aumentar la capacidad
productiva, como también existe inversion en capital humano
(educacion), que aumentan la productividad y la destinada
al suministro de servicios sociales basicos (vivienda, agua
potable, alcantarillado), a las que cabe considerar
socialmente productivas, pues mejoran la calidad de vida de
la poblacién.

La inversion en infraestructura presenta la doble propiedad
de ser normalmente gasto en -bienes de consumo- vy, al
mismo tiempo, es inversion en un sentido econdmico, con lo
cual, es tanto un bien final en si mismo, como un insumo
intermedio que permite la mayor produccion de otros bienes
finales.

Exi h lacio n inversién__en

Diversos indicadores sirven para apreciar esta relacion. Uno
de ellos analiza como la elasticidad de la demanda por
infrestructura se articula con el crecimiento de la economia;
asf por ejemplo, en Taiwan y Corea, el rapido crecimiento de
sus economias ha sido acompafiado de un crecimiento aun
mayor en su infraestructura. En Taiwan, el valor agregado
real en los sectores de transportes y telecomunicaciones
crecio en 1,35 puntos porcentuales por cada punto de
crecimiento del PIB (Producto Interno Bruto) entre 1965 v
1990.
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Otro indicador evalia el impacto que representa el
incremento de wuna unidad adicional de stock de
infraestructura en la produccion. De este modo, se procura
ponderar la importancia de la productividad marginal de la
infraestructura, respecto del grado de crecimiento de un
pais. En Corea del Sur, un incremento de US$ 1 en stock
de infraestructura causa un aumento de produccion de 57
centavos.

Como _herramientas de crecimiento, la infraestructura

contribuye a la superacion de la pobreza,

Los grados significativos de pobreza de muchas naciones
pasan también por la ausencia de infraestructura que
permita un fecundo intercambio comercial, dentro y fuera de
las fronteras del pais, y que eleve la calidad de vida de las
personas. En este sentido, el gasto social focalizado ha
resultado una herramienta indispensable para la correcta
asignacion de recursos para superar la pobreza.

Sistema de Concesiones.

La mision del Estado en el ambito de la infraestructura
puede definirse como "procurar un desarrollo equilibrado y
sustentable mediante la eficiente y oportuna provision y
explotacion de infraestructura publica". Segin ésta
definicion, el Estado asume la responsabilidad por proveer
O procurar que se provea de una adecuada oferta de
infraestructura que posibilite el desarrollo econdémico y social
del pais.
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En consecuencia, el Estado establecera politicas que
permitan enfrentar su responsabilidad, frente al déficit
existente, mejorar la produccion y explotacién de
infraestructura y dinamizar el sector a fin de alcanzar los
niveles de desarrolio y tecnologia de otros sectores de la
economia, todo ello dentro del marco de limitaciones de
recursos fiscales y demas restricciones que enfrenta el
sector publico.

En el caso de nuestra region, esta restriccion se transforma
en un problema estructural, cuya solucién sélo se lograra en
la medida que se incorpore el capital y la iniciativa privada a
la inversion en infraestructura publica.

El sistema de concesiones surge como la alternativa
concreta para enfrentar las restricciones derivadas de la
escasez de recursos, incrementando el esfuerzo en el
mejoramiento de la infraestructura publica, a través de la
participacion activa de empresas privadas en el
financiamiento y operacidn de las obras planificadas.

En materia de concesiones viales resulta especialmente (itil
para nuestros paises, estudiar la situacion de los Programas
llevados a cabo en varios paises de América lLatina,
especialmente Meéxico, Colombia y Argentina para
perfeccionar la legislacion aplicable evitando incurrir en
errores ya acreditados.



1.

INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE

CARRETERAS

1.1.

1.2.

Deficit de Oferta

Tal como se indicara en el video de presentacion, con
el 10% de la poblacion del mundo y el16% de su
territorio, America Latina tiene sélo el 3% de ias
carreteras pavimentadas y el 13% de las vias férreas
del mundo, las que estan con un muy bajo estandar.

A lo anterior, hay que agregar que los esfuerzos por
mejorar la condicion de la infraestructura, deben ir
acompanados de mayores facilidades para cruzar las
fronteras, a solucionar las dificultades asociadas a
exigencias burocraticas, tramites excesivos, horarios
diferentes en cada pais, los que deben ser
simplificadas, utilizando los avances existentes en
sistemas electronicos, telecomunicaciones, ademas de
medidas de coordinacién de horarios y formularios.

Carreteras de Integracion en América Central

Al observar el desarrollo histérico del proceso de
construccion de carreteras en el Istmo, desde
mediados de este siglo y hasta la década del setenta
se dedicaron recursos al desarrollo de la red
fundamental de caminos en todos los paises del area,
sin embargo el proceso se detuvo en la década de los
ochenta, cuando producto de la crisis que afecto a
Ameérica Latina, las inversiones del sector publico en
caminos se redujeron notablemente, produciendo un
deterioro en el mantenimiento de las principales vias
de comunicacion, que en esa década ya estaban
llegando al términos de su vida util.




1.3.
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En los ultimos anos, los gobiernos de Centroamérica
han priorizado los proyectos de rehabilitacién vy
mantenimiento, sin embargo, dada la escasez de
recursos estan iniciando la aplicacidon de modalidades
de financiamiento privado, a través del sistema de
concesiones.

Desde el punto de vista de las conexiones terrestres
Ameérica Central, ha priorizado tres corredores de
integracion, que son: la carretera panamericana, que
une a las principales capitales de los paises del istmo,
un corredor natural cercano a la costa del Pacifico y
otro en paralelo hacia la vertiente Atlantica.

Carreteras de Integracién en Ameérica del Sur

Al observar |a topografia, vegetacion y cursos de agua
en Latinoamerica, existen todavia barreras naturales
que deben ser superadas para posibilitar una real
integracion tanto econdmica como social y cultural.

En América del Sur, tal como se ha dicho la cordillera
de Los Andes, es todavia uno de los grandes
obstaculos para una integracion transversal de varios
paises sudamericanos, como Argentina-Bolivia-Brasil-
Paraguay y Uruguay con respecto a Chile y Peru.

Zona Centro Sur

El area comprendida por los paises del cono sur, es
decir, Brasi!, Uruguay, Paraguay, Argentina y Chile,
mas Bolivia y Perd, conforman una zona con
potencialidades interesantes de integracion, y para ello
el desarrolio de infraestructura puede hacer una
importante contribucion.
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En un sentido transversal Este-Oeste, se han
identificado corredores de integracion, que permiten la
conexién enire ambos océancs, se destacan tres
corredores, siendo el corredor que une Buenos Aires
y Valparaiso, el de mayor importancia.

A pesar que todavia queda mucho por hacer, existe
voluntad politica, expresada en la decisién de disponer
de recursos publicos para esta finalidad, que permitan
la conformacion de corredores de integracion
bioceanicos, que cruzan en un sentido este-oeste, todo
el continente sudamericano, en la zona centro-sur.

Costa Este

Los paises de mayor magnitud e importancia en
América del Sur, son Brasil y Argentina, con una
poblacion que en conjunto se acerca a los 180
millones de habitantes, y con un producto del orden de
los 750.000 millones de dolares. Estos paises se
asociaron ademas con Uruguay y Paraguay para
formar el Mercosur, acuerdo comercial que generd un
dinamismo comercial pocas veces visto en
Latinoamérica, las corrientes de bienes entre Brasil y
Argentina han crecido en volimenes superiores a un
30 % en los anos 1994 y 1995. Si a ello agregamos la
reciente asociacion de Chile a este acuerdo comercial,
podemos esperar un dinamismo aun mayor en esta
region del mundo.

——
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Las deficiencias de infraestructura vial en esta area,
estan asociadas al cruce del rio de La Plata, para ello
esta en proceso de precalificacion, utilizando el
mecanismo de las concesiones _un puente
internacional que unira a la ciudad de Colonia del
Sacramento en Uruguay, con Buenos Aires, se trata
de una obra de gran envergadura, pues su extension
es de cerca de 50 km., con un costo estimado, que
fluctta entre los 1.000 y 1.400 millones de ddlares.

Como parte de esta misma conexion la carretera que
une Rio de Janeiro a Buenos Aires, se pretende
ampliar a cuatro pistas, mejorar su senalizacion y
rehabilitar los tramos defectuosos, de manera que se
eleve el nivel del camino a una autopista, con un
monto total de 2.500 millones de ddlares, para una
distancia de 3.000 km.

Costa Oeste

Si observamos el patron de ocupacion humana en la
costa oeste, podemos apreciar una intensa actividad
econdmica, situada entre el Oceano Pacifico y la
Cordillera de Los Andes, dbénde la carretera
panamericana es la gran obra de comunicacién
internacional, construida durante la segunda mitad de
este siglo, ha sufrido un proceso de deterioro,
especialmente en la década del 80, que recién en
estos ultimos ahos se ha logrado recuperar y en el
caso chileno, existe un programa de concesiones, por
un monto de 1500 millones de ddlares para ampliar a
cuatro bistas, en un tramo de 1500 kildmetros.




13

Existen dos grandes vias camineras:

La carretera panamericana que nace en Chile,
sigue por Perd y Ecuador, hasta Colombia
donde queda interrumpida por la Selva de
Darién

La carretera marginal de la selva,que pretende
incorporar una vasta zona, siguiendo el entorno
de la cuenca del Amazonas y del Orinoco, desde
el limite poniente, incluyendo a paises como
Brasil, Bolivia, Peru, Ecuador, Colombia vy
finalmente Venezuela.

FERROCARRILES GORCTN JE e Cra

En todos los paises de América Latina, e incluso
respondiendo a una tendencia mundial el ferrocarril ha
perdido importancia como modo de transporte, siendo
sustituido por el camidn en el transporte de carga y por
los aviones en el transporte de pasajeros de larga
distancia.

En el disefio de la red ferroviaria en Latinoamerica, no
existio interés en establecer vinculos internacionales;
las diferencias de trocha entre paises limitrofes, es una
prueba de ello.

La demanda estaba asociada al transporte de carga
entre los centros productores de bienes agricolas o
minerales y los puertos. En sus inicios fue construido
por el éector privado, que necesitaba contar con un
medio masivo de transporte de productos primarios.
Luego las responsabilidades se traspasaron al sector
publico, el que, en muchos casos, descuidd las
inversiones que permitieran mantener un buen
_standard.
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Hoy existe un proceso de privatizacion, en marcha en
muchos paises, en la perspectiva que el sector privado
participe aportando capital y una gestion moderna.

TRANSPORTE MARITIMO

El transporte maritimo es el modo clésico utilizado por
el comercio internacional, dada las distancias que
suelen recorrer los bienes, resulta el medio mas
economico de transporte.

lLa tendencia mundial de abrir las economias al
comercio internacional, esta ayudando a fortalecer los
flujos comerciales entre paises lo que hace posible
esperar un crecimiento de la demanda de transporte
internacional.

Por su parte, la industria maritima, esta en un proceso
de cambio caracterizado por [a mayor importancia de
los contenedores como medio de consolidar carga y
por el crecimiento en el tamano y peso de las naves
que los transportan.

En los proximos afios, aumentara el nimero de naves
con capacidad para transportar voliumenes de carga
mayores por lo que los puertos tendran que adecuarse
a estos requerimientos, tanto por las profundidades o
calado, como por el equipamiento y las areas de
respaldo necesarias para atender estos buques.

En materia portuaria miramos con especial interés los
avanceé modernizadores en que estan empefados
distintos paises de la Regién como Argentina,
Colombia, Ecuador y Pery; lamentando que nuestro
pais esté relativamente atrasado en esta materia.
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Desde luego merece destacarse el Puerto de Buenos
Aires, que desde su privatizacion ha mejorado
notablemente su gestion al punto que los mostos de
uva provenientes de Mendoza, que hasta hace un afio

y medio se exportaban por Valparaiso y San Antonio,
ahora se exportan por Buenos Aires.

Situacion similar podria ocurrir con el Puerto de ilo, en ,/
Perl, ubicado a 150 Kms. al norte de Arica en una
punta del corredor bioceanico que une Sao Paulo vy el
Puerto de Santos con el Pacifico, a través de Bolivia.l.

1
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TRANSPORTE FLUVIAL ~/

Con el desarrollo del comercio en el ambito Mercosur,
ha adquirido una mayor importancia, el transporte
fluvial a través de las hidrovias Parana-Paraguay y
Tiete-Parana; se trata de grandes cursos de rios que
atraviesan o sirven a una gran area, conformada por
Bolivia, Brasil, Paraguay, Argentina.

l.a capacidad de transporte de estas vias esta limitada
por fendmenos de embancamiento, estacionalidad de
los flujos y, en consecuencia, poca profundidad para
aceptar barcazas, en la zona cercana a sus nacientes
como Brasil, Bolivia o barcos en el sector argentino.

Existe interés por mejorar esta situacion, sin embargo,
en importantes zonas existen riesgos ambientales, por
la posible alteracion de procesos naturales que
pueden ocasionar desequilibrios ecoldgicos en una
zona dénde se ubican grandes pantanos.




TRANSPORTE AEREO

El transporte aéreo, tiene como mercados a los
pasajeros y a la carga de un alto valor en relacion a su
peso, con restricciones de tiempo para llegar a los
mercadosﬂé destino.)(

L a importancia de este medio, ha ido creciendo a nivel
mundial, conforme se ha desarrollado el turismo y la
tecnologfa de construccion de aviones, ya que por una
parte se han disminuido los costos de viajes, y es
posible acceder a lugares remotos en menores
cantidades de tiempo y ademas el crecimiento
econémico permite mayores posibilidades de viajes
turisticos y de negocios.

Los problemas a enfrentar en Latinoamérica se
relacionan con la seguridad del transporte aéreo. Los
indices de accidentes son muy altos, segun la Flight
Safety Foundation, uno de cada cuatro accidentes en

46

el mundo, ocurrid en esta region. e L loClonnnde <<
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Existe incapacidad de las instalaciones actuales para
atender una demanda en expansion, hay dificultades
de convivencia entre los aeropuertos vy las ciudades
que los rodean.

DUCTOS

L.as fuentes energéticas disponibles en el territorio de
Ameérica Latina son diversas, desde Ila
hidroeléotricidad, el carbdn, los hidrocarburos,
incluyendo al petréleo y sus derivados y el gas, hasta
fuentes geotérmicas.

Ty LD
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El desarrollo %dgbgfc’)ducios constituye una alternativa
de gran desapre-!la casi todos los paises estan
incorporando a sus planes de expansion eléctrica, la
construccion de centrales de energia alimentadas con
gas y ademas se esta incorporando como sustituto del

petréleo en vehiculos automotores.

Las iniciativas de mayor relevancia la constituyen las
conexiones para suministrar gas natural a Brasil desde
Bolivia y a Chile desde Argentina. Mas adelante, se
espera desarrollar conexiones que permitan
aprovechar las grandes reservas gasisferas de
Venezuela, las que en el futuro podrian abastecer a
América Central e incluso a México.

DESAFIOS DEL PROXIMO SIGLO. ASOCIACIONES DE
NUESTRAS CAMARAS Y DE F.LI.C.

La insercion de las economias latinoamericanas a la
economia mundial, tiene como una de sus condicicnes
relevantes el disponer de una infraestructura eficiente, que
permita su utilizacion a un costo razonable, y sea una buena
base para la integracion de los pafses con sus vecinos mas
inmediatos, contribuyendo al comercio internacional regional,
aprovechando los superavits de bienes vy recursos de la
region.

Para America Central, la Federacion de Entidades Privadas
de Centroamérica y Panama (FEDEPRICAP 1996), propone
para el perfddo 1995-2004, la inversién de un monto de
10.000 millones de ddlares en el sector transporte.
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" Una estimacion del Banco Interamericano de Desarrollo
(1996), de cardcter mas reciente, cuyo universo de paises
incluyen a los integrantes de Mercosur, mas Bolivia, Chile y
Peru que tiene en cuenta los cambios acontecidos entre los
paises del cono sur, estima inversiones y proyectos de
integracion en puertos, transporte terrestre (Carreteras vy
Ferrocarriles) y transporte fluvial por un monto de US$
10.000 millones para un periodo de 10 anos.

En consecuencia, es posible esperar importantes
cantidades de recursos aplicados a este sector en lo que
queda del siglo, con participacion del sector privado en su
financiamiento y gestion.

Este promisorio futuro para el sector debe ser aprovechado
por las empresas constructoras; debemos alentar la
innovacion tecnolégica y la internacionalizacion de nuestras
Empresas, tarea en la cual la Federacion Interamericana de
la Industria de la Construccion y las Camaras afiliadas a ella
debieran liderar este movimiento.

Del mismo modo, resulta indispensable promover ante las
autoridades y la opinion publica los beneficios sociales vy
econdomicos que trae aparejada la inversion en
infarestructura, como también avaluar los mayores costos
que significan para el pais la persistencia de déficits de
infraestructura en diversas areas.

A este respecto se debe reiterar que el costo para el pals de

no invertir en infraestructura oportunamente tiene al menos
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a)  El costo social que se asimila a aquel en que incurre
la poblacién por falta de elementos y facilidades
publicas que la llevan a perder tiempo, vidas humanas,
a un mayor nimero de enfermedades v la falta de
comunicacion.

b) La pérdida de competitividad de nuestras
exportaciones. La distancia de algunos de nuestros
paises de los principales centros de consumo exige
ser muy eficiente en el transporte; vy,

c) La pérdida de oportunidad: los disntintos paises de
America tenemos fortalezas que deben convertirse en
ventajas competitivas ahora, pero ello sera realidad
siempre y cuando la infraestructura vial,Fgfcacpuertos y
aeropuertos sea la adecuada.

Por otra parte, también ha de constituir una tarea nuestra
que los organismos Financieros Internacionales y los
Inversionistas Institucionales cuenten con las garantias e
incentivos necesarios para invertir en |nfraestructura.

En definitiva, el gran objetivo es disponer de una red
integrada de transportes que una desde el Rio Grande hasta
Tierra del Fuego; éste es el desafio para el préximo siglo
que nos permitiria hacer realidad el suefio de Bolivar, de una
América unida, con oportunidad para todos y mejores
condiciones de vida para los habitantes de la Region.




