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% ha anunciado el contenido de mi charla como “Las con-
diciones necesarias para el éxito del Mercado Comtan La-
tinoamericano”, Quiza fuera mas completa la expresién

si se hablara no solamente del éxito, sino del éxito total, que

yo concibo como el encontrar los medios necesarios para con-
vertir nuestra presente Asociacion Latinoamericana de Libre

Comercio en un verdadero Mercado Comiin Latinoamericano,

protegido por una tarifa Gnica y en el que, en efecto, exista

un libre transito de mercancias, de capitales y de personas.

Para lograr este anhelado éxito total, creo que no bastaran los

ttiles convenios sobre reducciones arancelarias y sobre pro-

blemas cambiarios y de pagos que ya se vienen realizando,
sino que se requerird una decidida y ambiciosa politica enca-

minada a acelerar la auténtica integracién econémica, En mi

opinién, los empresarios y los hombres de negocios aqui reu-

nidos, sus colegas en los otros paises y los ejecutivos del sec-

tor publico, deben dar atencién preferente a la formacién y

fortalecimiento de lo que los economistas han dado en llamar

la infraestructura,

No deseo extenderme en la descripcién de la infraestruc-
tura econémica mexicana, ya que en esta ocasién no debemos
referirnos tanto a las infraestructuras nacionales, en las que
cada uno de nuestros paises esti realizando importantes pro-
gresos, cuanto a la de caracter continental, esto es, a la con-
catenacién de estas infraestructuras particulares con miras a
conformar la infraestructura latinoamericana,
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En vista de la extension limitada de esta charla sélo po-
dré hacer una referencia a: 1) los sistemas viales terrestres;
2) la transportaci6on maritima; 3) las lineas de navegacién
aérea; 4) los sistemas de telecomunicaciones y, por tultimo
5) a la prestacién de adecuados servicios bancarios y finan-
cieros.

1.—SISTEMAS VIALES TERRESTRES

Respecto de los transportes terrestres me parece indispen-
sable que a muy corto plazo, y mediante esfuerzos tanto de
cada pais como de la colectividad latinoamericana, seamos
capaces de terminar lo que originalmente se llamé la carre-
tera panamericana y que, en vista de sus casi 38,000 kiléme-
tros de extensién, con mayor exactitud debe designarse ‘el
sistema vial panamericano”. Recuerdo con cuanto interés y
alegria me enteré del viaje de la caravana automovilistica que
en mayo del afio pasado, saliendo de la ciudad de Panama,
lleg6 a la de Washington con motivo del Noveno Congreso
Panamericano de Carreteras. Esa caravana automovilistica re-
present6 el enlace de todos los paises centroamericanos entre
si y con México y el resto de Norteamérica por carretera,
lo que significa acceso facil de las mercancias y contacto es-
trecho entre los hombres de los diversos paises. También re-
sulta estimulante ver que ya es factible ir desde Rio de Janeiro
hacia el Sur y, pasando por Buenos Aires y Santiago, em-
prender el rumbo al Norte y tocar Lima, Quito y Bogota,

Y - - - .



hasta llegar a Caracas, Fulta pues abrir el llamado Tapén
del Darién, los 700 kildmetros que van desde la poblacion de
Chepo cn Panama, hasta ¢l entronque con el sistema vial co-
lombianc, Una vez que se slimine la obturacion que la natu-
raleza v la relativa escasez de recursns de nuestros paises han
impucsto a la carretera panamericana en cse lugar, sc podra
viajar por tierra desde los mas australes puntos de la América
del Sur hasta Alaska. T.o que este hecho simboliza cn acerca-
miento real entre los hombres, no necesito enfatizarlo. Debe-
mos congratularnos de gque los esfuerzos de destacados repre-
sentantes dc la iniciativa privacla latinoamericana cstén va
{ructificando, que los incansables ¥ denodadns empenos de
hombres de empresa como don Fduardo Dibds, aqui en Perq,
de don Luis de Carli en Argentina, de don Philuvio de Cer-
queira Rodriguez en Brasil, de don Virgilio Bareo Vargas en
Colombia, de don Rémuloe O'Farril en México y de olros mis,
estén transformandose cn auténticas realidades. Gracias a
ellos se encuentran hoy disponibles tres millones de délares,
v siete brigadas trabajandoe cn el camino de pritner accesa a
la regién del Darién para finalizar su trazo y terminar el
estudio de la carretera que definitivamente atravesarid esa
abrupta region.

Sobre la mnportancia de los caminos ¥ la vinculacidn es-
trecha que tienen con el desarrollo econdmico v 1a prosperidacl
general, pueden presentarse ejemplos como el de Ecuador,
cn cuya provincia de Guavas, se ha completado una excelenle
red de 500 kildmetros de carreteras, conectando areas de gran
productividad; la espléndida autopista Caracas-La Guaira, que
determiné que la capital de Venezuela, escondida tras el cerro
de Avila, se convirtiera en un pucrto de mar; el lramo de
fun solo 250 kilémetros de camino entre La Paz en Bolivia
v la fértt! region de Caranavi, contribuva en forma importan-
te a facilitar cl suministro de arroz a la capital boliviana; el
hermose proyeclo de la carretera transversal gue unirda al
sur «le Brasil, a través de Paraguay v Bolivia, con la carretera
panamericana en el sur de Perd: la carretera de Belo Ho-
rizonta a Brasilia, que proparciona accese a la nueva capital
brasilefia desde San Pablo vy Rio de Janeiro, ha constituida
un valioso elemnenlo de penetracién en el extenso territorio
de ese gran pais; el ambicioso programa caminero cue Ar-
gentina cstd desarrollando; el plan nacional de Colombia, gque
ha hecho posible, en sdlo 10 afios, ¢l asombroso salto de la
comunicacion fluvial ¥ aérea a un arinénico conjunte de vias
terrestres de gran importancia en cse pais, En Centroamnérica,
el movimiento econémice de integracion gira virtualmenie al-
rededor de la carretera panamericana: dentro de los amplios
¥ muy eficaces programas de integraciéon pucstes en préclica
por los paises del Istmo Centroamericano y frente a la defi-
ciencia «le otro lipo de vias de enlace, la comunicacién terres-
tre brinda una de las mejores oportunidades.

Con estos ejemnplos a la vista, no hace falta destacar ya
mis la importancia de los caminos en ¢l desarrolle ceondmico,
ni tampoco la urgenria de atravesar con ellos las szlvas tro-
picales del Darién. Pero cs necesarin recordar que mientras
esto no se logre, “no habra, comon diio alguna vez el presi-
dente e la Asociacidon Mexicana de Caminos, una carretera
panamericana. sino (los grandes caminos que se dan la espal-
da como si el desting americano se hubiera roto por la mitad”,

Comparto la [undarla esperanza de otros latinoamericanos
en el sentide de que las inslituciones crediticias internaciona-
lez v las regionales de desarrollo. podran contribuir de ma-
nera sustancial a financiar la realizacidn ce estos trabajos v
a vigorizar esle permanentce larzoe de unién entrec nuestros
paises. Pero lo mas imnortante de todo serd que los hombres
de empresa, los ejecutivos cle la iniciativa privasla de toda
Ameérica Lalina. siguiendo cl ciemplo de tenacidad v empefio
de los empresarios antes mencionados, logren perforar el Ta-
pén del Darién, La eliminacién de esta barrera por esas fuer-
zas simholizard su capacidad para seguir venciendo otros obs-
taculos, independientemente e su naluraleza complicada y
de sus grandes proporciones, quc sin duda habrian de presen-
tarse cn ¢l [uluro de nuestra integracion.

2—TRANSPORTACION MARITIMA

Rosulta evidente gue, para acelerar ¢l proceso de inte-
gracion econdmica en América Latina, eg indispensable con-
tar con un sistema de transportes cficiente v adecuado a
nuestras necesidades. 51 tomamos en cuenta que mas del 859,
del intercambic de mercancias entre los paises micmbros de
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la Asociacién Latinoamericana de Libre Comercio se lleva a
cabo por la via maritima, coincidiremos en quc debe pres-
farse alenciton especial a la resolucién de los problemas que
afecten a este tipo de transporte, Para tener una idea de la
importancia que esle faclor ticne para que nuestros productos
logren llegar en condiciones de competencia a los mercaclos,
basta recordar que, segin los estudios realizados por la Aso-
ciacidn Narional de Armadores de Chile, los costog de trans-
porte maritimo represcntan, en términos generales, enfre un
12.5 ¥y un 15%, ddel valor de las mercaderias, ¥ que los costos
de maniobras de carga v descarga e los puertos representan.
en promedio, alrededor del 50%, de dicho importe.

Esto significa que la mitad del problema de los tranzpor-
les maritimos se circunscribe a que conlemos con las instala-
ciones ¥ la organizacién adccuadas en nuestros puertos.

Se ha expresado, con mucha razén por cierlo, que Ia
excesiva eslancia de los barcos en los puertos latinoamerica-
nos, representa un tiempo perdido cuyo costa se transfiere a
la carga. Si el pucrto no trabaja cficientemente, el ticmpo
de estadia ociosa de los barcos en @l es mas prolongade que
el periodo productive en el mar, lo gque aumenta el costo de
transporte ¥ conslituye un gravamen innccesario gue, natu-
ralmente, 7esu sobre nuestras economias,

No cs sdlo la falta de instalaciones, sino la mala admi-
nistracidn operativa de nuestros pucrtos lo que produce estos
trastornos, Hay fallas cn la uniformidad funcional de las en-
tidades eomo las aduanas, las capitanias de puerto, los grupos
de trabajadores de los muelles, ete., que laboran en conexidon
con los servicios portuarios. Esta falta de coordinacién adml-
nistrativa podria hacer nugatorias las instalaciones pertuarias,
aun cuando las tuviéramos de la mejor clase.

Las deficiencias de nuestros pucrtos dan lugar a una si-
tuacién paraddjica. Por una parte se ha vuello lugar comun
nuestra queja frente a los paises altamente industrializados,
en el sentido de que log términos de intercambio de nuestras
mercancias nos resultan cada vez mas adverses; pero, por la
otra, nosotros mismos agravamos esta situacion con el mal
funcionamicnioc de nuestros puertos. Bu deficiente operacion
da lugar a que se eleve el precio de los articulos gue impor-
tamos, se reduzea la percepeidn neta de nuestros pmductor_os
de articulos exportables v sc encarezcea, también inneccsaria-
mente, el importantisimo trafico de cabotaje.

Fn sintesis, la mayoria de nuesiros puertos son un cjem-
plo de ineficicncia, esto es, de baja productividad, v no es
manteniendo esta situacidn como vamos a elevar el nivel e
vida de nuestros pueblos. Resulta pues indispensabls gue
nuestros paises, con sus recursos propios, v en lo posihle,
aprovechando las diversas fuenies de finanriamiento mundial,
efectien las inversiones necesarias para mejorar y amnpliar las
instalaciones portuarias, abriendo nuevos puertos, construyen-
do mas muelles v almaccnes, dotdndolos de equipos mecini-
cos, graas, remolcadores, ele,, y eslableciendo una maquinaria
administraliva que permita la operacién caordinada de cstas
instalaciones. S6lo asi podran nuestros productos llegar a los
mercados internacionales a concurrir en condiciones de eom-
petencia con olros paises que cuentan con puertos mejor
estructurados ¥y mas eficientes,

Los grandes obsticulos que la geogralia ha impuesto a
América Latina, hace gue el elemente natural para unir a
nucstros pueblos lo constituya el ancho mar. Las distancias
que nos separan no son tan grandes como generalmente ae
cree. Mi pais, por fin ha lograde unir con un servicio regular
de barcos en gran cabotajs, a lravés del Canal de Panamz}.
sus puertos del litoral del Pacifico con los del Golfo de Ma-
xico, re tal manera que los barcos recorren desde el Pucrtn
de Ensenada, IR, C., al de Tampico, Tamps.. 4,448 millas
jAauticas.

8i comparamos esta distancia con la que existe hasta los
puertos sudamericanos del Pacifico, nos encontrarcmos que
cs mayor: esto nos hace sentir que no estamos tan lejanos,
va que desde el puerlo mexicano de Acapuleo, al de Buena-
ventura, Colombia, hav 1,550 millas; a Guavaquil, Ecuador,
1,682; a loa peruanos de Talara 1696, de Callao 2,198, a estc
de Pisco 2.300, al de Mollendo 2.643; a los chilenos de Arica
2768, de Taquigue, 2,834, de Antofagasta 2.643, de Valparaiso
3,406 v de Talcahuano 3,558,

Puede verse que cl Puerto del Callao o este de Pisco

en que nos hallamos, se encuentran practicamente equidistan-
tes entre Acapulco, Méx., v Punta Arenas en Chile. Es decir,
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tienen una ubicacion privilegiada que los coloca cerca de to-
dos los puntos intermedios ¥ puede fAcilmente convertirlos en
activos centros del intercambio comercial latinoamericano que
sc efectiic entre los puerlos de los paiscs riberenos de la co-
rriente de Humboldt.

Al analizar los problemas gencrales del transporte mari-
timo en América Latina, ha surgido siempre la disyuniive de
qué debe ser primero, si la carga o ¢l medio de transporte, ¥
se ha planteado el circulo vicioso de que no se puede desarro-
llar el intercambic comercial por la deficiencia de transporte
maritimo, ¥ que no hay un transporte marilimo adecuado por
¢l incipiente intercambic comercal,

La conclusién a la que se ha llegado es gque ambos pro-
cesos son concomitantes, ¥ que su avance debe ser paralelo ¥
progresive, en tal forma que un programa de desarrollo del
comercio debe ponerse en marcha simultdneamente con otro
programa de ampliacidn en el transporte que permita ir cu-
briendo las necesidades minimas presentes y las que progre-
sivamente vaya experimentande el crecimiento de la economia
de nuestras naciones,

Este problema que presentaba scrias dificultades para
nuestro pais poco después de la firma del Tratado de Monte-
video, pudo ser superade en el Atlantico por una misién me-
xicana, presidida por el secretario de Marina, almirante
Manuel Zermeno Araico, e integrada por financieros oficiales
vy expertos en cuestiones maritimas —entre quienes destacaba
el director de la empresa privada Transportacion Marftima
Mexicana, sefior Enrique Rojas— que estuvo en Brasil a prin-
cipios del afio proximo pasado, y que después de diversas reu-
niones celebradas con las autoridades brasilefias, convino en
cstablecer un servicio mensual del puerto de Tampico al de
Rio de Janeire vy de Santos, utilizande los espacios sobrantes
en los recorridos norte a sur de los barcos brasilefing que cu-
brian el irafico con los puertos norteamericanos del Golfa
de México, Este servicio fue inaugurade por el vapor Cabo
Santa Marta, del Lloyd Drasileiio, que tocé Tampico el dia
10 de marzo de 1962,

Como un incentivo para ayudar a asegurar los resulta-
dos econdmicos dp este nucvo servicio, México pudo propor-
cionar a los barcos brasilefios cargas de cierto volumen que
permitieran mantener una corriente de intercambio mas o
menos constante, tales como azufre, plomo, planchas de ace-
ro, cing, ete., y que ademds brindan la oportunidad para
transportar otras mercaderias industriales de mayor valor
especifico, pero de poco peso o volumen, ¥y que por si solas
no harian costeable el sostenimiento de una linea regular
de navegacién.

El establecimiento de este servicio mensual propicié en
forma tan favorable el desarrollo del intercambio comercial
entre México y Brasil, que actualmente se estdin exportando
mercancias que no se habian considerado en los estudios
economicos formulados anteriormente, como por ejemplo:
ajos, antimonio, elcctrodos, garbanzo, ltargirio, minio, resina
do pino, tubos de acero, vitaminas, yerbabuena, alambre,
aceito de pino, bobinas, éxido salino de plomo, litapon, ter-
mogtatos ¥ otros.

El trafico maritimo se ha desarrollado también en for-
ma simultinca, y los harcos brasilefios estin locando prac-
ticamente cada 10 dias el puerto de Tampico, v han am-
pliado su scrvicio también al puerto de Veracruz, en México,
¥ a otros puertos en el propio Brasil. Ademas, otra linea
naviera comenzé a cubrir esta rula desde el afio pasado, ex-
tendiéndola hasta Montevideo y Buenos Aires.

Para dar a ustedes algunos ejemplos del desarrollo que
ha tenido cl intercambio comercial de México con los paises
del Sur, es 1til mencionar que las exportaciones mexicanas
al Brasil so han elevado de poco menos de un millén v me-
dio de délares en el afio de 1961, a 13 millones en el de
1962, ¥ a un poco mas de 11 millones en el primer semes-
tre de 1963. También se han elevado nuestras exportaciones
a Argenlina, a la que acabamos de vender 38,000 toncladas
de planchas de acero ¥ tuberia, sin disfrutar de frangquicias
arancelarias a nuestro favor, esto es en competencia abierta
con Europa y Japdn. Por otra parte, hemos incrementado
nuestras compras de productos en los paises del Sur. Trans-
perlacién Maritima Mexicana, S, A., por cjemplo, ha orde-
nado en Brasil la consiruccién de tres modernos y veloces
barcos de gran tonelaje que vendrdn a acrecentar nuestra
todavia débil flota mercante; nuestras importaciones dp Peri,
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especialmente harina de pescado, se elevaron de 7.930,000
pesos de cnero a junio de 1962 a 30.665000 pesos en el
mismo periodo de 1963,

A pesar de que ya hay varias lineas maritimas que nos
uncn directamente con las naciones sudamericanas del Pa-
cifico, no consideraremos resuelto el problema del transpor-
te hasta que las flotas latinoamericanas den servicio a nues-
tros puertos del Pacifico ¥ del Golfo de México.

En el ambito continental va existe el Anteproyecto de
Convenio General de Transporte Acuatico del Tratado de
Montevideo recientemente formulado dentro de la ALALC
en el que, entre otras cosas, se establece la libre participa-
cién en el transporte de mercaderias procedentes v destina-
das a cualquiera de las Partes Contratantes, Fste principio
coincide con la posicién mexicana, que siempre se ha mani-
festado favorable para adoptar, c¢n materia de tfransportes,
una politica de libre participacién de las flotas en el trafico,
que permita una mayor eficiencia v ¢l abaratamiento de los
costos nor este concepto.

En el camino hacia la coordinacidn de nuestras flotas,
en el préximo mes de febrero, en México tendremos el ho-
nor de recibir en nuestrn pais a los miembros de la flaman-
te Asociacién Latinoamericana de Armadores que se conoce
con la sugestiva sigla ALAMAR,

Estos esfuerzos vienen a demostrar que el panorama in-
mediate no es solamente de deficiencias, sino también de
abundantes realizaciones que nos inducen claramente al op
timismo respecto de la integracion de nuestros transporte
maritimos.

3—LINEAS DE NAVEGACION AEREA

Resulta estimulante observar que el gran intcrés exis-
tente por conocernos mejor y por abrir nuevas rutas al co-
mercio interlatinoamericano s¢ ha traducido ya en un fuerte
incremento en el triafico de carga y de pasajeros, entre nues-
tros paises.

Es también muy alentador constatar que operan servi-
cios regulares de varias lincas aédreas latinoamericanas que
unen diferentes naciones. Con México conectan va las si-
puientes empresas: Aerovias Peruanas, Varig Airlines de
Brasil, Avianca de Colombia, Lineas Aéreas Costarricenses,
Transportes Aéreos Centro Americanos, Aviateca de Guate-
mala y la Compaifiila Cubana de Aviacién. Estas empresas,
junto con las compaiiias nortcamericanag y eurcpeas que
cubren esta Area, han impulsado un creciente intercambio co-
mercial ¥ turistico.

Indudablemente, dentro del esquema general de las co-
municaciones interlatinoamericanas, destaca por su importan-
cia el transpeste aéreo; éste ha sido practicamente el Gnico
vinculo entre muchas regiones o paises del continente, La
relativa escasez de medios eficientes de comunicacidén, cn
gran parte debida a las poco favorables condiciones orogra-
ficas de nuestra drea, da especial significado a la aviacion
como medio efective de comunicacién y como factor de im-
pulso al desarrolle econdmico,

Por tales razones, parece nhecesario proycctar ol desa-
rrollo futuro de la aviacidon no sdlo atendiendo a las transac-
ciones domdsticas o con los paises fuera del &rea, sino tam-
bién de acuerdo con un criterio de integracidn regional.

ILa rapida y constante evoluciéon de los aviones y del
transitc aéreo hace cada dia mas dificill el mantenimientn
v &l desarrollo de las companias nacionales que operan en
forma independiente. Es imprescindible ahora Ia colaboracién
técnica v econdmica de los palscs con escasos recursos para
disfrutar de los benelicios que ofrecen las modernas comuni-
caciones aéreas, A la ves, es necesario que los gohiernos coo-
peren al aumento y mejoria de los acropuertos, sus pistas
y servicios de comunicaciones.

4 —SISTEMAS DE TELECOMUNICACIONES

Se ha dicho, ¥y a mi juicio con razén, que una regién
no puede ser mds fucrte econdmicamente que el sistema de
comunicaciones que la integra: las telecomunicaciones for-
man parte de ese sistema y se caracterizan por poder esta-
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blecer un contacto instantdneo a grandes distancias; su va-
lor como instrumento integrador de América Latina, al lado
de los capitulos de transportes, es incuestionable.

En el informe final de la Reunién de Expertos de Te-
lecomunicaciones, convocada por la Secretaria General de
la Organizacién de Estados Americanos en 1962, los exper-
tos coincidieron unanimemente en que los principales pro-
blemas econémicos de la América Latina son los de aumen-
tar la produccion y el comercio en forma eficiente, y sus-
tituir las importaciones para evitar las dificultades crénicas
de la balanza de pagos y el desempleo, Asimismo, se ex-
pres6 unanimemente que las economias latinoamericanas
dependen de la exportacién de un ntimero reducido de bie-
nes primarios que, por lo general, se transportan y embar-
can desde puntos muy distantes para ser vendidos en los
mas lejanos rincones del mundo. Estas circunstancias hacen
que las deficiencias de las telecomunicaciones sean especial-
mente graves, pues el desarrollo econémico de cada pais, asi
c . la integracién regional, la expansién del comercio, el
acceso de las materias primas al mercado, un sistema ban-
cario moderno, el transporte, la explotacién de la energia y
otros servicios publicos esenciales, se hacen muy dificiles sin
comunicaciones nacionales e internacionales eficientes.

El desarrollo econdémico de América Latina se ha visto
retardado por la insuficiente expansiéon del nimero de telé-
fonos per capita y de todos los servicios de telecomunicacio-
nes, Especialmente en los paises en desarrollo, las teleco-
municaciones desempenan un papel determinante en el campo
de la educacién; no sélo permiten proporcionar eficiente
educacién basica a la juventud a través de la radiodifusién
y de la televisién, sino que también hacen posible la educa-
cién de las masas en general sobre cuestiones basicas como
la salud, la nutricién y las actividades elementales, tales
como la agricultura, la pesca, etc.

La Organizacion de los Estados Americanos esta viva-
mente interesada en una red de telecomunicaciones entre
nuestros paises, Para promoverla convocé, a través del Con-
sejo Interamericano Econdémico y Social, a la primera Reu-
ni6n de Expertos de la Red Interamericana de Telecomuni-
caciones —RIT— que se reunié en México en 1962. Ade-
mas. el mismo CIES ha creado la Comisién Interamericana
de Telecomunicaciones conocido como la CITEL, que rea-
liza los estudios necesarios para el financiamiento de las
obras de telecomunicaciones en los niveles nacional e inter-
nacional.

Esperemous que los miembros de esta comisién actien
con el mismo empuje y entusiasmo que han demostrado las
personas que mencioné a propdsito de sus esfuerzos para
eliminar el tapén del Darién y que se avoquen a la rapida
conclusién de la red interamericana de telecomunicaciones,
obra colosal, que se extiende 20 mil kilémetros y que, aun-
que se encuentra ya en proceso de ejecucién, requiere un
continuo esfuerzo de coordinacién técnica vy de colaboracién
estrecha entre gobernantes y gobernados en el plano nacio-
nal, y entre las fuentes internacionales de crédito.

La Organizacién de las Naciones Unidas, por su parte,
ha dado también pasos especificos en este sentido, destinan-
do 745 mil délares al examen del desarrollo de las teleco-
municaciones entre los seis paises de América Central. Ya
se ha realizado este trabajo para proyectar un sistema de
telecomunicaciones dentro de cada uno = esos paises, te-
niendo debidamente en cuenta las necesidades regionales y
las internacionales, Es estimulante ver que el Banco Mun-
dial, apoyado en ese estudio, ha concedido y sigue conce-
diendo créditos para que los citados paises cuanto antes es-
tablezcan su sistema de telecomunicaciones.

La red interamericana de telecomunicaciones se extien-
de hacia varios rumbos. La que comunica por medio de torres
retransmisoras de microondas la frontera México-Norteame-
ricana en Laredo, Tex., a través de nuestro territorio, con la
frontera México-Guatemalteca, como indiqué anteriormente,
estard totalmente terminada al finalizar este afio. El actual
servicio de microondas de la ciudad de México hacia el Norte
ser4 ampliado por dos nuevas lineas en construccién: una por
el centro de la republica hasta llegar a El Paso, Tex., y
otra por el Occidente, para llegar a San Diego, Cal., en los
Estados Unidos de América.

En Centroamérica existe hoy dia una situacién dificil. Pa-

ra lograr comunicarse entre si las capitales de los paises del
Istmo, tienen que hacerlo a través de Miami, Florida, a un
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alto costo y no siempre con eficiencia. Esta situacién, que me
parece dramatica, desaparecerd en 1965, cuando se espera
concluir la red de microondas que, a través de Centroamérica,
comunique Tapachula, en México, con Panama. En este caso
el tapén del Darién no presentard un problema técnico de
solucién tan dificil como en la carretera panamericana, pues
existe ya un proyecto en vias de ejecucién para establecer
un cable submarino entre Panami y Barranquilla, Colombia,
de donde seguird la red hasta intercomunicar en forma eficien-
te las principales poblaciones de todos los Estados americanos.
Ninguna insistencia sobre la importancia de este gran pro-
yecto resulta excesiva; él demanda, y merece, la colaboracion
de todos los gobiernos, y de todos los particulares y muy es-
pecialmente de ustedes, sefiores ejecutivos. Aunque hay ex-
pertos que calculan que la total terminacién del proyecto re-
quiere toda esta década, creo que si nos empefiamos podemos
reducir el plazo y acelerar su terminacién, Itl Banco Mundial
ha manifestado su deseo de colaborar en esta clase de pro-
yectos y, sin duda, puede hacerlo ampliamente ya que, por
lo general, las instalaciones de la clase de que venimos tra-
tando requieren equipo importado en proporciones que repre-
sentan muy alto porcentaje del costo total. Fsta circunstancia
sin duda facilitara la obtencién ds los créditos necesarios para
su realizacién, no solamente en el Banco Mundial, sino en
otras fuentes crediticias del exterior.

De acuerdo con la Carta de Punta del Este, deben tener
preferencia los créditos de infraestructura, y creo que entre
ellos naturalmente se incluyen los destinados a fortalecer la
infraestructura continental,

5—~INFRAESTRUCTURA FINANCIERA

Asi como debe existir una infraestructura econémica la-
tinoamericana en el aspecto que podria llamarse fisico, esto
es, transportes, comunicaciones, irrigacién y electrificacion,
también se precisa contar con lo que podria llamarse una
infraestructura financiera. Esta se refiere a ciertas facilidades
de las que se debe disponer para que las transacciones intra-
latinoamericanas se puedan concertar, financiar y pagar con
el minimo de dilacién, costo y riesgo.

Un primer elemento de esta infraestructura financiera
debe estar constituido por una legislacién uniforme en ma-
terias como la de titulos de crédito o instrumentos negociables.
Aunque las legislaciones de los paises latinoamericanos tienen
un considerable grado de estructuras comunes, existe atin in-
certidumbre respecto a posibles diferencias entre ellas que
hace que los exportadores, y los bancos que las financian, con-
sideren las transacciones con el exterior mas riesgosas que
las ventas en el mercado interno desde este punto de vista.

Otro elemento de la infraestructura financiera latinoame-
ricana que debe crearse se refiere al establecimiento de me-
canismos de pagos que permitan a las transacciones interna-
cionales llevarse a cabo con agilidad. Para esto, se precisa
que los bancos comerciales y otras instituciones de crédito de
los paises de la zona mantengan relaciones mucho mas es-
trechas, pasando, de las relaciones de corresponsalia meramen-
te formales, a la concesién de créditos reciprocos y a la cons-
titucién de depdsitos interbancarios que les permitan efectuar
directamente las transferencias de los fondos de sus clientes
y, a medida que el volumen de las transacciones internaciona-
les lo justifique, al establecimiento de oficinas de represen-
tacion.

La importancia de contar con sistemas bancarios debida-
mente vinculados en Ameérica Latina, pone de manifiesto la
conveniencia de seguir promoviendo reuniones bancarias in-
ternacionales, como la que se efectué recientemente bajo el
patrocinio de la Asociacién de Banqueros de Colombia. a pro-
puesta de la Asociacién de Banqueros de México. En esta
reunién participaron banqueros de México, Centroamérica.
las Antillas, Panama y Venezuela, v el Centro de Estudios
Monetarios Latinoamericanos actué como secretario de la reu-
nién, Esta tuvo por objeto hacer los arreglos necesarios para
celebrar una reunién formal el préoximo mes de diciembre, a
la que seran invitados como observadores los banqueros pri-
vados de todos los paises de América. v hacer en ella los
arreglos para celebrar una gran asamblea de los banqueros
privados de toda América Latina.

Una contribucién adicional a la fluidez de los pagos en

la regién, sera la extensién a toda el Area de mecanismos ana-
logos al de la Camara de Compensaciéon Centroamericana.
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En relacién con esle punlo, me cs muy grato auanciar
a usledes que el dia 27 de agosto del ano en curso tuvimos la
honra de recibir en Mcéxico a los presidentes ejecutivos de los
bancos centrales de los paises centroamcricanos, con quienes
suscribimos un convenle de créditos reviprocos para la exten-
si6n a mi pais de los servicios de la Camara Centroamcricana
de Comuyensacion,

Otro importante aspecto de la infraestructura financiera
de la zona cstd constituido por los mecanismos que deben
crearse para cl financiamiento de las exportaciones regionales.
1in los merecados de dinsro v capitales lalinoamericanas rivan
tasas de interés superiores a las que existen en los paises mas
avanzados v, adenis, los créditos a medio plazo son dificiles
cuando no unposibles de conseguir, Iin estas circunstancias.
el exportador latinnamericano, (ue el numerosas ocasiones
puede ofrecer articulos de buena calidad a precio adecuado,
se encucentra en desvenlaja frente a los productores de los
paises mas avanzados, por no poder ofrecer en las ventas a
plazos términos de financiamiento competitivos.

Es muy probable que el nivel de las tasas de interés siga
siendo elevadn por large tiempo con los mercados de dincro
y capitales de América Latina, incluso (ratindose de créditos
que se concierten en monedas duras, Por consiguienle, si el
financiamiento de las exportaciones de la zona ha de cfce-
tuarse cn iérminos competitivos, dehe hacerse con recursos
cuyo costo ne esté sujeto a las fucrzas del mercado, o bien,
con recursus extrarregionales,

En México se han establecido mecanismos especiales de
financiamicito a las exportaciones que se fundan en la pri-
mera de las alternativas mencionadas, es decir, en recursos
cayo costo no esta vinculado a las tesas de inlerés que privan
en los mercados crediticics, Il Banco de México ha permi-
lido que los bancos de depésito ¥ las sociedades {inancizras
utilicen parte de su encaje legal para el financlamiento de
exportaciones de articulos manufacturades, a condicion de
que las tasas de interds que resulicn 2 cargo de los importa-
dores, no excedan del 6% en operaciones hasla un aiie v del
7%, en las que lleguen hasta 3 afios.

Por otra parte, ¢l Gobicerno Federal ha creado el IFonde
para el Fomanto de las Exportaciones de Productos Manufac-
turados, con el producto de un impucsto adicional del 149
a la importacién de articulus necesarios. Este Fondo, que
maneja en [lideicomniso ¢l Banco de México, ha iniciado sus
operaciones recientements, contindose entre ellas un progra-
ma de redescucnto a los bancos y a las sociedades financieras
de papel a plazo mavor do 180 dias, sin exceder de 5 afios,
que sc origine cn venlas al exterior de bienes de consumo du-
rable, equipo o sus partes. l.as tasas de redescuento del Fondao
se lian fijado a un nivel lo suficientemente hajo para que los
bancos ¥ sociedades financieras puedan, a su vez, desconlar
documentios a los exportadores a tasas de compelencia en el
mercado internacional.

Cabe mencionar aqui, que los mecanismaos de financia-
miento de exportaciones a que se ha hecho referencia, han
permitido conceder créditos por diez millones de dolares du-
rante el presente afio a los exportadores mexicanos de bicnes
de capital,

La escasez de recursos internos en el area latinoamericana
para {inanciar exportacioncs a medio plaze die lugar a que,
en la I11 Asamblca Anual el Banco Interamericanc de Des-
arrolle, la represeniacién de] Brasil, contando con el apovo
inmediato de [as de México y otros paises, propusiera que el
Convenio Constitutivo del Banco fuera modificado, de manera
que la institucidon pudiera otorgav créditos para ol financia-
miento le exportaciones. Como resultado de osta propuesta,
el Directorio Ejccutivo del Banco Interamericano de Ilesarro-
llo, designd un grupo de expertos, encahezacos por el scfior
ingeniero don Eduardo Figuserca, para formular un plan de
financiamienio a las exportaciones latinoamericanas. Con fun-
damento en el trabajo realizado por este grupo de experios,
el director ejecuiivo formulé un informe sobre la materia para
someterlo a la consideracion de la tltima Asamblea de Gohcr-
nadores, la cual uprobd la participacion del banco en el [i-
nanciamienio de [as exportariones regionales a medio plazo
v ordend que se procediera a formular un reglamento al efecto.

No obslante los inevitables problemas del programna del
Banco Interamericano relalivos al volumen y cosio de los re-
cursos que la institucién pueda aporiar, éste constituye un
csfuerzo muy importante y bien dirigido hacia la creacién

670

de uno de los aspecios mas necesarios de la infraestructura
financiera de la regidn. La operacion misma del programa del
Banco [nieramoericano ira precisandoe las cuesliones a resolver
v las [drmulas para lograrlo. Lo mas imporiante se ha hecho
va. que es haher tomado la determinacion de llevario a cabo.

Hay otro tactor de la infraesiructura financiera latino-
mericana (ue amerita una atencién verdaderamenle urgente.
pues su ausencia, o al menos deficiencia, sc esta convirtiendo
en un freno para la expansion del comerciv de la zona, Me
refiero a los mecanisinos que deben cxistir para la cobertura
de los riesgos de los créditus de exportacion, tanto loy comer-
cinles o de insolvencia, como los llamados politicos, o sea
aquellos que se derivan de ciertas situaciones en el pais impotr-
tador que impiden la realizacién del pago, no obstante que el
deudor sea perfectamente solvente en lo particular,

] riesgo comercial o de insolvencia es, por razén natu-
ral, mucho mavoer cuando se concede un erédito a una en-
tidad localizada en el exterior, que cuando se le otorga a una
firma ubicada en el propio pais. Los exportadores norteame-
ricanos, europeos y japonescs han superado en bucna medida
esta dificultad, va que, a través de los muchos anos que tie-
nen de mantzner relaciones con importadores latinoamerica-
nos, han llegado a conocer a sus clienles, v mediante una
cuitladosa seleccién de log mismos, pueden otorgar volimenes
importantes de créldito sin correr riesgos excesivos. También
cdebe mencionarse que numerosas cmpresas exportadoras de
los paises mas avanzados, cuentan con filiales en América
Latina, a las cuales hacen sus ventas con un riesgo de insol-
vencia muy limitado. Atun mas, en aquellos casos en los que
no tienen suficiente confianza cn su clientela o no cuentan
cen filiales, los productores de las naciones que tradicional-
menta han exportado manufacturas pucden recurrir al seguro
de cridito, obtenible de los gobiernos en sus propios paises.

En cainbio, el productor latinoamericano, que apenas os-
ta explorando ¢l mercade de la zona, no dispone, por lo ge-
neraf, ni del conoeimicnto de la clientela, ni de lus empresas
filiales, ni del scgure de crédito. En estas circunstancias, el
exportador reginnal se ve frecuentemenie precisado a pedir al
posible comprador de sus productos un aval bancario, pero
este aval, cuan:de es posible obtenerlo, resulta cxcesivamente
cosloso, Seria muy conveniente que las auloridades monetarias
de los paises de la zona revisaramos nuestra actitud respecto
al otorgamicnto de avales y fianzas por los bancos vy otras
instituciones de crédito para operaciones de comercio exterior.
Inclusoe, valdria la pena considerar la adopeidn de acuerdos a
nivel regional para facilitar la garantia bancaria dde los cré-
ditos de proveedores,

Kl mecanismo del aval bancario, con las venlajas que tie-
ne por la naturaleza incondicional de la garantia, no cs su-
ficiente para atender todag las necesidades del comercio ex-
terior, en cuanto a cobertura de riesgos. Por un lade, noe es
aplicable a muchas operaciones, particularinente a las de corle
plazo, en las que con frecuencia no se utilizan instrumentos
negociables, sino simples cuentas corrienles entre el vendedor
v ¢l compracdor. Por otro, el exportador no siempre estd en
situacidn de conocer la calidad erediticia del bance otorgante
del aval. Por estos motivos, un segundo paso que hay que
dar para la cobertura del riesgo de insolvencia es el estable-
cimiento de] seguro de erédito.

Para este efecto, es muy necesario que, en cada pais de
la region, las conipatiias de seguros v fianzas constiluyan
consorcios para el seguro de crédito de exportacion, Pero,
debe sefialarse que la farea de estos organismos se facilitaria
en forma notable, si los que existieran en cada pais colabora-
ran, a su vez, a través de un consorcio regional. La vincula-
ciém de los consnreios nacionales en una regional aportaria
un meeanismo expedito para la infermacién sobre sujetos de
crédito, la cual tiene que ser una de las piedras angulares del
sistetna de scguros en este campo. Fn otro aspecto, debe
hacerse nolar que el establecimionto del consorcie regional
permitirfa una anplia diversificacion de los riesgos dentro
de la zona.

He sefialado anteriormente que existen otros ricsgos lla-
mades politicos en los crélitos de exporiacion, Eutre éstos, los
mis importantes, por ser log gque mas frecuentemente se han
realizarlo durante los 1ltimos anosg, son los de inconvertibili-
dad e intransferibilidad de los pagos efectuados con moneda
local por los importadores.

Los riesgos politicos presentan caracteristicas especiales
que impiden que sean cubicrtas por companias de seguros o
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congorcios de seguros, que operen dentro de las normas con-
vencionales. En primer lugar, la diversificacién de estos ries-
gos no puede extenderse mas alld del nimero de paises que
reciben los créditos de exportaciéon, nimero que no es lo su-
ficientemente grande para que operen los principios generales
del seguro; ni siquiera el reaseguro ofrece una solucién, puesto
que su aphcacmn tampoco puede hacer que se eleve sufi-
cientemente el nimero de paises sujetos de crédito, que en
realidad constituyen los mismos riesgos para cada entidad
aseguradora. En segundo término, la realizacién de los ries-
gos de inconvertibilidad e intransferibilidad no implica, por
lo general, pérdidas definitivas, pues no se trata de descono-
cimiento de las obligaciones por parte de los paises deudores,
sino de moratorias de pagos, por lo que la cobertura de estos
riesgos requiere de la accién del Estado, como lo demuestra
la experiencia universal.

En mi pais, el referido Fondo para el Fomento de las
Exportaciones de Productos Manufacturados ha iniciado un
programa de garantia sobre riesgos politicos de créditos de
exportaciéon, En otras naciones de América Latina también se
han dado pasos para cubrir los riesgos de los financiamientos
de exportaciones. Cabe mencionar, por ejemplo, la creacion
del Consorcio de Segulo de Crédito de Exportacién en el
Brasil, entidad que esta autorizada para cubrir riesgos comer-
ciales y politicos.

Los esfuerzos hechos en los paises latinoamericanos, con
el fin de que sus exportadores dispongan de coberturas ade-
cuadas, deben ser complementados con esfuerzos a nivel re-
gional para facilitar la operacién de los organismos asegura-
dores de crédito. En el caso de los riesgos de inconvertibilidad
e intransferibilidad esto es particularmente importante, pues
son riesgos que implican problemas muy serios para las ins-
tituciones encargadas de cubrirlos, debido a que, por el es-
caso numero de paises que reciben los créditos de exportacién
latinoamericanos, la diversificacién de riesgos es muy limi-
tada, y a causa de que, en una elevada proporcion, dichos
paises atraviesan por situaciones dificiles de balanza de pagos.

En relacién con estos mecanismos financieros destinados
a dar fluidez y seguridad a las operaciones comerciales in-
terlatinoamericanas, es de esperarse que se llegue a resolu-
ciones practicas en la préxima Reunién de Cancilleres suge-
rida por los sefiores Presidentes de Chile y Brasil en la De-
claracion Conjunta que emitieron el afio pasado.

En esa declaracién, entre otras cosas, se sugiridé que se
adopten medidas destinadas a establecer sistemas de pagos
que, sin alterar en su sustancia la convertibilidad que han al-
canzado los paises miembros de la ALALC, estimulen la ex-
pansién del comercio intrarregional, el avance de las metas de
desgravacién v la complementacién industrial; asimismo, se
sugirié la adopcion de sistemas que permitan financiar las
exportaciones de bienes industrializados u otros de importan-
cia decisiva para los paises miembros de la Asociacién.

Para que estas sugestiones tengan vigencia en la reali-
dad, es necesario contar con la colaboracién entusiasta de las
instituciones internacionales de crédito, de la banca oficial y
de la privada en cada uno de nuestros paises.

En cuanto a la integracién total, para quienes hemos via-
jado ultimamente por Europa o simplemente leido lo que ahi
acontece, su ejemplo resulta cada vez mas digno de seguirse;
este admirable desarrollo s= debe, fundamentalmente, a la au-
téntica participacién de los individuos particulares y de las
empresas privadas. En efecto, con una gran naturalidad, las
genteg de Europa OCCI(antal parecen estar convirtiéndola en
un solo y gran pais, al mismo tiempo que los técnicos y los
politicos efectuan discusiones sobre tarifas y comercio. Casi
todos los europeos estan hablando, ademas del suyo propio,
otro idioma en el que pueden entenderse con sus vecinos; las
gentes se visten igual, escogen comidas cada vez mas similares,
se interesan por los mismos programas de televisioén; tienen
automoviles que se parecen mucho y que cruzan con una
facilidad y frecuencia extraordinarias y en niimero no menos
impresionante, fronteras que ya parecen no existir.

Con las crecientes facilidades para viajar, casi todos los
palses europeos estan construyenco caminos que conectan sus
fronteras con la red vial de sus vecinos. Esto hace posible
que los 30 millones de automéviles que circulan por esas ru-
tas, realicen viajes Internacionales con la misma facilidad
con que lo harian dentro de su propio territorio.

El servicio de “ferris” entre Alemania y los paises es-
candinavos, v entre Italia y Grecia, el ttnel bajo el Monte
Blanco en 10s Alpes, entre Francia e Italia, o el proyectado
puente, el tunel, o ambos, que cruzaran el Canal de la Man-
cha constltuyen s1gn1flcat1vos ejemplos de lo que la coopera-
cién internacional puede hacer para unir auténticamente a los
pueblos.

Cabe también mencionar la red de television que una a
18 paises que disfrutan en comun la transmisién de los even-
tos importantes en los que también existe un interés comun.

Las comunicaciones telefénicas son cada vez mas faciles;
va es posible, por ejemplo, llamar de Paris a ciertos puntos
de Bélgica marcando directamente en el teléfono parisino el
numero del destinatario belga.

Los sistemas de electricidad se estan integrando de tal
manera que se piensa ya en ampliar a otros paises el cable
que permite a Inglaterra intercambiar con Francia sobrantes
de energia eléctrica a través del Canal de la Mancha.

Los libros, a precios extraordinariamente bajos, se dis-
tribuyen a través de las fronteras, v va se da el caso de que
las mismas obras se publiquen simultidneamente en Francia,
Italia y Gran Bretaiia, mientras las peliculas cinematograficas
con actores europeos de diferentes nacionalidades encuentran
cada dia mayor demanda popular.

Es natural que en esta atmésfera el comercio y los ne-
gocios intereuropeos estén alcanzando volimenes en los que
nunca antes se pensd; las mercancias, con barreras arance-
larias cada vez menores, circulan con creciente facilidad y
lag inversiones intercambiadas entre los paises crecen de ma-
nera impresionante. Las rapidas comunicaciones facilitan las
integraciones sectoriales por ramas industriales, Ya hay gran-
des tiendas alemanas que se aprovisionan mediante compras
conjuntas con sus colegas de Francia y Suiza; hay también
firmas alemanas que utilizan materiales fabricados por sub-
contratistas en Italia y Francia.

En el campo de la aviacién, Francia y la Gran Bretana
han formado una compania que producira los primeros aero-
planos supersénicos para lineas de pasajeros comerciales.

La importancia que todos estos eventos tienen en la cre-
ciente movilidad de la fuerza de trabajo europea es enorme.
los trabajadores de las regiones sureiias de menor desarrollo
relativo se transladan con facilidad a las del Norte con in-
dustrias avidas de mano de obra. Hay ya mas de 3% millones
de obreros que trabajan fuera de sus paises de origen, lo que
esta resultando en una verdadera amalgama de la poblacién
trabajadora europea.

Si esto sucede, sefiores, en un conjunto de paises con tan
diferentes tradiciones, con idiomas disimbolos, con antiguos
agravios histéricos profundamente arraigados, ¢cémo no va
a ser posible y natural que acontezca entre nuestros paises.
donde practicamente no hay barreras lingiiisticas que romper,
donde nuestras tradiciones, nuestros origenes historicos y
nuestras normas de vida son tan similares, y en donde nues-
tras convicciones nacionalistas en nada se oponen al acerca-
miento respecto de nuestros hermanos del Continente?

El aceleramiento de la integracién econdémica, tendiente
a la elevacién de los niveles de bienestar material y cultural
de nuesiros pueblos, es un imperativo histérico para nuestra
generacién y las que nos sucedan. Esta en nuestras manos dar
a estc magno movimiento el impulso definitivo, y seutar las
bases para su segura evolucion.

No desperdiciemos la favorable covuntura que ofrecen los
tiempos actuales para continuar esta elevada tarea; la rea-
lizacién deo los trabajos orientados a vigorizar la infraestruc-
tura de nuestro continente no puede posponerse. Su impor-
tancia como base previa para nuestra capacidac de industria-
lizacién, de uso masivo de crédilos exteriores y, en general
de nuestro desarrollo econémico v social, es indiscutible. No
dejemos que nos arredren las distancias ni los obstaculos que
la técnica acorta y vence con mayor eficacia cada dia. Ha-
gamos a un lado los estériles egoismos nacionalistas y cobre-
mos conciencia de que el presente ofrece la oportunidad de
plasmar en la realidad latinoamericana nuestros viejos an-
helos de unidén, Al hacerlo, estaremos seguros de que la soli-
daridad de los pueblos de la América lusohispanica sera un
factor que opere, 110 s6lo en beneficio propio, sino en el de
la consolidacién de las estructuras que el mundo de hoy exige
para el imperio de la paz y la justicia.
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