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| . Anmexo T

INFORME DEL GRUPO DE EXPERTOS DE LAS NACIONES UNIDAS A LA MISION LSPECIAL
DEL CONSEJO DE SEGURIDAD ESTABLECIDA EN VIRTUD DE LA RESOLUCION 326 (1973)

Introduccidn

1. Por su resolucidn 327 (1973), el Conséjo.de Seguridad decidid encargar a la
Misién Especial, compuesta de cuatro miembros del Consejo de Seguridad, a que se
hace referencia en el parrafo 9 de la resolucidn 326 (1973), con ayuda de un grupo
de seis expertos de las Naciones Unidas, que evaluara las necesidades de Zambia en
lo referente a mantener sistemas adicionales de comunicaciones por carretera, via
férrea, alre y mar para la circulacidn normal del tréfico.

2. El Sr. Robert Gardiner, Secretarlo Ejecutivo de la Comisidén Econdmica para
Afrlca tras celebrar consultas con el Presidente de la Repfiblica de Zambia y la
Misién Especial del Consejo de Seguridad, impartid directrices generales ¥y orien-
tacibén a los expertos de las Waciones Unidas.

3. Los representantes residentes del Programe de las Naciones Unidas para el
Desarrollo en cada uno de los paises visitados - el Sr. A.C. Gilpin en Zambia, el
Sr. Peter Lowes en Malawi, el Sr. L. Mattsson en la Replblica Unida de Tanzania, ¥y
la Srta. Suzanne Drouilh, Representante Residente Adjunta en Kenia - no sblo pres-—-
taron toda la asistencia posible al Grupo sino que hicieron arreglos para que todos
los expertos de las Naciones Unidas y los organismos especializados que prestaban
servicios en sus respectivos palses estuviesen a disposicibén del grupo para la cele-
bracién de consultas.

L, El grupo Vlslto Zambia, ¥y diversos miembros también visitaron Malaw1, Tanzania
¥ Kenia. El jefe del grupo celebrd conversaciones con el Presidente de la Republlca
de Zambia y varios de sus ministres y funcionarios. Ademds, asistid a sesiones
informativas de la Misién Especial del Consejo de Seguridad en Londres y sostuvo
conversaciones téenicas con el Sr. Arnold Smith, Secretario General del Commonwealth,
y con funcionarios de la Secretaria del Commonwealth. “

5. E1l grupo celebrd varias reuniones con funcionarios del Gobierno de la Repiblica
de Zambia a fin de determinar "la cireulacidn normal del trafico' y examinar las
medidas necesarias para mantenerla. A continuacidn, el grupo hizo gu evaluacidn de
la capacidad de las rutas sustitutivas para absorber este trafico y lo que se prec1-
saba para que pudiesen hacerlo.

A. Descripcidn de la situacidn

La circulacién normal del tréfico

6. No fue tarea f§0il hacer un cdlculo de la corriente normal del tradfico, puesto
qgue durante la Gltima década Zambia ha debido hacer frente a una sucesidn de situa~
ciones especiales. En 1963 se disolvid la Federacidén de Rhodesia y Nyasalandia, ¥y
las consecuencias de la disolucidn afin se hacian sentir cuando, el 1l de noviembre
de 1965, Rhodesia del Sur declard ilegalmente su 1ndependen01a. La economia de
Zambia sufrid graves perturba01ones como resultado de esta accidn, asi como de los
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~Las principales exportaciones "normales™, en cuanto a tonelaje y valor, son el

esfuerzos para desviar el comercio de conformidad con las sanciones impuestag contrs,
el régimen ilegal. Los afios siguientes fueron testlgo-Qe grandes fluctuaciones en
el precio del cobre, el principal producto'de exportaglong y una prologgada sequia
que hizo necesarias considerables importa01on§s de mals, el alimento pasico. En 1970,
wn desastre acaccido en la Mina Mufulira causd la pérdida de muchas vidas y una
reduccidn de la produccién de cobre. La rehabilitac%én de Mufulirafaﬁn no habia
quedado terminada cuando el régimen ilegal de Rhodesia del Sur cerrd la fronters

con Zambia a todo trifico el 9 de enero de 1973. Desde 1963, el Gobierno de Zambis
habia venido aplicando una politica de sustitucién de las importaciones; y desde 1965
procuraba encontrar fuentes sustitutivas para los productos importados anteriormente
de Rhodesia del Sur. Todos estos factores afectaban la circulacidn del tréfico,

asi como su volumen y composicién, y hacian dificil emplear una definicidén estadis-
tica para la circulacién normal. En tales circunstancias, el grupo se reunié con
funcionarios del Gobierno de Zambia para convenir en una definicién.

7. Tras una prolongada consideracidn de las posibilidades, se convino en que una
definicién aceptable de "circulacién normal del tréfico" seria la siguiente: "Los
volfimenes de importaciones y exportaciones que permitirian a los ciudadanos de
zambis mantener sus condiciones normales de vida y a la economia desarrollarse de
maners normal, esto es, como si no se hubiese producido la situacidn especial”.

8. Se convino en que las importaciones calculadas para 1972, ajustadas para tener
en cuenta todo movimiento anormal significativo, parecerian corresponder en términos
generales a la corriente normal de importaciones en el futuro inmediato. Excluido
el trafico por tuberia, esto arroja un total de importaciones de unos 1,430 millones
de toneladas, transportadas "normalmente” como sigue:

por la ruta meridional . . . . . . « . + . . 900 000 toneladas
por el Zaire . .« v v v v b e s e ke e x4 s 200 000 toneladas
por Tanzania « . o + « o o o o 4 0 4 s s 4 300 000 toneleadas
por Malawl . v ¢ &« v ¢ 4 0 e e e s e e et 20 000 toneladas
por via aérea y otros medios . . .+ . . . . 10 000 toneladas
Total , 1 430 000 toneladas
MENSUAL: & v « v o 4« o 4 4 o o v e e e e e 119 000 toneladas (aproxi-

madamente 120.000)

‘Cabe esperar que el tonelaje de las importaciones aumente en un 5% anual, aproximada-
mente, con el crecimiento normal de la economia, pero este aumento debe ser absor-
bido por la creciente eficiencia operacional de los sistemas de transporte.

9. En el apéndice I se indican los tonelajes efectivos de 1969 a 1971, y los
célculos para 1972. Se observari que la corriente normal de tréfico, segln se
calcula mas arriba, se ajusta en general al nivel de afios anteriores, y se aproxinma
al tonelaje calculado para 1972. Be convino en que las cifras de 1972 incluian

,movimiﬁntos anormales de maiz que, segln se esperaba, no se repetirian en 1973
ni 197k,

10. Fue necesario considerar las exportaciones en forma ligeramente diferente.

cobre, el plomo. y el zinec. En el curso de los afios, las compafifas que extraen el
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cobre han elaborado y puesto en marchs programas de desarrocllo gque permiten suponer
gque, en condiciones normales, las exportaciones de cobre aumentarén de 700.000 tone-
ladas (cifra efectiva) en 1972 (lo reducido de esta cifra refleja el desastre de
Mufulira) a 870.000 toneladas en 1975. Las exportaciones de plomo y zinc se manten-
drian en unas 85.000 toneladas anuales durante el mismo periodo. Por lo tanto, la -
corriente "mormal’ de exportaciones pareceria ser como sigue: o

| Cobre Plomo y zinc  Total
1972 (cifras efectivas) | 700 000 85 000 785 000
1973 ... 735 000 85 000 820 000
1978 ... 810 000 85 000 895 000
1975 ... | 870 000 85 000 955 000

11. En consecuencia, resulta claro que el problema principal residird en el trans~
porte de las importaciones a Zambia, no s8lo porque el tonelaje de las exportaciones
serd sustancialmente méds reducido, sino también porque la relacidn volumen-~peso ‘
favorecerd a las exportaciones. En otras palabras, "los sistemas adicionales de
comunicacién por carretera, via férrea, aire y mar" para transportar la corriente
normal de las importaciones tendrén capacidad suficiente para transportar todas las
exportaciones normales. '

12. Tambidn se procurd establecer el periodo durante el cual persistird la nece-
sidad de hacer circular el trafico normal por rutas sustitutivas. Los dos princi-
pales acontecimientos relacionados con las rutas de transporte de que dispone '
Zambia que comenzarén a dar frutos en breve son la complecidn del ferrocarril a ;
Dar es Salaam (el TAZARA), y la complecién de la variante Cubal del ferrocarril de
Benguela a Lobito. Aunque no es posible determinar el dia en que estos proyectos
de gran envergadura entrarin plenamente en la fase operacional, al parecer sb8lo se
dispondrd de la primera ruta al cabo de unos tres afios (aproximademente, a fines
de 1975) y de la segunda en unos 16 meses (aproximadamente, a mediados de 1974).
En consecuencia, los sistemas sustitutivos tendrén que funcionar durante unos tres
afios, con la probabilidad de que la situacidén se alivie ligeramente para mediados
de 197h. :

13. En suma, el trdfico que habria que transportar ascenderia a 120.000 toneladas
de importaciones al mes. La disponibilidad de sistemas adicionales para transportar
este tonelaje de importaciones permitiria transportar sin dificultad las
exportaciones. :

Rutas sustitutivas

1k. Las principales rutas por las que serd necesario desviar el tréfico meridional
son las siguientes:

a) A través del Zaire por ferrocarril
b) A través de Malawi por carretera (que conecta con un ferrocarril) 7

c) A través de Tanzania por carretera
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15. Fn el apéndice II se da una descripcibn detallada de cada uno de los puertos
estudiados y en el apéndice IIT se analiza cada una de estas rutas. En resumen,

el grupo considera que seréd posible transportar mensualmente a Zambia, a través de
Zaire, alrededor de 23.000 toneladas de importaciones (correspondientes a 38.000 tone-
ladas mensuales de exportaciones). El grupo considera que a través de Malawi serd
posible transportar 17.000 toneladas mensuales. Otras 65.000 toneladas aproximada-
mente pueden transportarse a través de Tanzania. Esto representa un total mensual

de 105.000 toneladas, con lo cual gueda un saldo de 15.000 toneladas que habran de
transportarse por otros medios.

16. Ademds de las 15.000 toneladas mensuales que deben transportarse por otros
medios, el equipo cree que se requerirén algunos meses para llegar hasta los tone-
‘lajes mencionados en el parrafo 15 supra. Ademds de camiones, equipos portuarios
de manipulacidn, megoras en las carreteras, cobertizos de almacenamiento y talleres
" de mantenimiento, seradn necesarios mejoramientos considerables de la manipulacidn
de "la carga, deberad acelerarse la documentacidn e introducirse cambios en las préac-
ticas administrativas en todas las etapas, y se alargard considerablemente la

linea de suministro. A corto plazo - es decir, en los tres o cuatro meses préximos -
seria necesario un puente aéreo si se desea transportar los tonelajes normales. BSi
bien Zambia podria "apretarse el cinturdn" y reducir las importaciones necesarias a
un nivel significativamente inferior a la corriente normal, serd necesario utilizar
el transporte aéreo para asegurar la disponibilidad de suministros de necesidad
critica, eliminar la congestidn en los puertos, etc.

17. Si se cuenta con alglin tiempo, el saldo de 15.000 toneladas mensuales podria

cubrirse de diversos modos. Seria posible aumentar el tré&fico a través de Malawi,

quizds en 5.000 a 10.000 toneladas mensuales. El resto - 5.000 a 10.000 toneladas

mensuales aproximadamente - podria cubrirse por uno o més de los siguientes medios:
a) Aumentando la eficiencia de las operaciones en Dar es Salaam

D) Dispohiendo el transporte de un tonelaje adicional a través de Mombasa

c) Mediante un puente aéreo desde c1udades gque cuenten con aeropuertos ade=
cuados (distintas de Dar es Salaam)

d) Utilizando a Matadi y la Voie Nationale.

Perspectivas a corto plazo

18. Los calculos antes mencionados son tedricos en gran medida. Se basan en tone-

- lajes totales mensuales. Parecerian aplicables en un plazo aproximado de seis meses,
cuando se hayan concertado arreglos para desviar los diversos tipos de carga a los
distintos puertos y:sistemas de transporte mis adecuados para atenderlos. Mientras
tanto, deben tenerse en cuents algunas consideraciones fundamentales, que .se rela-
cionan con: a) las importaciones a bordo de los barcos que se desvien a Lobito,
Beira, Dar es Salaam y Mombasa; b) la linea de pedidos ya colocados; c¢) el alarga-
miento de la linea a consecuencia del empleo de nuevas fuentes de suministro y

nuevas rutas; d) el movimiento hacia el interior de camiones y otros suministros
necesarios para establecer las rutas.



19. Resulta claro ya que las existencias de algunos materiales y suministros en
Zambia son inadecuadas para cubrir el déficit hasta que se importen nuevos embar-
‘ques por medio de las rutas antes mencionadas, Ya escasean, por ejemplo, los pro=
ductos de carne, ciertos repuestos y suministros para las minas y para los ferroca-
rriles de Zambia, suministros médicos, e hilazas para la fébrica de cobijas. El
Cobierno de Zambia ha emprendido un gran estudioc de las existencias disponibles
gque, una vez terminado, hard posible calcular la escasez inmediata teniendo en
cuenta las mercaderias que ya se encuentren a bordo de los barcos. Seré necesario
entonces tratar de remediar esa escasez ya sea mediante arreglos espec1ales en los
puertos o utilizando el transporte adreo segln convenga. Se empleard la carga
a€rea en parte para despejar los puertos y en parte para transportar las importa-
ciones desde sus lugares de origen para satisfacer necesidades criticas en Zambia,.
La reconstitucidén de las existencias acrecentard los tonelajes 'mormales" mencio-
nados en el parrafo 11 supra.

Necesidades de Zambia para mantener la corriente normal

20. La Misién ha preparado célculos sobre lo que serd necesario para manipular
105.000 toneladas mensuales. Tales cdlculos s6lo pueden ser indicacidn de necesi~
dades reales, ya que en algunos casos se desconocen las especificaciones. La natu-
raleza concreta de la asistencia requeride deberéd ser analizada por los gobiernos

v los organismos interesados.

21. [l Gobierno de Zambis suministrd al equipo la 51gu1ente evaluacibn de sus
necesidades inmediatas:

Costo

300 vehiculos pesados con'remolques e e e e e 8 100 000 kwachas
Adiciones a los talleres e instalaciones para la

flota de camiones . + « « v + 4 o v e e e e a 2 000 000 kwachas

 Necesidades de mano de obra . « 4+ + + ¢+ o o . . . ~ 1 000 000 kwachas

Costos de movilizacién (incluide el alquiler de

BQUIPOS) v v e e e e e e e e e e e e e e e e e 1 000 000 kwachas
Mejoras en las comunicaciones . . « « + o « o o o & 100 000 kwachas
Repuestos a razdn de 200.000 kwachas mensuales

durante Seis MESES « v o + & s o+ s 5 e =8 w s 1 200 000 kwachas

Total . . « . 13 400 000 kwachas 1/

}/ Todos los costos mencionados en el informe se dan en kwachas; el tlpo
aproximado de cambio es de O, 62 kwachas = 1 dolares de los EE Uu.
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22, A plazo més largo, €S decir, para mantener la corriente normal de tréfico, 1g
evaluacién preliminar de las necesidades, hecha por el Gobierno de Zambia, fue 1g
siguiente (incluyendo las necesidades inmediatas del pérrafo 21 supra) :

Partidas Costo
1.200 vehfculos pesados (de diversos tipos) . . . . 27 000 000 kwachas
Conduc,;tores e e e e e e e e e e e e e e 4 800 000 kwachas 1‘
Otros cosutos' de mane de OPTE v o o 4 4 4 4 4 e e s 2 300 000 kwachas 1
Habitaciones para la mano de obra adicional . . . . 1 484 000 kwachas , |

‘Costos de capacitacibn . e e e e e e e 1 000 000 kwachas

Tnstalaciones de talleres - ruta de Dar es Salaam . 2 000 000 kwachas
; ruta de Malawi . . . . 500 000 kwachas
- otras instaléciones . s 1 900 000 kwachas
Servicios de almacenamiento . « + + v+ 4 4 0 4 4 o 1 428 000 kwachas;
Equipo de menipulacifn v + « o« v o 0. e o . 626 020 kwachas
Ferrocarriles de Zambia ~ 200 vagones . « « + + + 3 000 ObO kwachas
| - 4 locomotoras . . . . . . 1 100 000 kwachas
Total . . . . . 47 134 020 kwachas

M:.@_s_s~ instalaciones para aimacenamiento v manipulacidén
de trigo vy aceites vegetales . . . . . . .« . . 2 350 000 kwachas
Total . . . . . E;—hBh 020 kwachas

23.  E1 Gobierno de Zambia calculaba ademés que el costo adicional de manipular |
el tré.‘?ico normal, sobre la base de un estudio preliminar de productos bésicos %
seleccionados, geria de entre 31,9 millones y 35,9 millones de kwachas.

24, Bl Cobierno de Zambia indicd ademés que las necesidades para el ulterior |
‘mejoramiento del sistema de comunicaciones ascendian a 1,7 millones de kwachas |
(a2 precios de 19T1). No se hizo esfuerzo alguno pera calcular el costo adicicnal
de los fletes aéreos para mantener la corriente normal de trafico,

25. En resumen, la evaluacién preliminar hecha por el Gobierno de Zambia sobre
el costo de mantener la corriente normal de trafico por otras rutas fue el siguiente
(sin incluir el empleo del” transporte aéreo) :

5‘), Equlpos y meno de cbra adicionales y otros servicios: L9,5 millones
‘de kwachas:
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b) Costo adicional de la manipulacidn del trafi
afi .
35,9 millones de kwachas; ‘ ‘ ¢o normal: de 31,9 a

¢c) Equipos adicionales de comunicaciones: 1,7 millones de kwachas

In consecuencia, el cdlculo del costo total seria de entre 8 i
87,1 millones de kwachas. e 03,1 millones y

B. Evaluacidn hecha por el grupo de expertos

26, Iuego de examinar las diversas vias posibles, el grupo de expertos considera
que, en lo posible, el tréfico debe realizarse por ferrocarril por Lobito, por
carretera nicamente por Dar es Salaam y Mombasa, y por carretera a través de
Melawi. La posibilidad de utilizar los ferrocarriles del Africa oriental desde
Mombasa o Dar es Salaam hasta Mikumi, y-continuar desde alli por carretera, o la
de utilizar el ferrocarril hasta Kigoma y seguir luego por via lacustre hasta
Mpulungu ¥y después por carretera, no deben considerarse como rutas primarias,

sino que deben mantenerse como métodos de reserva para descongestionar los puertos
de Mombasa y Dar es Salaam. Para el caso de que la congestién llegase a un nivel
critico, se examind también la posibilidad de utilizar el TAZARA para el movimiento
de mercaderias de importacidn, las que luego serian transportadas por carretera,
pero no se recomienda esta solucidén. Ia misma aumentarfia los gastos y el tiempo

de transporte y demoraria la terminacién del ferrocaerril. En todo caso, por el
momento existe una grave escasez de material rodante para transportar esta carga
de importacidén en el TAZARA. ‘ ‘

Por ferrocarril a través del Zaire hasta Lobito

27, Ee dsta una ruta exclusivamente ferroviaria que puede transportar hasta 38.000
toneladas mensuales de exportaciones y 23.000 toneladas mensuales de importaciones.
Como se trata de un ferrocarril ya establecido, deberia utilizarse en lo posible
para las mercaderias al granel y para articulos pesados que no se prestan al '
transbordo y al acarreo por carretera. Como el tonelaje total de los productos
que se transportan al granel y de los articulos pesados excederéd con mucho de la
capacidad de transporte hacia el interior, deberd determinarse con mucho cuidado

qué importaciones han de hacerse por Lobito.

28, A fin de transportar el tonelaje de importacidn y de exportacidn se necesitan
dos cosas. En primer lugar, deben proporcionarse a 1os ferrocarriles de Zambia
equipo y suministros adicionales. En segundo lugar, deben entablarse negociaciones

a fin de llegar a un acuerdo con el ferrocarril de Benguela para el acarreo del ‘
volumen de carga ofrecido y a fin de que se disponga de las instalaciones portuarias
apropiadas. Al evaluar las necesidades que hay de satisfacer para que esta ruihze.a:
pueda utilizarse en toda su capacidad, el grupo de expertos llega a la conclusidn

de que el ferrocarril de Zambia necesita 300 vagones de carga general, 65 vagones
‘con refrigeracién, 4 locomotoras més y alrededor de 1 milldn de kwachas ‘en,resguestvos
(éstos se necesitan con tanta urgencia que deberian llevarse algunos’por via afrea

a Zambis aungue esto suponga un aumento sustancial del.COS'tO).’ Adc?mas ’de lo Z!.ndl- ‘
cado, se necesitan con urgencia hasta 12 locomotoras: d:kesel—eJ:ectrlcas c.ie-manlobras
(de 750 a 1.000 H.P.). Para que el ferrocarril continfe funcionando eficientemente.
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29, En resumen, el equipo calcula que pard que pueda utilizarse plenamente la
Debe advertirse que

capacidad de la ruta por Iobito se necesitard lo sigulente.
. A b ST ~
muchos de estos articulos seguirdn siendo fitiles mucho después de que concluya el -

perfodo de desviacidn del trafico.

Articulo

300 vagones de carga general . . . . . .
65 vagones con refrigeracién . . . . . .
Y 10COMOLOTES .« o « & o o » v 2 o o =
12 locomotoras diesel de maniobras . . .

Tepuestos o 4 . . s e e e x s e w e

Costo total del equipo adicional . . . .

L 500
1 600
1 100
1 080
1 000

9 280

000 kwachas

‘000 kwachas

000 kwachas
000 kwachas
000 kwachas

000 kwachas

Por carreters hasta Malawi, luego por ferrocarril hasta Nacala y Beira

30. A fin de tranéportar por esta ruta 17.000 toneladas mensuales, el grupo de
expertos calcula que el ferrocarril de Malawi necesita lo siguiente, La mayor
parte de estos articulos seguirédn siendo {itiles mucho después de que se haya

atendido a las necesidades presentes.

Articule

80 VAEONES v « 4 4 e e e h e e e e

70 cubiertas de 1ona . i + 4 4 4 4 o4 0 o .
2 locomotoras de maniobras .
i montacargas de horquillas

3 grias mbviles . . . . . . .

- Subtotal

Gastos gd1c1onal¢s de mantenimiento de carreteras

~ Costo total (excluidos los camiones)

] Qe

.

Costo

960

1 312

000 kwachas
600 kwachas
000 kwachas
000 kwachas
000 kwachas
600 kwachas

000 kwachas

600 kwachas
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31, Para la ruts;z de Malawi parece que se necesitarén unos 450 camiones, de los que
cerca de 50 podrian pr-'oporcionarse localmente. Esto significa que afin éleben roqor—
. cilonarse unos 400 camiones, a un costo de 9 millones de kwachas., Se necesitai !
ademds, en Balaka y Salima nuevos talleres de mantenimiento e instalaciones pa;'a
atender al movimiento de camiones a Malawi, por un total de 500.000 kwachas. Se
necesitaran locales adicionales de almacenamiento en Balaka, (10.000 kwachasi v en
gglima (18.000 kwachas). Para las operaciones de carge y descarga se nesecitarsan
wmos 16 montacargas de horquilla (144,480 kwachas) y 8 grias (275.000 kwachas )

Fstos articulos suman en total 9.04L.480 kwachas. ' _ ‘ '

32, En resumen, para transportar unas 1T7.000 toneladas de impbrtaciones ¥y
7.000 toneladas de exportaciones por la via de Malawi se necesita lo giguiente:

_@ﬁiﬁ}ilﬁ | Costo

Equipo y material rodante . . . . . . . . .. .. 1 252 600 kwachas
Mantenimiento adicional de las cafreferas e ‘6O 000 kwachas
Camione§ adicionales . « v v v v h e w e s b e e 9 000 000 kwachas
TALlETES o o« o v 4 v v b v e e e e 500 000 kwachas
AIMACENES « v ¢« v v o v e e e e e e 28 000 kwachas
MONLACATEAS  « « v o & o = o o o o 4 v e e e 144 480 kwachas
GEGAS  « « o v e e e e e e e e e e e 2_72000kwachas‘

Total (ruta de Malawi) . . 11 257 080 kwachas

la ruta a través de Tanzania

33. la ruta principal que se usard tanto para las importaciones como para lasg
exportaciones es la ruta exclusivamente vial de Zambia a Dar es Salaam y Mombasa,
Otras modalidades de transporte proporcionardn servicios importantes de reserva

si la congestidn en los puertos parece demasiado grande: La gran ampliscidn del
tréfico vial a estos puertos exigird que se mejoren las instalaciones y la admi-
nistracidn portuarias, que se hagan arreglos oportunos para retirar la carga c_le

los puertos, que se instalen servicios de mantenimiento para el parque de camiones
en diversos lugares a lo largo de las rutas, que Se aumente la cgpacidad de \alma-—
cenamiento, que se aumenten en forma sustancial el nfimero de camiones y el personal

.1 sistema de comunicaciones y que se esta-

que ha de conducirlos, que se mejore e i )
blezca una nueva estructura administrativa para el despacho de importaciones y

exportaciones.

3. El1 mejoramiento de las instalaciones portuarias se logrard mediante un programa.
de 26 millones de ddlares para el mejoramiento de los puertos que se ha emprendido
con la asistencia del Gobierno del Canadd ¥y mediante un programa J:mportante de

. construccidén, de tamafio similar, financiado por el Baneo Internacional de .

~ Reconstruccién y Fomento. Estos programas sS€ acelerardn en cuanto sea posible,
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‘aungue esto no es probable que pueda hacerse con el §egund.o programa. El programs
canadiense financiaré la construceidn de gabarras adicionales de transbordo (que Se
" construirdn si es posible en el Africa oriental) y proporcionaré montacarges de
horquilla y grias méviles. ELl programa original de cuatro afios destinado a Propor-
cionar 98 tractores diesel de remolque (38 x 8 toneladas y 60 x 20 toneladas) y
440 remolques de plataforma se acelerard tanto cuanto sea posible. Esta asistencig
contribuird en gran medida a sumentar la capacidad de los puertos del Africa
oriental para recibir el tréfico de Zambia.

35. Tanbién se necesita un nuevo camino de entrada por detrés de la darsena 6 en
el puerto de Dar es Salaam y la pronta terminacidn del camino de Gerazani. Un
puente de emergencia, tal vez un puente "Bailey", en la carretera de Mombasa un
poco al norte de Tanga permitirfa utilizar el camino més corto para el trafico que
entra y sale de Mombasa. No se dispone de un calculo de gastos, pero 100.000 kwachas
bastarédn sin duda para cubrirlos.

36. A fin de retirar las mercaderfas de los puertos, serd necesario disponer de
playas de clasificacidn fuera de la zona portuaria (la Kenya National Transport
Company (KENATCO) tiene una de estas playas en Mombasa y existe un almacén de
transito en Ubungo en Dar es Salaa;n). Sin embargo, se necesitarén playas y locales
de almacensmiento adicionales en Dar es Salaam y una flota de vehiculos que permita
retirar la carga del puerto. No es posible calcular hasta qué punto se usaréin con
' este objeto los tractores y remolques qQue se proporcionarén a la autoridad portuaria
(véase el parrafo 35 supra). El grupo de expertos considera gque es necesario
proporcionar ademds otros tractores y remolques que tendrian su base en Dar es Salaan
‘Parece que se necesitarian unos 50 tractores y 125 remolques a reserva de la dispo-
sicibén definitiva del equipo por parte de la autoridad portuaria y de la disponibi-
1lidad de otro equipo en la zona del muelle. Su costo ascenderia aproximadamente

a 2,125,000 kwachas.

3T. Parece que el camino que conecta Dar es Salaam con Zambia podria soportar el
volumen de trdnsito que se espera, siempre que se realizaran las labores de mante-
nimiento adecuadas y se aplicaran estrictamente limitaciones de peso. la carretera
del norte grande dentro de Tanzania ha sido terminada, salvo un tramo de 121 millas
~entre Dar es' Balaam y Morogoro todavia en construccidn. Ilas condiciones criticas
para el transporte del volumen de transito esperado son el mantenimiento adecuado y
una aplicacidn estricta de las limitaciones de peso., FEs imposible exagerar la

importancia de la segunda pues un exceso de peso bien podrfe arruinar secciones
de la carretera del norte grande.

38+ la distribucién efectiva del tréfico entre Dar es Salsam vy Mombasa deberia

mantenerse flexi?lc'e en la préctica. Sin embargo, a fin de calcular las necesidades
de Zambia, se utilizaron los siguientes tonelajes:

Tonelaje mensual: por la via de Mombasa Importaciones: 22 000

Exportaciones: 10 000

por la via de Dar es ‘
Salaam Importaeciones: 43 000

Exportaciones: 20 000
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Dado el tiemp€> que permanecen normalmente en los terminales los vehiculos de 1
gervicios Carr_llneros dc.e Zambia y Tanzania, ajustado de acuerdo con los via'e: sgz

carge ¥ e]._ tiempo de inactividad, el grupo de expertos calcula que se necisit ré

1,310 camiones (de 30 toneladas) para el tréfico por Dar es Salaam y 760 camignzg'

(de 30‘tone1adas) para el trafico por Mombasa, Como actualmente hay unos 820 camiones
disponibles, o, segln entendemos, se ha pedido su envio, habria gue agregar 3

1a flota actual unos 1,250 camiones para transportar la’carga a Mombasa 3gr

Dar es Salaam. Su costo aproximedo serf de 25 millones de kwachas. K1 ndmero

podria re;duc irse s1 se pudlera disminuir el tiempo que los vehficulos permanecen en
log terminales. ,

39. El aumento del parque de camiones en las carreteras a Dar es Salaam y Mombasa
exigird que se aumenten los talleres existentes de reparaciones, el Gobierno

de Zambia calculd el costo de estas nuevas instslaciones en 2 millones de kwachas.
El grupo de expertos examind este cdlculo con las autoridades de Zambia, entre ellas
funcionarios de los Servicios Camineros de Zambia y Tanzania y estd de acuerdo en
que es razonable. :

Lo, En Dar es Salaam o en Mombasa se necesitard aumentar la capacidad de las
bodegas para almacenar aceites vegetales y aceites no comestibles, Esto costaré
‘unas 157.000 kwachas.

41, En resumen, para la utilizacidn de las rutas a través de Tanzania se necesitard
lo que a continuacidn se indica. Muchos de estos artfculos serdn dtiles después
que termine la situaciBn de emergencia.

Artfculo - | Costo
‘ (en kwachas)
Puente Bailey y accesos al mismo ’ 100 000
Tractores y acoplados adicionales en Dar es Salaam 2. 125 000
Camiones adicionales ‘ : 25 000 000
Taller de mantenimiento o 2 000 000
Aumento de la capacidad de las bodegas 157 000
Total o 29 382 000

42. E1 total indicado no incluye muchos otros gastos en Zambia, como el costo del

personal necesario o el costo del equipo de telecomunicaciones que se necesite en
Tanzania o en Kenia.

Otros gastos

43. Se ha calculado que los nuevos talleres e instqlaéioneé que se'necesitan'en
Zambia para atender al transporte a través de Malawl costarén 1,9 millones de
“kwachas, '

acenamiento en Iusaka costarén alrededor

bh, Los galpones adicionales de alm ¢
‘ to adicional en Ndola y Kitwe .costarin unas

de 900.000 kwachas y el almacenamie
500.000 kwachas., .
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45. Dentro de Zambia, se necesitarén‘més montacargas de horquilla con un costo
aproximado de 70,000 kwachas y grias que costarédn unas 135,000 kwachas.

46, E1 transporte del trigo y de los aceites vegetales planteard problemas
especiales. Para los aceites vegetales se necesitarin unos 30 camiones cisternas,
que costarén aprox1madamente 1,2 mlllones de kwachas, asi como tanques de almace-
namiento, que costardn unas 215 000 kwachas. Para el trigo se necesitardn silos

- cuyo costo serd de unos 2,25 millones de kwachas.

W7, A fin de dirigir el trafico a través de Dar es Salaam y Mombasa, los sistemas
de telecomunicaciones tendrén que mejorarse en forma radical. Zambia tiene prepa-
rados dos grandes proyectos para mejorar las comunicaciones con el exterior:

‘una estacidn terrestre y un sistema de enlace por medio de microondas hasta

la frontera con Tanzania, pero ambos requerirdn por lo menos dos afios, contados
desde su iniciacidn, para quedar terminados. Las necesidades de emergencia se
satisfacen mejor mediante comunicaciones de radio de alta frecuencia. EI equipo
necesario (véase el apéndice IV) costarid alrededor de 1,1 millones de kwachas,

v su instalacidn costard unas 600.000 kwachas mis, Esta cifra de 1,7 millones

de kwachas no incluye ningin equipo que se necesite en los paises vecinos.

4g, Otra fuente importante de gastos. serd la necesidad de proporcionar el personal
necesario para conducir el nimero mayor de camiones, la experiencia de los
Servicios Camineros de Zambia y Tanzania indica que se necesitan de dos a seils meses
para capacitar a un conductor seglin sea su preparacidn anterlor, ¥y uhos sels meses
para formar a un mecdnico medianamente calificado.. La formacidn de un mecénico
calificado lleva cerca de un afio. El total de personal que se necesita para una
flota de 500 camiones es de unos 2.500 hombres, entre ellos: wunos 1. Los5 cargadores,
peones, etc., unos 450 mecénicos y ajustadores medianamente calificados; :
unos. 100 mecénicos y ajustadores calificados; unos 450 conductores, y unos 75 inge-
nieros y funcionarios administrativos.

49, El .grupo de expertos estima que la flota de camiones deberia utilizarse en
unidades‘@e unos 700 vehiculos cada una. Esto ofreceria la ventaja de permitir
que hubiera varias fuentes de suministro de equipo, sin impedir un alto grado de
uniformidad, y haria mds facil atender el control y suministro de repuestos

(que siempre es una cuestidn critica), También los problemas financieros podrian
ger més fédciles, se introducirfa un cierto grado de competencia y podria estable~
cerse cierta flexibilidad en los procedimientos administrativos, (por ejemplo:
alquiler, subcontrato, ete.).

50 Como se nece51taran unos 2,000 camiones adicionales para transportar la carga,
el personal adicional necesario serd aproximadamente el que sigue:

Categorias ‘ _ No, ~ Costo

(en kwachas)

Conductores 1.800 k4 000 ‘000
“Cargadores, etc. : 3.800 , 3 800 000
’Meéénicos medianamente calificados . 1,200 )
Mecénicos calificados ' 270 g _ L 500 000
Ingenieros y administradores o 200.)
Total = 7.270 12 300 000
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514 Eﬂ Zam'ble}, parece que la vivienda para el personal calificado y semicalificado
costaré a.proxma}damente 2,000 kwachas por unidad ¥, para el personal de categoria
superior, aproximadamente 15,000 kwachas por unidad, Si es necesario proporeionar
vivienda como_parte de las condiciones de servicio, los costos de vivienda para el
personal adicional sexjgan de unos 5,940,000 kwachas. Cabe observar que tal
programa de COI:lS't:]i‘L}CClOIl podrfa requerir un aumento de las importaciones, Por otra
parte, €s0S edlflcilos seguirdn prestando utilidades mucho tiempo después qize haya
pasado la situacidn de emergencia con que se enfrenta Zambis. ‘

52, En resumen, estos otros gastos son los siguientes:

Concepto " ' Costo:

(en kwachas)

Talleres 1.900,000
Instalaciones de almacenamiento ' 1.400,000
Mon‘tacarggs de horquills y grias 205,000
Camiones cisternas y tanques especiales para aceites 1,415,000
Silos para el grano 2.250,000
Gastos de personal ‘ | 12,300,000
Equipo de comunicaciones s 1.700,000
Vivienda para el personal adicional 5.940,000

Total ’ 27.110,000

53, Resumen de las necesidades para mentener el trdfico al nivel de la capacidad
calculada de las rutas terrestres: :

Concepto ‘ | Costo

(en kwachas)

Pars utilizar toda la capacidad de la ruta por el Zaire 9 280 000
Para utilizar toda la capacidad de la ruta por Malawi 11 257 000
Para utilizar toda la capacidad de la ruta por Tanzania 29 382 000
Otros gastos 27 110 000
Total | T7 029 000

(es decir, wnmos) T7 000 000

Sin embargo, deberia observarse que gran parte del equipo y de las instalaciones que
se incluyen en este total habria sido necesaria en el curso normal del desarrollo.de
Zembia, Tanzania y Malawi, Hasta cierto punto, las necesidades urgentes no son sino
una anticipacidén de las necesidades posteriores del desarrollo. .Esto es verdad
respecto de la mayor parte del material rodente de 1os-ferrocarr11es,'de las nece~
sidades de vivienda, de las instalaciones de almacenamiento y del equlpoide cggga

¥ descarga. Incluso algunos de los camiones, tractores ¥y acoplados habrian sido

necesarios en los proximos afios,
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Trs,nsporte de la carga rema,nente por avidén hasta que se amplie la capacidad de las
vias terrestres

54, En el parrafo 53 supra, se da el cdlculo més aproximado que pudo hacer el

grupo de expertos sobre los costos de las instalaciones, equipo y personal nece-— *
sarios para utilizar las vias terrestres sustitutivas en toda su capacidad. Queda.,
31n embargo, un remanente de 15.000 toneladas mensuales de importaciones despues

de utilizar 1a capacidad calculada de cads una de estas rutas. Si este tonelaae
adicional se transporta por via aérea (utlllzando los puertos adecuados mis cer-
canos con capacidad disponible), es probable que el costo exceda de las 250 kwachas
por tonelada, es decir, un gasto adicional de cerca de casi b4 millones de kwachas
mensuales.

Gastos adicionales causados por la desviacibn a otras rutas

55, Aun en el caso de gue se proporcionasen todas las instalaciones y todo el

equlpo que se ha mencionado antes, habria todavia importantes gastos adicionales
para el transporte por las rutas sustitutivas. El grupc de expertos no puede me jorar
en forma significativa el chlculo de gastos proporcionado por el Gobierno de Zambia
(véase el parrafo 23 supra), es decir, entre 30 y 35 millones de kwachas.

C. ' Observaciones generales

56, las cifras que sobre la capacidad de las diversas rutas se dan en el parrafo 15
supra son calculos de lo que podrd hacerse si se satisfacen las necesidades expues-
tas en el pArrafo 53 supra y se deja el tiempo suficiente, digamos, de cuatro a
seis meses, para que cada una de las rutas llegue a funcionar efectivamente, Si

se comienza de :anedlato, v se presta especial atencidn a la tarea de mejorar 1la
eficiencia de las operaciones, podrlan reducirse las necesidades. Pero aunque se
realice un esfuerzo concertado, el grupo de expertos opina que llevaré muchos
meses, ¥ exigira grandes esfuerzos 'y gran volumen de asistencia técnica el lograr
un tréfico mensual "normal'. Durante los pI‘OX.lmOS seis meses, se reducird nece-
sariamente el ritmo de actividad en Zambia; serd necesario un control estricto de

. las importaciones y de las divisas y deberdn establecerse nuevos plazos para los

- programas. gubernamentales, aparte de otras modificaciones.

57. EL funcionamiento normal del Gobierno, en condiciones tan anormales, forzari

la capacided administrativa de la administracibn piblica y haré necesario que los
funcionarios superiores dediquen todo su tiempo a las tareas ordinarias de gobierno.
Las nueves responsabilidades que acarreard la desviacidn del trafico y la utiliza-

" ¢idn eficaz de todas las otras rutas sustitutivas deberén atenderse recurriendo a

“medios especiales y a la asistencia técnica de diversos tipos.

58, En las condiciones actuales, es muy diffcil hacer up prondstico precisoc sobre
los puntos de entrada a Zambia de las importaciones futuras durante el periodo que
 preceda a la terminacidén del ferrocarril de enlace con Tanzania. Cualquier hipé-
-, tesis que tienda a asignar un determinado tonelaje a una determinada ruta requerird

sin -duda 1mportantes reajustes para que se adeclie & las circunstancias que se
presentaran durante este periodo. Las variaciones en la demanda de transporte
dependeran de la pauta de necesidades de Zambia, de las variaciones de la demanda
de transporte en los palses vecinos y de circunstancias internacionales

e 1mprev1s ibles,
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59, Serd menester mantener considerable flexibilidad en todos los sectores del
transporte, incluido el transporte maritimo, la eleccidn de puertos de descarga,

el transporte por carretera o por ferrocarril, etc, Dada la urgencia de la situa~
‘¢ifn, es imposible organizar con rapidez y empezando de la nada una nueva organiza—
cién eficiente que se ocupe de un problema tan enorme y complejo. El grupo de
expertos opina que seria preferible encomendar a una sola empresa o consorcio

la administracidén, manipulacidn, transporte y expedicidn de la carga que entra y
sale de Zambia, FEl Gobierno deberfa determinar cuidadosamente las atribuciones -
de esa organizacidn al autorizar sus actividades. Todas las relaciones v negocia- .
ciones intergubernamentales deben continuar, por supuesto, siendo raspousabilidad
del Gobierno de Zambia,

60, Ias razones por las que se sugiere que se recurra a una sola empresa o con-
sorcio son las siguientes: ‘ '

a) La necesidad de utilizar de la mejor manera posible la capacidad de
transporte o de almacenamiento de que dispone Zambia tanto en el sector plblico
como en el privado; ' ‘

b) La necesidad de contactos con los circulos relacionados con el transporte
maritimo en todo el mundo, y la posibilidad de establecer oficinas, corresponsales
‘u oficinas de enlace no sdlo.en Zambia y en los paises vecinos, sino tambigén en todo

pais que comercie con Zambia; ' '

¢) La necesidad de evitar la congestidn y acelerar el transbordo de mercan-
cias para coordinar la llegada de la carga, aprovechar al maximo el transporte
terrestre disponible en cada momento y tener en cuenta las existencias y las insta~
laciones del almacenamiento;

d) La necesidad de centralizar y acelerar los trémites de aduanas y demés
documentacibn.

6l. La organizacidn mencionada debe ocuparse solamente de la administracidn
nacional del transporte de mercancias que entran y salen de Zambla y no ocuparse

. en absoluto del funcionamiento de la flota de camiones y otros sistemas de trans-
porte, Seria el {inico organismo autorizado para tratar con las empresas de trans-
porte, los importadores y los servicios gubernamentales. F¥n lo tocante a la flota
de camiones, parece evidente que se necesitaran varias unidades de funcionamiento.
Sin embargo, seria peligroso especificar en detalle la composicidn exacta de la
flota v la asignacidn exacta de las unidades a una ruta determinada. Debe dejarse
un amplio margen a los encargados de los camiones para que utilicen su equipo con
la mAxima eficacia. Sobre la base de la evaluacidn hecha por el grupo de expertos,
parece que se utilizar&n alrededor de 3.000 camiones ¥y remolques, pero este nilmero
puede variar no s8lo con las fluctuaciones de la demanda sino también con la efi-
ciencia de la administracidn y la posible utilizacidn de nuevas rutas (por ejemplo,
el Fast Africa Railways, que podria reducir las necesidades de transporte por
carretera), ' ‘

62, En la etapa actual, no es posible prever todas las consecuencias financieras

v econdmicas que tendrédn estos nuevos arreglos en materia de transporte. Puede ser
necesario dar.subsidios a algunos productos bésicos transportados por ciertas ’
rutas, pero la eleccién de las rutas debe hacerse con pleno conocimiento de los
costos reales y en funcién de &stos, incluyendo los gastos generales y de
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amortizacién, S6lo de esta manera puede esperarse que se evitarad una distorsifp
permanente del empleo de medios de transporte establecidos y futuros tanto en zampig
como en los paises vecinos.

63. Adembs del grupo administrativo que se menciona en los parrafos 58 a 62 Supra,
se necesitars més asistencia especializada. El Commonwealth Fund for Technical
Co~operation ha proporc1onado ya un asesor en coordinacidn general del transporte

y un experto en la logistica del transporte areo de carga. Estos expertos estardy
‘en condiciones de determinar durante las proximas dos o tres semanas las hecesidadeg
concretas de asistencia técnica, Sin embargo, debe subrayarse que si blen los
agsesores tendran un papel que desempeflar, lo que mis se necesitard seré personal. de
operaciones y ejecutivo,

64, EL grupo de expertos tiene entendido que, en caso de que sea necesario reducir
el nivel de actividades en Zambia, por ejemplo si el volumen de las importaciones
desc1ende muy por debajo de lo normal, el Gobirno de Zembia ha decidido asignar

la méxima prioridad a las necesidades basicas v a las 1mporta01ones necesarias para
las minas de cobre y el programa agricola., Por esta razdbn el Gobierno, en coopera-
cidn con la industria minera y el sector privado, deberd prestar atencidén inmediata
no sélo a los tonelajes necesarios sino también a la asignacidn de estos tonelajes,
por producto basico, para que se ajusten a las prioridades establecidas.

65, No obstante, el grupo de expertos desea subrayar que, a menos que se satisfagan
las necesidades antes indicadas, la economia de Zambia sufriréd considerablemente.
Ya hay probabilidad de que la produccidén de cobre sea inferior a la cifra planeada
para 1973, porque se estéd demorando la entrega de maquinaria y equipo necesarios.
Es casi segura una disminucidn todavia mayor, con serios efectos para la balanza

de pagos de Zambia y los ingresqs fiscales,

66. La balanza anual de pagos se verd afectada en diversas maneras. Si la produc-
cidn de cobre es inferior a las cifras planeadas, las exportaciones descenderén
considerablemente. Si bien la desviacidn del trafico reducird los pagos a los
ferrocarriles de Rhodesia en unos 28 & 30 millones de kwachas 2/ (un shorro de
divisas para Zambia), los pagos correspondientes en distintas divisas del transporte
a través del Zaire, Malawi y Tanzania serfn de mis del doble de esta cifra para un
volumen de tréfico igual a la capacidad de estas rutas sepiin los célculos del grupo
de expertos. ©Si se utiliza la via aérea para traer nuevas importaciones y mantener
asi los-niveles "normales", el déficit en la cuenta comercial se acercarad a los
115 millones de kwachas. Inclusive los pagos por servicios se veradn afectados

por la necesidad de emplear a mis personal expatriado para responder a la emergencia,
De ahi que el déficit total en bienes y servicios pueda ser de unos 120 millones de
kwachas para el trafico "normal", o de 80 a 90 millones de kwachas si se emplea en
forma limitada el transporte adreo de carga y se utilizan las rutas terrestres en
la capacidad calculada por el grupo de expertos, Como el déficit en transferencias
tlene un valor relativamente fijo de unos 75 millones de kwachas anuales para 1os
‘afios: inmediatos, el déficit total en la balanza de pagos podris ser de unos 195 mi-
llones de kwachas para un volumen "normsl" de trafico, o de 155 a 165 millones de

. kwachas para el tr&fico al nivel de la capacidad calculada de las rutas terrestres
¥ un uso llmltado del transporte aéreo de carga,

2/  Por supuesto, la Pel‘dlda total para la economia de Rhodesia del Sur
sera mucho mayor,
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67. Mejoras Jf‘esientes.; en los precios del cobre pueden compensar en cierto grado
este gran déflgl'b, e inclusive compensar parte de los efectos de una di‘éminucién

de la produccidn de cgbre. Sin embargo, el reciente aumento de los precios puede
deberse a la evaluacidn hecha por los mercados de la repercusidn de la desviacidn
del trafico en Zambia, y serfia peligroso planificar sobre la base de precios consi-

- E
derablemente mas elevados del cobre, a menos que se ves seriamente afectada la pro-
duccidn de este metal,

68, La posibilidad de que la produccidn de cobre se vea seriamente afectads no
debe subestimarse, Los c@lculos sobre las necesidades de transporte para las
importaciones se han basado en general en los chlculos de tonelaje total proporcio-
nados por el Gobierno y desglosados solamente en amplias categorfas. Algunas
importaciones de productos a granel que deben hacerse presentan problemas especiales
de manipulacidn y trénsito. En el pasado, esos productos se trafan por ferrocarril
desde su lugar de origen (si procedfan del Africa meridional) o desde el puerto

de entrada (si procedian de fuera del Africa) hasta su destino. Fn las nuevas
circunstancias sdélo se dispone de una linea directa de ferrocarril (por la via de
Lobito). Como ya se ha observado, el volumen total de la carga que se llevari por
Lobito se ve restringido por arreglos de transporte terrestre y el volumen de la
carga a granel, por consideraciones comerciales del ferrocarril de Benguela.

69. Por consigulente, debe prestarse particular atencidn al trafico de productos
s granel v a las disposiciones para su manipulacidn, especialmente en puertos de
entrada distintos de Lobito, Los principales productos de esta clase gue ha iden-
tificado el grupo de expertos son: ‘

Tonelaje anual que se
Productos calcula necegario

(en toneladas métricas)

COQUE w o o o o o o o o o o o o s o o n s s oo o 80,000
AZufre.................‘...... 40,000
Madera o o« o o o o'0 ¢ s s o 9 o 8 « ¢ 2 ¢ 5 & & 2 35.000
AZBCAT 4 4 o o o o o 0 o o o o 8 o s 0 & 4 o 4 e s 15.000
ADONIOS 4 o o o o s s s o s o o 8 o & s v ¢ & o s s 112,000
TPi€O o o o o 6 o o ¢ 8 o o } e e s e e e s 95.000
ACEYO o 4 o o o s o s 8 s s ¢ a 6 ¢ ¢ 0 3 s v 0 o ® 120,000

497.000

70, Ademds de los productos mencionados, hay que considerar las cargas de.prlorlciad
tales como maquinaria pesada, materiales refractarios, negro de humo y acelte
vegetal, Il tonelaje total de estos productos es por lo menos el doble de la capa-
cided de importacidn de la ruta que parte de Lobito, y los pr oblemas planteados por
la manipulacidn y el acarreo en camiones por otras vias posibles, seran conside-

‘rables, Como la mayoria de los productos ‘a‘granel.. son egizncwles para la }ndustrla
minera o constituyen necesidades bisicas de la alimentacidn, o son necesarios para

el programa de agricultura, no es posible hacer caso omiso del problema.
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‘ 71. El Gobierno de Zambis encontrari sumamente diffcil enjugar el déficit calculado
nés arriba. - Ciertamente, las reservas de divisas de Zambia no son adecuadas para
absorber estos costos y la situacidn presupuestarla del Gobierno ya es deficitaria.
" 'Hablando en general, en un pais como Zambia, el déficit piblico refleja el déricit
“de la balanza de pagos. ELl presupuesto aprobado para 1973, que nada prevé para
la situacidn de emergencla causada por el cierre: de la -frontera, calculaba un
aéficit muy grande. BEs mds, el grupo de expertos advierte que muy bien pueden
reducirse partidas importantes de ingresos (procedentes de los impuestos sobre los
mlnerales, los impuestos sobre las sociedades de capital y los derechos de 1mpor—
tacidn de artfculos de lujo y semilujo), como resultado del programa de desviacidn
. del tréfico de los Ferrocarriles de Rhodesia. BEstas reducciones de ingresos fis—
cales pueden ger especlalmente grandes si el trafico desciende por debajo de los
niveles "normales" Fstas consideraciones subrayan la 1mportanc1a de que Zambia
" reciba una a,51stenc1a pronta y adecuada para que continfie el desarrollo normal de

la economla.

72, Como llevard algln tiempo alcanzar la plena capacidad de las diferentes rutas
v proporcionar todas las instalaciones, equipo y personal que se necesita, el grupo
de expertos ha tratado de formarse una idea de lo que debe sumlnlstrarse en seguida
o tan pronto como sea posible, En nuestra oplnlon, las necesidades mAs urgentes son:

a) La orgenizacidn de la dependencia de administracién de importaciones ¥
exportaciones (pérrs. 58 a 62) :

b)  El suministro de equipo de telecomunicaciones (pérr. 47)

c) Acélerar el suministro de equipo para el puerto de Dar es Salaam
(parr. 34) ’

d) Piezas de repuestos y parte al menos del parque rodante para los ferroca-
rriles de Zambia (pArr. 28)

e) Unos 500 camiones (pérr. 38) .
f)  Instalaciones y equipo para aceites vegetales y no comestibles (pérr. L6)

g) Tractores y remolques para despejar la carga del puerto de Dar es Salaam
(pérr. 36)

h) Una playa de clasificacidn de mercaderfas cerca del puerto de
Dar es Salaam (pérr. 36)

i) Arreglos de capacitaci6h para mantener y hacer funcionar todos los ele—
mentos del sistema de suministros (pérr. 48)

J)  Arreglos para prestar asistencia al Gobierno de Zambia a fin de que pueda
superar la dificultad financiera a corto plazo y los gastos en divisas durante los
préximos tres a seis meses (pérr. 55).
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Apéndice T

ESTADISTICAS DE IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES DE ZAMBIA

PARTE DEL COMERCIO EXTERIOR DE ZAMBIA QUE SE REALIZA POR CADA RUT iy

(Porcentaje del total)

1969

¥

[ .
; 1970 1971 1972 1972
K (primer semestre) C4lculo 2/
R EXP| IMP | EXP; IMP | EXP; IMP| EXP| IWP EXP | IMP
o
A través de la frontera : : ?
de TANZANTIA 28,1 11,k 29,9 i 12,3 27,71 1b,h 28,01 16,0 28,0 | 15,3
A través con la fromtera ‘ i
) | de RHODESIA 56,5| 64,0 L6,0 1 64,0 L8,8! 51,1 53,1 45,0 53,11 46,6
‘T“$.tra#és de la frontera : : ;
de MATAWI 0,9 2,7 0,7 0,9 1,1 1,b 0,5 1,2 0,5; 1,1
i , ;
A través de la frontera i
. del ZAIRE i,2! 5,8 | 22,1 5,8 | 22,1} 13,1| 18,4} 10,3 18,51 9.8
Por OLEODUCTO - | 15,5 - | 16,8 -1 o19,7 - | 21,0 - | 25,8
; : { ]
?or OTRAS RUTAS 0,3 0,6 o,k 0,2 0,3 0,3 - 0,5 - ¢ 0,k
; TOTAL, GENERAL £ 100,0 {100,0 {100,0 .100,0 | 100,0; 100,0{ 100,0 1 100,0 100,0 {100,0
;j Fuente:; para 1969 y 1970: Zambia's CSO - Annual Statement of External Trade 1970.
Para 1971 v el primer semestre de 1972: Zambia's CSO - Method of Transport Analysis,
g/' En el supuesto de que el volumen de las importaciones en el segundo semestre de 1972 haya sido
el mismo del primer semestre. ’
&
e 3/

- por ferrocarril.

Sobre la base de datos proporcionados por los ferrocarriles de Zambia sobre el transporte
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Cuadro 1T 7
RUTAS PbR TAS QUE SE REALIZAN TAS IMPORTACIONES DE ZAMBIA;/

(En toneladas métricas)

! ‘

E " 19 69 1970 1 1971 1972 : 1972 z

! (primer semestre) Calculo 2/§
a través de la frontera ) i
i de TANZANTA 2h0o 973 - 2h8 212 - 29k 910 152 kho 304 880 i
gA través de la frontera | ' 1. S/E
. de RHODESIA 1 359 181 1 293 20k 1 048 066 Yo7 L6l gLké goo= i
;A través de la frontera ‘ i
| de MALAWI ‘ 56 166 18 385 29 121 11 164 22 328 |
?A través de la frontera , ]
del ZAIRE 121 546 117 65k 268 929 98 050 196 100 |
iPor OLEODUCTO 328 554 340 348 403 230 256 939 513 878 !
;Por OTRAS RUTAS - . 12 970 3833 | 6 593 L 416 | 8832
! : : } !
? TOTAL GENERAL 4/ . 2119 390 1 2021 636 | 2 050 849 . 950 LT0 " 1992 9% |

1/ Fuente: para 1969 y 1970: Zambia's €50 - Annual Statement of External Trade 1970.
Para 1971 v el primer semestre de 1972: Zambia's CSO - Method of Transport Analysis.

g/ En el supuesto de que el volumen de las importaciones en el segundo semestre de 1972 haya sido
el mismo del primer semestre.

§/ ~ Sobre la base de datos proporcionados por los ferrocarriles de Zambia sobre el transporte por
ferrocarril. '

4/  De este total corresponden al maiz: 1969 1970 1971 1972 (primer semestre)

71.100 31.100 261,700 66.200 toneladas
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Cuadro IIX1
RUTAS POR LAS QUE SE REALIZAN LAS EXPORTACIONES DE ZAMBIA

(En toneladas métricas)

1969 . | 1970 1971 1972 b 1972
, ! (primer semestre) Cdlculo 2/ !
A través de la frontera ‘
de TANZANIA 2l3 69k 253 k20 221 110 112 708 225 L16
A través de la frontera o ‘
de RHODESIA : : hB9 725 i 398 515 , 390 010 21k 359 Lo8 718
A través de la frontera { ' )
de MALAWI 7793 5 Th9 8 879 . 2 396 - b9z
A través de la frontera : |
del ZAIRE . 123 k19 {187 291 176 256 Th 272 148 5kl
Por OTRAS RUTAS 3 3 182 3 630 2 160 5 10
TOTAL, GENERAL _ 867 813 848 605 798 T15 , 403 ThoO | 807 480

1/ Fuente: para 1969 v 1970: Zambia's CS0 - Annual Statement of External Trade 1970, .
Para 1971 y el primer semestre de 1972: Zambia's CS50 - Method of Transport Analysis.

g/ En el supuesto de que el volumen de las exportaciones en el segundo semestre de 1972 haya sido
el mismo del primer semestre.
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Cuadro V

METODO DE TRANSPORTE DE LAS EXPORTACIONES DE ZAMBIA;/

(En miles de toneladas métricas)

1969 1970 1971 1972
% del % del % del (primer 7 del 1972 % del
total total total | semestre)| total| C&lculo 2/ | total
Por FERROCARRII,: ] .
Total 611,8 70,5 | 582,91 68,6 535,01 67,6 288,0 71,3| - 576,0 71,3
A través de _ V
RHODESIA 7 188, L 56,3 ; 395,4| L6,5| 386,0| L8,8 21L,0 53,0 L28,0 53,0
Por CARRETERA: : ‘ . '
Total 254 .8 28,4 | 265,7| 31,b| 256,41 32,k 115,7 28,7 231,L 28,7
A través de , ‘ ,
RHODESIA S 1,6 0,2 3,2 o,k 0,1 - 0,2 v
POR OTROS MEDIOS 1,2 0,1 ... . - e .. R e eee
" TOTAL GENERAL 867,8 | 100,0 | 848,6 -100,0 791,41 100,0 403,7 100,0 807,k 100,C

1/ Fuente: Los datos para 1969 y 1970 se basan en: Zambia's CSO - Annual Statement of External
Trade 1970. Los datos para 1971 y el primer semestre de 1972 se basan en: Zambia's
CS0 -~ Method of Transport Analysis. )

2/ TEn el supuesto de que el volumen de las exportaciones en el segundo semestre de 1972 haya sido
el mismo del primer semestre.




Cuadro VI

i/

VOLUMEN DEL COMERCIO EXTERIOR DE ZAMBI
(En toneladas métricas)
1972 1972
1969 1970 1971 (primer semestre) Cédlculo 2/
Importaciones 2 119 390 2 021 636 2 050 849 | 950 L70 1 992 9ko 3/
Exportaciones 867 813 848 605 798 T15 ko3 ThO 807 480
Saldo 1 251 577 1 173 031 1 252 13k s5Lhé 730 1 185 462
TMPORTACIONES SIN LOS PRODUCTOS DE PETROLEO
TRANSPORTADOS PCR EL OLEQDUCTO
1972 1972
1969 ~ 1970 1971 (primer semestre) C&lculo 2/
TImportaciones 1 790 836 1 681 288 1 647 619 693 531 1 h79 062
Exportaciones 867 813 848 605 798 T15 403 ThO 807 L80
Saldo 923 023 832 683 848 9ok 289 791 671 582
1/ Fuente: para 1969 y 1970: Zambia's CSO - Annual Statement of External Trade 1970. Para 1971
v el primer semestre de 1972: Zambia's CS0 - Method of Transport Analysis.
2/ En el supuesto de que el volumen de las importaciones en el segundo semestre de 1972 haya sido
el mismo del primer semestre.
§j Sobre 1la base de datos provorcionados por los ferrocarriles de Zambia sobre el transporte por

ferrocarril.
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Cuadro VILI

COMPOSICION DE LAS IMPORTACIONES DE ZAMBIA REALIZADAS

A TRAVES DE RHODESIA EN 1970 1/

Alimentos

Bebidas y tabaco
Métérias primas
Combustibles minerales
Aceites y grasas
Productos quimicos

Manufacturas clasificadas
por materiales

Maguinaria y equipo de transporte
Articulos manufacturados diversos '

. Transaccicnes diversas

Total

In miles de kwachas (puesto a bordo)

POR FERROCARRIL POR CARRETERA TOTAL
17 596 1 961 19 557
8o T2 15k

3 108 215 3 323
b 077 1Lt L 224
3 108 2 3 110
12 T1T 2 408 15 125
17 986 8 sht 26 533
31 202 36 095 67 297
1 309 L3 2 250
10 L9 59
91 195 50 439 141 63L

1/ TFuente: Zambia's CSQ - Annual Statement of External Trade - 1970.
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CAPACIDAD DE DIVERSOS PUERTOS PARA MANTPULAR BIL-
TRAFICO COMERCIAL DE ZAMBIA -

[ntroduccion

. 4 2 s .
La asignacion de trafico comercial a los puertos gue figuran en el cuadro
siguiente se ha analizado sobre la base de visitas hechas a los puertos de

Dar es Salaam, Tanga y Mombasa para evaluar la situacién. ILas cantidades supuestas
ge consignan en toneladas por mes: '

Puertos Importaciones ' Expertaciones Total
Lobito '35 000 30 000 65 000
Beira 5.000 - 5 000
Nacale 12 000 7 000 19.000
Mtwara : - - -

Dar es Salaam 43 000 " 20 000 63 000

Tange. - o - .

Mombas a, 22 000 10 000 32 000
117 000 67 000 184 000

Aungue no se tiene la intencidén de desviar parte del tréfico zambiano por
Mtwara y Tanga, estos dos puertos se han tenido en cuenta por su posible importancia.
Tal vez Mtwara, se pudiera utilizar para establecer un puente aéreo. En cuanto a
Tanga, el Gobierno de Tanzania ha propuesto desviar el tréfico tanzanio de
Dar es Salasm a Tanga para que el primero se ocupe del tréfico de Zambia: Los
distintos puertos se analizan en el orden en que aparecen en el cuadro anterior.

A, LOBITO

Bl equipo no se ha dirigido directamente a las autoridades portuarias de Lf?bito
para obtener informacién. La desviacidn propuesta significard duplicar o trigl:fcar
el tréfico zambiano manipulado anteriormente. Se tiene entendido que este 'tI‘a,flCS)
es pequefio en comparacidn con el volumen total manipulado por el puerto y pareceria

no haber motivos para dudar que el puerto pueda absorberlo. Hay ciertas limitaciones

. .
de capacidad en los ferrocarriles, lo que se examina por separado en rele‘unon con
a de Lobito (calcu-

la capacidad probable de exportaciones e importaciones de la rut
lada en 23.000 toneladas de importaciones y 35.000 de exportaciones).

B. BEIRA

En 1970 este puerto despaché un total de 231.200 toneladas de exportaciones

¥y 708.800 toneladas de importaciones de Zembia. Se propone shora hacer.pasar por
Beira s8lo el tréfico que pueda transportarse por carretera y ferrocarr;l a traves

de Malawi. ‘
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Aunque el puerto no se ha visitado, no se puede dudar que ese trafico no repa-

sarf su capacidad. Sin embargo, si se proyecta continuar despachando aceite vegetal |

por este puerto, &l cambio de método de transporte crearé problemas de almacena~
miento, de carga y de translado de dicho producto.

C. WNAKALA

Segln la informacidn disponible probablemente ya haya cuatro atracaderos de
gran calado funcionando en el puerto. Se ha informado que el trafico es de casi
2 millones de toneladas, pero probablemente gran parte de esa cantidad comprenda
petrdleo u otros productos, lo que hace imposible deducir la capacidad general de
carga. Se sabe gue se proyecta una nueva ampliacidn de hasta un total de 10 atraca-
deros, v que muy probsblemente se terminen uno mds este afio y dos el préximo. No se
ha confirmado la fecha exacta de terminacién y dotacidén de equipo de esos atraca~-
deros. Sin embargo, parece poco probable que el trédfico propuesto sea excesivo
para el puerto. Es probable que el volumen de trafico que se pueda asignar a esta
ruta deba limitarse principalmente a las conexiones por carretera y ferrocarril a
través de Malawi.

D. MIWARA

Bl puerto de Mtwara cuenta con dos excelentes atracaderos de aguas profundas
(o para tres barcos de menor tamafio) con amplias superficies libres e instalaciones
de almacenamiento). La Bast Africa Harbours Corporation (EAHC) calcula la capa-
cidad del puerto en 320.000 toneladas por afio y no prevé que el proximo afio el
trafico tanzanio normal ascienda a mis de 150.000 toneladas. DIn consecuencia, este
puerto podria hacerse cargo de trafico adicional si ello fuera necesario. Sin
enbargo, no hay conexiones ferroviarias, y lag conexiones por carretera son extre-
madamente deficientes. Por consiguiente, podrad contarse con que el puerto contribuya
al movimiento del trafico de Zambia s6lo si se establece un puente aéreo entre Mtwara
vy Zambia. Dado el reducido nimero de atracaderos, quizé sea ccnveniente calcular
una capacidad méxima de menos de 320.000 toneladas por afio, puesto que las demoras
de los barcos serén considerables si hay gran demanda de atracaderos. Con todo, la
cifra de 250.000 toneladas por afio o ligeramente superior seria une suposicidn
bastante segura.

E. DAR ES SALAAM

Como resultado de las conversaciones celebradas entre los Gobiernos de Tanzania
-y de Zambia, el primero ha decidido gque en el futuro sus importaciones entren por
Tenga, & fin de reservar la mayor capacidad posible para el trafico zambiano.

La ?AHC abriga ciertas reservas acerca de la posibilidad de desviar una gran
proporcidn del trafico de Tanzania, tanto por la dificultad de desviar a rutas
diferentes partes del cargamento de los barcos que transportan carga para ambos
palses; como por las limitaciones del puerto de Tanga.

| .Las autoridades portuarias estiman ahora que podrén hacerse cargo del tréfico
zambiano propuesto sin desviar nada a Tanga. En el cuadro siguiente figuran los

_cAlculos d? @ichas autoridades, partiendo de esa premisa, sobre tréfico probable
para el proximo afio. )
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Cdlculo de la EAHC del tréfico que poaria pasar por
Dar es Salaam en 1973 (en toneladas)

Ruta _ Tmportaci ones - Exportaciones Total
Zanbia 515 000 240 000 755 000
Zalre )

Rwanda. ) 70 000 130 000 200 000
Burundi ) :

Construccidn del ferrocarril

de Tazara 130 000 - 130 000
Tanzania 550 000 350 000 900 000
1 265 000 720 000 1 985 000

(Las cifras del cuadro anterior se refieren a la carga general y no incluyen
productos de petrdleo descargados en el embarcadero especial para ello ni el
petréleo bruto descargado en el fondeadero correspondiente.)

La EAHC considera que por el puerto puede pasar un tréafico total de 2 millones
de toneladasg por afio sin que sea necesario desviar carga a Tangs, siempre que la
carga se despache rapidamente para evitar que se acumule en el puerto, que actual-
mente tiene muy poco espacio de almacenamiento debido a las obras que se estan
realizando. ’

Las instalaciones pertinentes del puerto consisten en un atracadero para
barcazas, que se proyecta modernizar en los proximes dos afios, y ocho atracaderos
de aguas profundas. |

Cuatro de los atracaderos de aguas profundas vienen funcionando hace varios
afios. El atracadero No. 1 tiene un cobertizo de acceso separado y para los atraca-
deros 2, 3 v 4 hay otro cobertizo comin de gran tamafio.

los atracaderos 5, 6, 7y 8 se acaban de construir. Se estln construyendo
cobertizos de acceso para los atracaderos 5y 6; probablemente se hayan terminado
en julio de 1973. Tl cobertizo comfin de trénsito de gran tamafio propuesto para los
atracaderos T y 8 posiblemente esté listo en septienmbre u octubre del presente aflo,
pero las zonas de carge y descarga no estarén disponibles antes de un affo. Por lo
tanto, todos esos atracaderos funcionaran con considerable dificultad durante el
proximo aflo, y con un espacio de almacenamiento muy insuficiente.

No obstante las dificultades mencionadas, estos atracaderos han venido
manipulando grandes cantidades de carga en los filtimos meses. Se ha calculado
el trafico total del {ltimo trimestre de 1972, incluidas exportaciones e
importaciones, para cada uno de los ocho atracaderos; las cifras correspondientes

figuran en el cuadro siguiente.
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CARGA GENERAL MANIPULADA EN LOS ATRACADEROS DE GRAW CALADO
DE DAR ES SALAAM

Octubre Noviembre Diciembre
Atracadero 1 16 400 16 100 17 300
2 1k 000 19 200 11 000
3 10 600 11 600 12 800
oy 6 700 8 600 3 200
5 9 800 8 200 11 700
-6 9 900 11 300 10 900
T & 800 16 200 12 000
8 12 400 9 T00 13 000
TOTAL 86 600 100 900 ' 91 900

Total de los tres meses: 280, 000 toneladas, que equivalen a 1,1l millones de
toneladas por afio. La capacidad méxime calculada parae la EAHC es de 1, b al,5
~millones de toneladas por afio.

Se observard que la carga despachada por los atracaderos T y 8 ha sido del
misimo orden que la despachada por los embarcaderos 1, 2 y 3. Eso se ha logrado
usando dichos enbarcaderos primordialmente para productos tales como los mate-
riales de construccidn para Tazara, y descargéndolos directamente en vehiculos de
carretera para sacarlos inmediatamente del puerto. Iso ha reducido, en la medide
de lo posible, la cantidad de trafico que debe conducirse por las superficies
‘estrechas que conducen al cobertizo principal de los atracaderos 2, 3y 4. El uso
. de los embarcaderos del 5, 6, Ty 8 pars esa clase de carga, incluido el trafico

- zambiano, que puede transladarse ‘directamente al almacén de transito de Ubungo, seré

indispensable para utilizar al méximo esa parte del puerto. También serd indis-
_pensable que se faciliten suficientes vehiculos de carretera, apenas se necesiten,
para transladar desde los cobertizos de trénsito del embarcadero 1 y de los embar-
caderos 2, 3y h la carga de Zambia que deba almacenarse en los muelles.

Como no se puede prever la fecha exacta de llegada de barcos con carga de
~Zambia ni el tiempo necesario para la documentacidn pertinente, la finica maners

de garantizar un despeje répido es disponer de una reserva de vehiculos listos
. para faenas de descarga cerca de Dar es Salaam.

‘ La EAHC calcula poder manipular un total de 2 millones de toneladas de carga
'por afio a razdn de aproximadamente 500,000 a 600.000 toneladag por afio por barcazas
y de 1,4 81,5 millones de toneladas por afic en los 8 atracaderos de aguas profundss.
‘Ello exige manipular un promedio de unas 180.000 toneladas por afio en cada uno de
‘vlos ‘ocho -embarcaderos de aguas profundas. Esta cantidad no es excesiva en relacién
,con la c:arga despachada en 1970, cuando sblo funcionaban 3 atracaderos de aguas
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profundas. Estos, junto con el atracadero para barcazas, despacharon 1.265.000 tone=
ladas. ©Si estos embarcaderos tienen el mismo rendimiento, bastaré que cada uno de
los otros 5 atracaderos despache unas 150.000 toneladas.el afio prdoximo. Ello debe
ser viable, pero probablemente cortinuarad habiendo gran demenda de uso de embarca-
deros y los barcos que esperen turno se retrasarén notablemente. BEn 1970 el pro-
medio de las demoras fue de 1,5 dias por barco. Como se ha mencionado, la escasez
de espacio de almacenamiento hace indispensable que se disponga de vehiculos para
despejar répidamente la carga de los muelles y de Ubungo; asimismo debe procurarse
reducir al minimo los retrasos debidos a la tramitacién de documentos. Partiendo
de esa premisa se considerd razonable prever que el puerto podia despachar hasta
20.000 toneladas de exportaciones y 43.000 toneladas de importaciones de Zambia
cada mes, con poca o ninguna desviacidn de carga tanzaniana a Tanga. Sin embargo,
es probable que la {inica manera de mejorar la disponibilidad de vehiculos sea
establecer un control centralizado del movimiento del tréfico de Zambia que se
cerciore de culndo la carga se acerca al puerto y sepa cuindo se descarga, se
despacha y se transporta a Zanbia.

Como se ha mencionado ya, hay una considerable congestidn del trafico en la
zona portuaria, de manera que es importante tomar medidas para mejorar la situacidn.
La EAHC ha mencionado dos cuestiones importantes.

ILa primera es que se estd construyendo un nuevo camino de acceso a la altura del
atracadero 6. Una vez que dicha carretera se haya construido, la entrada detras prin-
cipal a los muelles a la altura del embarcadero 4 podrd usarse para el trafico de
salida Gnicamente, con lo cual se facilitaréd la circulacidn, eswecialmente en la
zona critica a la altura del cobertizo de transito del atracadero 4. La comstruceidn
de esa nueva carretera de acceso se ha retrasado y la EAHC tropieza con dificul-
tades con el contratista (la compafifa Mecco proniedad del Gobierno de Tanzania).

Puede ser gue sea necesaria la intervencidn del Gobierno de Tanzania para dar pronta
solucidn a ese problema.

El segundo punto mencionado por la FAHC es que se puede mejorar el trafico vial
con la terminacidén de la carretera de Gerazani, parcialmente ya construida. Debido
a que esa carretera no se ha terminado, una gran proporcién del trafico llega a los
muelles por la entrada a la altura del atracadero de barcazas y se dirige por la
varte mis congestionada de los muelles para salir por la entrada principal a fin de
evitar un rodeo por la ciudad. No existen estadisticas exactas acerca del volumen
de trafico que pasa de esa manera indebida por la zona de los muelles, pero proba-
blemente es considerable.

Otra manera de acelerar el trafico que sale por la entrada principal del nmuelle
consiste en simplificar los procedimientos de inspeccidn de los vehiculos que salen.
Hay dos puntos de inspeccidn en los que las autoridades aduasneras y la policia
acthan separadamente. Si se pudieran hacer arreglos para que ambas inspecciones
se hicieran conjuntamente, se haria mis répido el tréfico y se eliminarian las colas
de camiones en el primer punto de inspeccidn (que estd cercano a un cruce importante
a la altura del embarcadero k4).

El estudio portuario del PNUD correspondiente al puerto de Dar es Salaam acaba
de comenzarse y durard doce meses. Un problema gue constituird un punto importante
del estudio es el andlisis de la circulacidn en los muelles existentes. Ademés de
estudiar pequefias mejoras como las citadas, se proyecta hacer un estudio detallado
de la cuestién general del funcionamiento de ferrocarriles en el puerto. EL puerto
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actual estd trazado como puerto con servicio de ferrocarriles y a todas horas hay
en &1 un niimero considerable de vagones. Hay vias de ferrocarril por toda la super-
ficie de descarga de cada uno de los fondeaderos profundos. Eso ha hecho necesario
que se adopte un trazado algo insatisfactorio de algunas de las dérsenas, lo cual
hece diffeil la circulacidn de vehiculos. Para los nuevos embarcaderos 6, Ty 8,
que se estédn terminando, y para los embarcaderos 9, 10 y 11, que estén a punto de
comenzarse, prosigue la aplicacidn de un trazado orientado al transporte por via
férrea, con la complicacidn adicional de que tanto la East African Railways como la
Tazara Railway, que tienen vias de diferente ancho, deben tener acceso a la misma
zona. Se va a realizar un estudio detallado de la eficacia de las operaciones
portuarias. Cabe mencionar el peligro que existe de prejuzgar los resultados de ese
estudio. La EAHC ha indicado que prevé que todo el trafico de exportacidn de Tanzania
se traerd a los embarcaderos por carretera y que un 20%, como méximo, de las impor-—
taciones de Tanzania saldrén de los muelles directamente por tren. Ademas, la mayor
parte del tré&fico de Zaire, Rwanda y Burundi sale normalmente de los muelles por
tren (por lo general del embarcadero 1). Sobre esa base, parece que el espacio
ocupado por las vias férreas en los muelles no estd justificado y que podria ali-
viarse considerablemente la congestidn del puerto suprimiendo completamente o en
gran parte el transporte por tren dentro de los muelles. Esta parte del estudio
portuario no iba a comenzar hasta alrededor de mayo del presente afio y puede ser
diffcil adelantarlo, pero sin embargo Bertlin and Partners, los consultores, estén
considerando esa posibilidad.

La EAHC sefiald que se necesitaba un volumen considerable de equ:l.po adicional
para el puerto. En los cuatro proximos afios se proveerad equipo portuarlo por valor
de unos 26 millones de ddlares que se asignarén de un préstamo del Canadd. Ademas,
se han estado celebrando conversaciones entre los gobiernos del Canadd y Tanzania
para equipo adicional por valor de 6 a 8 millones de ddlares, que podrd proporcio-
narse répidamente. Las autoridades canadienses est&n examinando actualmente con
cardcter de urgencia la situacién relativa a ese equipo y la aceleracidn del envio
de parte del equipo abarcado por el préstamo principal. Una de las necesidades mas
urgentes es que se provean barcazas adicionales. Se estd estudiando su construccidn
en el Africa oriental.

Se estén llevando a cabo varias mejoras de las carreteras de Tanzania con
ayuda de los Estados Unidos. Probablemente se terminardn en breve 20 millas de
carretera entre Dar es Salaam y Morogoro. Se prevé que las restantes 112 millas
quedarin terminadas en octubre de 1974, pero tal vez sea posible adelantar esa
fecha en unos seis meses. La carretera.mis importante desde el punto de vista de
la descongestidn del puerto es una nueva ruta que comunicard al puerto con la prin-
¢ipal carretera cerca de Obungo. Los estudios de disefio de ese tramo de la ‘carre-~
tera no han comenzado pero se iniciarén en breve. Probablemente requerirén unos
12 meses, debido a la dificultad que presentan el paso de los rios y los cruces de
las vias férreag del Africa oriental y Tazara. No parece improbable gue la cons-
truccién se termine en mucho menos de tres afios.

\ 7. TANGA

La capacidad actual del puerto de Tanga es de unas 240.000 toneladas de merca-
deria por afio: gran parte de este movimiento consiste en la exportacidn de sisal,
gque estd disminuyendo. La EAHC calcula que esta capacidad puede aumentarse en unas
10.000 toneladas por mes utilizando el equipo actual, sumentando el nfmero. de turnos.
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Todo otro aumento dependerd de que se suministren chalanas adicionales y otrd equipo
con el que no se cree que pueda contarse antes de seis meses.

Un buque con 10.000 toneladas de cemento fue desviado de Dar es Salaam a Tanga
v la descarga empezd la semana pasada, El administrador del puerto abrigaba serias
dudas de que los ferrocarriles del Africa Oriental pudieran ebsorber la tasa maxima
de descarga de cerca de 1.000 toneladas por dia que crefa que se podia lograr.
Pensaba que tal vez 500 toneladas diarias fuera el limite mdximo. de la capacidad
ferroviaria.

En vista de esto y de la limitadisima capacidad de almacenamiento disponible
en el puerto, es dudoso que se pueda prever una desviacidn de més de unas 10.000
toneladas de carga por mes, por lo menos durante seis meses.

Se ha mencionado el muelle de fertilizantes de Tanga, descrito como un muelle
de fines miltiples y se ha sugerido la posibilidad de utilizarlo para recibir una
parte de la carga general desviada. La disposicién del muelle es muy complicada y
la cireculacidn de vehiculos es sumamente limitada, de modo que incluso la circulacidn
de materias primas de fertilizantes, para la que se proyectd el muelle, es muy
lenta y diff{cil. El espacio de almacenamiento més cercano es el de los embarcaderos
de chalanas. Por lo tanto, no se considera practico recibir carga desviada en
este muelle. \

G. MOMBASA

El puerto de Mombasa tiene 13 atracaderos de gran calado y un muelle de
chalanas con una capacidad equivalente a la de otra darsena de gran calado.

Se estén construyendo dos atracaderos més; se espera que empiecen a funcionar
a fines de 19Th.

Se prevé que en 1973 el trédfico normal del puerto serd de unos 2,4 millones
de toneladas. La desviacidn de 22.000 toneladas de importaciones y 10.000 toneladas
de exportaciones zambianas por mes harén ascender el total anual a unos 2,8 millones
de toneladas.

Actualmente, el puerto funciona con dos turnos en cada atracadero y con un
tercer turno, de seleccidn, en aproximadamente la tercera parte de los atracaderos,
- para despachar los barcos que estén por terminar o empezar a descargar, y para
trabajar en escotillas diferentes que estin en distintas etapas de descarga.

Si se establece un tercer turno para todos los atracaderos, no se planteara
ningln problema para manipular los 2, 8 mlllones de toneladas, siempre que se des-.
pachen con razonable rapidez.

La disposicidn del puerto es mucho mas satlsfactorla que la de Dar es Salaam.
Bs primordialmente un puerto ferroviario, y alrededor del 60% de las importaciones
se transporta directamente por riel desde los muelles. Otra parte del trafico va
por carretera a depbsitos desde los que es cargado sobre vagones ferroviarios.

El puerto ya ha construido una playa para almacenar cobre gue puede manipular
10.000 toneladas por mes de exportaciones de este metal; se dispone de otro solar
gque podrd manipular el doble de esta. cantidad una vez que se haya renivelado,
cercado y dotado de alambrado. FEste trabajo demoraria unos tres meses.
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Las condiciones del puerto son mucho més satisfactorias que en Dar es Salaam,
por 1o que no se cree que la manipulacién de 2, 8 millones de toneladas por afio
presente dificultades. Si es preciso afiadir otras cantidades de trafico a Mombasa
o Dar es Salaam, recomendamos firmemente que las cantidades adicionales se envien
por Mombasa y no por Dar es Salaam.

Se estd suministrando el equipo necesario en virtud del programa canadiense.
Si este suministro puede acelerarse, serd posible aumentar la capacidad a muy
breve plazo.

Mombasa es el finico puerto del Africa oriental con instalaciones para mani-
pular aceites vegetales a granel. Se planted la cuestidn de desviar el tréfico
zambiano & través de estas instalaciones. La capacidad total de almacenamiento
(4.000 toneladas) se algquila a UNILEVER, Se tiene entendido que el Gobierno de Kenia
se ha puesto en comunicacidn con UNILEVER en cuanto a la posibilidad de subalquilar
a Zambia una parte de la capacidad de los depdsitos. También existe un plan para
aumentar la capacidad de almacenamiento con dos tanques de 500 toneladas cada uno.

Ademss , UNILEVER estd considerando la posibilidad de instalar tanques de
~aceite vegetal en Dar es Salaam.y en la actualidad se estan celebrando reuniones

sobre el tema. BEsta cuestidn tiene relacidn con el suministro de tanques para la
exportacidn de melazas.

El problema de la temperatura es importante en relacidn con la 01rcu1301on de
aceite vegetal por carretera. Incluso en Mombasa el aceite se calienta a 1050F para
poderlo bombear. Tawbién seria necesario calentarlo en el punto de descarga en
Zambia, pero normalmente hay restricciones en cuanto a aumentar su temperatura mas
de 3°F en 24 horas. Bsto podria dificultar el movimiento por carretera. Los
tanques de petrdleo no son adecuados porque las placas deflectoras de los buques
petroleros hacen muy diffcil sacar el aceite vegetal de los tanques y limpiar estos
filtimos. FEn cambio, el plazo mis optimista para contar con instalaciones para
aceite vegetal en Dar es Salaam es de unos 12 meses.

H., CONCLUSION

La conclusidn de este breve estudio de capacidad portuaria es que es poco pro-
bable que los puertos de Lobito, Beira y Nacala planteen problemas graves en relacién

con la asignacidn de carga que se prevée shora, aunque podria haber otras limitaciones
decisivas.

Indudablemente el puerto de Mombasa también puede manipular un trafico zambiano
mensual del orden de 10,000 toneladas de exportaciones y de 22.000 toneladas de

importaciones. . Sin embargo, es necesario asegurarse de que las importacicnes sedn
despachadas eficazmente del puerto.

El puerto de Dar es Salaam plantea un problema mayor. Durante muchos afics ha
estado manipulando’'més carga por atracadero que Mombasa y ha venido provocando mayores
retrasos a los barcos. Aln no se han terminado los nuevos atracaderos necesarios
para solucionar esta situacidn y la mitad de los ocho atracaderos de gran calado
disponibles en la actualidad no tienen espacio de almacenamiento ni cobertizos de
transito, de modo que la carga tiene que despacharse directamente desde el muelle.

La EAHC ha resultado sorprendentemente eficaz en las disposiciones que ha tomado
en este sentido.
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La EAHC esté segura de poder manipular un total de unos 2 millones de tone-
ladas por afio de carga general, con un grado de congestibn y de retrasos similar al
de 1970. FEsta hipbtesis se basa en la menipulacidn de 500.000 a 600.000 toneladas
con chalanas (esto se ha logrado anteriormente) y el saldo en los ocho atracaderos
de gran calado.

Seglin los cdleculos de la EAHC sobre el tréafico del puertoc en 1973, lo anterior
permitiréd que la carga zambiana se manipule a una tasa de unos 0,75 millones de
toneladas por afico sin desviar trafico alguno de Dar es Salaam a Tanga.

El cdlculo de la capacidad de la EAHC no pudo confirmarse en una breve visita
porque no se disponia de datos suficientemente detallados scobre las operaciones
portuarias. Este tipo de informacién s. obtindrd en los proximos doce meses durante
el estudio de puertos del PNUD, que, desgraciadamente, apenas acaba de empezarse. A
juzgar por la informacidn de que se dispuso durante la visita, un movimiento total
de mercancias de aproximadamente 2 millones de toneladas por afio serfa al parecer
factible si se hicieran arreglos eficaces para el despacho de la carga en el puerto.
También seria aconsejable desviar a Dar es Salaam gran parte de las mercaderias a
granel o los bienes pesados que pueden despacharse directamente del muelle de
descarge, en los atracaderos 5, 6, Ty 8.

Para facilitar la circulacidn en la zona del puerto, la nueva puerta de acceso
situada detras del embarcadero 6 deberd habilitarse lo antes posible, y deberén
simplificarse los procedimientos para controlar la salida de vehiculos. También
deberd habilitarse cuanto antes la nueva carretera de Gerazani porque el atraso de
esta obra hace que un volumen innecesariamente grande de transito utilice la zona
del puerto como atajo.

También se recomienda que se considere la posibilidad de reducir la circulacibn
de ferrocarriles en la zona del puerto y destinar parte del espacic que actualmente
ocupan los vagones de carga al almacenamiento de mercaderias al aire libre y a la
circulacidn de vehiculos.

No se considera probable que el puerto de Tanga pueda manipular mds de unas
10.000 toneladas por mes de mercaderias provenientes de Tanzania desviadasg de
Dar es Salaam hasta que no se dlsponga de muchas més barcazas y equipo. Fllo
req_uerlx‘la unos seis meses O mas

8i pueden desviarse hacia Tanga unas 10.000 toneladas de mercaderias por mes,
v si con ello se reducen a menos de 1,9 millones de toneladas por afio el trafico
de Dar es Salaam, disminuirian considerablemente las demoras y la congestlon en
el puerto.

llo se considers aconsejable enviar a través de Dar es Salaam mas de 750.000 to-
neladas de la carga procedente de Zambia hasta que no se disponga de mas .equipo en
Tanga y de mis cobertizos y espacio de traspuerto en Dar es Salaam. Sin embargo,
parte de la carga podria enviarse a través de Mombasa.

Ademss del movimiento total de mercaderias de Zambia ~ unas 400.000 tonelades
por afio - que la EAHC dice que podrd manipular fécilmente en Mowbasa, quizé sea
posible manipular otras 200.000 toneladas siempre gue se adopten disposiciones
sumemente eficaces para su despacho. en el puerto.
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Apéndice III

OTRAS RUTAS POSIBLES

1. Ruta a través del ZAIRE

A. Ruta Zambia-Lobito

De todas las demds rutas posibles la linea férrea Zambia-Lobito constituye la
més conveniente para el trafico de exportacidn e importacidn de Zambia. Aunque
considerablemente més larga que otras posibles rutas, permite evitar totalmente el
transbordo de mercaderias y el transporte por carretera.

Desde el punto de vista operacional, la ruta puede dividirse en cuatro
secciones:

1) Ferrocarriles de Zambia (traccién con locomotoras diesel): Zambia
a Sakania.

2) KDL (Zaire) (traccién con locomotoras diesel): Sakania a Lubumbashi.

3) KDL (Zaire) (traccidn con locomotoras eléctricas): Lubumbashi a Dilolo.

%)  CFB (Angola) (locomotoras de vapor alimentadas a lefia): Dilolo a Lobito.

La capacidad actual de la ruta (determinada en la préctica por la capacidad
del CFB) es de unos 2 millones de toneladas anuales de trafico de exportacidén. En
comparacidn, el trafico previsto es el siguiente:

Angola, trédfico interno. . . . . . . 1.000.000 de toneladas nor afio

Zeire, trafico de exportacidén. . . . 600.000 toneladas por afio

Zambia, trafico de exportacidn

(nivel previsto para 1973) . . . .  1456.000 toneladas por afio

TOTAL. . « .« . . .. 2.056.000 toneladas por afio

Pl . . . h
A los efectos practicos, la linea estd funcionando al méximo de cavacidad.

El principal obstéculo que impide aumentar la capacidad de la linea es el
terreno escarpado cerca de Lobito, donde la pronunciada pendiente v la mala
alineacidn entorpecen seriamente las operaciones: en este tramo sdlo pueden moverse
unos pocos vagones cada vez en direccidn oeste-este. 81 bien el CFB tiene en ser-
vicio diez locomotoras diesel recientemente adquiridas, la parte del trafico corres-

pondiente a Zambia quedard limitada a 1.000 vagones por mes durante los préximos
15 meses aproximadamente.

A iy . . .
Se han iniciado importantes obras para la reubicacidn de la linea con miras &
facilitar las operaciones en el tramo mencionado. Esta obra no se completaréd hasta

abril de 197k, y no se podrd aprovechar de inmediato el aumento de la capacidad
de la linea. '
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Debido a la relacidn volumen/peso de las exportaciones de metales y la carga
general o las imp ortaciones a granel, el problema critico que enfrentan los ferro-
carriles es el transporte de mercaderias importadas. Por lo tanto, el factor
restrictivo es la capacidad de la linea en direccidn oeste-este. DIsta capacidad
médxima del tramo Lobito-Zambia se ha determinado en 23.000 toneladas de mercaderias
importadas por mes (que corresmonden a 38.000 toneladas mensuales de metales expor=-
tados) o 1.000 vagones por mes .,

Otra seria dificultad (afin no resuelta) es la proporcidn de carga a granel y
de carga general que aceptard el CFB. Por la ruta de Lobito se puede transportar
carge a granel (cobre, azufre, trigo, etc.) mAs eficientemente que por las demds
rutas disponibles. Por consiguiente, las compafiias mineras suelen enviar la mayor
parte de su carga a granel a través de Lobito. Sin enbargo, a) es imprcbable que
el CFB acepte transportar un volumen demasiado grande de carga a granel por sus
lineas, ya que ese trafico no es lucrativo y b) las necesidades de Zambia en cuanto
a carga a granel sobrepasan con mucho la capacidad del ferrocarril. Por lo tanto,
deberia llegarse a alguna solucidén de transaccidn con el CFB, y desviar el resto
de la carga a granel y la carga general a otros puertos.

B, Voie Nationale (Zaire)

La Voie Nationale del Zaire (Lubumbashi, Ilebo (Port Francqui), Kinshesa,
Matadi) parece tener cierta capacidad que podria ser aprovechada por Zambia. Bsa
capacidad, que el grupo no pudo investigar, es digna de estudio. Sin embargo E
ruta presenta serias desventajas: dos trasbordos (del ferrocarril al rio en Ilebo,
y del rio al ferrocarril en Kinshasa): el costo relativamente elevado en comparacion
con la ruta de Lobito u otras rutas: la lentitud, debido al transporte fluvial y
a las dificultades de orgenizacidn del ferrocarril del Zaire: y, .por Gltimo, la
congestién crénica en el puerto de Matadi. También parece haber una escasez de
electricidad en las lineas electrificadas del KDL.

No obstante, deberia realizarse un estudio a fin de poder aprovechar la
capacidad que haya en la ruta del Zaire para transportar carga general con objeto
de aliviar la demanda impuesta al transporte por carretera y la congestidn de los
puertos del Africa oriental. A este respecto, convendria estudiar ls posibilidad
de que parte del trAfico del Zaire que actualmente utiliza la ruta de Lobito se
desvie hacia la Voie Nationale, ya que el BIRF y el PIUD estédn llevando a cabo un
proyecto de gran envergadura para mejorar esta carretera.

C. Ferrbcafriles de Zambia

La red ferroviaria tropieze con algunas dificultades, al cabo de afios de
administracidén indiferente y de un mantenimiento insuficiente. Afortunadamente,
la administracidn actual es competente, dedicada y enérgica, pero tiene que hacer
frente a una dificil tarea de rehabilitacibn y reorpanizacién, Al parecer las .
pr1n01pales dificultades se deben a la conservacidn atrasada del material rodante
vy las vias ferreas5 v a la falta de un nfmero suficiente de mano de obra calificada.
La renovacién de vias férreas no podra efectuarse por shora debido a la falta de
capital; de todos modos, la modernizacién de las vias férreas mo tendria efectos
inmediatos sobre la situacién actual. Por lo tanto, el grupo concentrd su atencidn
en el material rodante.
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1. Vapones de ferrocarril

Se ha comparado la situacidn con respecto al material rodante antes y Jdos puéa
del cierre de la frontera con Rhodesia:

1972 1973

Ferrocarriles de Zambia, vagones para

t0d0 USO ¢ = « = a s o 5 o 2 o 5 5 o o o 1 200 1 200
Vagones utilizados en comfn (Rhodesia, -

Sudéfrica): vagones para todo uso . . . b o2k 3 200
Vagones frigorificos . . « « « « « « = o - T2 8 (arrendados)
Vagones cisterna . . o « o « + o o o ooa o ho 81
Vagones para explosivos. . « o o + o o o & 55 26 (L4 arrendados)

5 610 L 515
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2. Trafico actual: necesidades de vagones

1, Fl ferrocarril suministra importantes servicios de transporte interno,
tales como el transporte de carbdn a las fundiciones, de metales y concentrados
dentro del cinturén de cobre, de cereales, etc. El trafico interno asciende
actualmente a 5 millones de toneladas por afio, lo que 1leva al siguiente c&lculo,
de necesidades de vagones:

5.000.000 T/afio & 420.000 T/mes

420.000 = 14.000 T/4ia
30

Con una carga estimada de 30 T/vagdn:

14,000 = L60 vagones
30

460 vagones x 8 dfas de tiempo de rotacidn: 3.680 vagones (vdase la nota)

2, Debe preverse en alguna forma la distribucién por ferroca-
rril de mercaderias que llegan a Zambia por laz distintas rutas de
camiones., Estas se calculan en 20.000 toneladas por mes, Sobre la
base de un tiempo de rotacién de 8 dias y de 24 toneladas de carga por

vagdn, las necesidades adicionales ascienden 2 ...oeeeresesans RN 220 vagones.
3. Por filtimo, el ferrocarril debe proporcionar para la ruta
de LODItO OLTOS veveoeronossnsoorsronnnssesassaonsosacosasssssnssnssss 1,000 vagones.

Resultaria entonces que los ferrocarriles de Zambia, para continuar sus operaciones,
necesitarian aproximadamente 300 vagones de carga genheral y 65 vagones frigorificos.
Los vagones frigorificos se necesitan con urgencia, pues la principal fuente de
suministro estd en el sur, y las principales zonas de consumo se hallan en el
cinturdn de cobre. En lo que respecta a los vagones de explosivos, varios de ellos
resultaron destruidos en una explosidn ocurrida hace dos afios, Aunque se espera
que los seguros cubran los dafios, el caso estd en 1litigio ¥ no se prevé su solucidn
g corto plazo. Mientras tanto, se cree que Zambia podré autoasbastecerse en materia
de explosivos en un futuro muy prdximo. Los 22 vagones de explosivos que. quedan en
la red deberian bastar sobradamente para asegurar el transporte de accesorios de
detonacidn.

Nota:

Se estima que entre 10% y 15% de la flota de vagones estéd en reparacidn
o en trabajos de mantenimiento en cualquier momento dado. Asi, pues, debe
afiadirse un porcentaje similar al total de 3. 680 vagones necesarios para
" satisfacer las exigencias del trdfico. No obstante, se consldera que deben
tenerse en cuenta los siguientes factores:

a) Las operaciones de Ierrocarrll (con excepcidn del trayecto de Lobito)
estdn actualmente limitadas al trdfico interno y, por tanto, bajo la Jurls—
diccidn de los Ferrocarriles de Zambia. FEl mejoramiento de las operaciones y
las medidas correctivas en curso deberian reducir el tiempo de rotacidn.

‘ Ty = ¥ ‘ /.‘..



b) Bl equipo ferroviario tienme una larga vidae Gtil, y no se sabe afn
la incidencia que tendraé el ferrocarril de Tazara (que, conforme lo proyec~
tado, deberd entrar en servicio dentro de aproximadamente tres afios) sobre
las necesidades de material rodante. Es preciso actuar entonces con cautela
para evitar inversiones de capital innecesarias, que podrian emplearse en

. forma més Gtil en otro sitio.

¢) Un nfmero limitado de vagones que se utilizan ahora para fines
especiales estarén disponibles para el trédfico general. Por ejemplo, 22 de
los vagones cisterna se destinardn al transporte de petrdleo de tipo C de la
refineria a la mina, dejando asi libres para otros usos mids de 60 vagones de
transporte de carbdn.

Pareceria razonable esperar que la desviacidn de més de 700.000 toneladas
por afio al sector de carreteras diera como resultado un excesc de material
rodante., Sin embargo, deben tenerse en cuenta las siguientes consideraciones:

a) Tos 1.000 vagones asignados a la ruta del Lobito tendraén un tiempo
de rotacidn que duplicard aproximademente (30 dfas en comparacidn con 15) el
que tenian antes del cierre de la frontera.

b) Los vagones heredados por Zambia del equipo utilizado anteriormente
en comfin tienen cinco afios de atraso en cuanto a mantenimiento. Entre el 30% ¥
L40% del equipo tiene wés de 30 afios y debe retirarse de circulacién. Si se
continGa uséndolo, ello dard como finico resultado una pérdida de eficiencia,
una mayor carga para los talleres de mantenimiento y reparacién, y costos
operacionales adicionales. '

3. Locomotoras de carga

Los ferrocarriles de Zambia cuentan con 42 locomotoras Diesel eléctricas
(General Electric de 2000 HP): 22 unidades son modelos de 1967, y las restantes
son nuevas (1970). '

Las 22 unidades mds viejas deberian haber sido sometidas a su primera revisidn
a fondo hace unos dos afios. ILa falta de mantenimiento estd empezando a tener
graves consecuencias operacionales, y la red experimenta actualmente tres o cuatro
interrupciones del servicio por dfa. REs evidente que esto agrava la situacidén para
las locomotoras que permanecen en servicio. Sin embargo, la demanda es tal que no
puede prescindirse de esas locomotoras: ‘ :

1. Debido a la insuficiencia de mano de obra calificada en los talleres,
ung revisidn a fondo lleva actualmente seis meses,

2. Aungue €l ferrocarril reconoce que mediante la concentracidn de 1la mano
'de obra y de capacitacifn podria reducirse esta demora a menos de la mitad, no hay
bastantes repuestos para emprender un programa en gran escala de reparaciones a
fondo. El ferrocarril ha tenido dificultades en obtener las licencias de impor-
tacibn y de divisas que requiere para financiar sus necesidades en materia de
repuestos, las cuales, acumuladas, ascienden actualmente a més de un milldén de
" kwachas.
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Parece, pues, que se necesitan con urgencia cuatro locomotoras adicionales,
asi como todos los repuestos encargados. Mds todavia, un porcentaje considerable
de los repuestos encargados que se necesitan con prioridad deberén ser transportados
por aire, si se gquiere evitar un deterioro gradual del sistema dentro de los
préximos 12 meses, aproximadamente.

Nota:

Ademés de su proplo trafico interno, los Ferrocarriles de Zambia propor-
cionan también servicios de arrastre (1ocomotoras solamente) para unas
300.000 toneladas de trafico de cogue y carga general de Rhodesia a Zaire, con
algunos cargamentos de retorno cosa que es probable que continfe durante el
futuro proximo. ‘

L, Locomotoras de maniobras

Aunque este problema no se ha mencionado antes, se necesitan con urgencia loco-
motoras de maniobras. El ferrocarril posee 18 locomotoras Diesel hidraulicas
Henshell de 750 HP, nueve de las cuales no estdn en servicio actualmente. La
traccidn hldraullca es totalmente inadecuada para las operacilones del ferrocarrll y
ha resultado preciso sacar de donde se tenian en reserva algunas viejas locomotoras
de vapor para las operaciones de maniobras. Sin embargo, no existen repuestos para
esas locomotoras, y es menester hallar alguna solucibn permanente denmtro de los
préximos meses. La misidn calcula que se necesitan inmediatamente 12 locomotoras
de meniobras Diesel eléctricas (de entre 750 y 1.000 HP). Las Henshells que no
estdn actualmente en servicio deberian sacarse de circulacién y desarmarse para
consegulr repuestos a fin de mantener las unidades restantes en servicio durante
los prdéximos dos o tres afios; las unidades restantes deberian retirarse de circula-
cidn a medida que se deterioraran y se agotara la escasa disponibilidad de repuestos.
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1I. Ruta por MALAWI

A. Carreteras

a) En Zambia (de Lusaka a Chipata y Mchinji, en la frontera con Malawi -
396 millas). ‘

la Great East Road es una carretera de Clase 1 B, en construcecidn desde 1967,
ya estd completamente asfaltada y tiene una calzada de dos carriles, de 22 pies de
ancho. No hay problemas de capacidad; el trafico diario, medido en unidades TDM
(trédfico ‘diario medio) es de alrededor de 205; el 55% corresponde a camiones. los
puentes se han reconstruido segiin la carga tipo briténica 153 H.A. El puente de
Tuangwa, de 1.000 pies y de vigas rectas de acero (dos carriles) ha sido construide
para trafico normal; el equipo pesado y los convoyes excepcionales requieren que
se verifique la capacidad de conformidad con especificaciones precisas y teniendo
en cuenta la distribucidn de la carga.

b) En Malawi

De la frontera al ferrocarril hay dos rutas posibles:
1)  Mchinji a Lilongwe y Salima (137 millas)

2)  Mchinji a Lilongwe y Balaka (219 millas)

1) El tramo entre Mchinji y Lilongwe (71 millas) es de grava. Las Gltimas 8 millas
desde el desvio hacia el aeropuerto hasta el lugar para la nueva capital, estén
asfaltadas.

El trazado actual tiene una pendiente de un 4% a un 5% vy el trafico es, en
término medio, de 75 vehiculos por dia (22 camiones) entre la frontera y Namitate;
de 150 vehiculos por dia (20 camiones) entre Namitate y el desvio hacia el aero-
puerto en Lilongwe y de 300 TDM mas alld de ese punto.

Este tramo estd bien conservado y puede considerarse transitable en cualquier
tiempo. Se estd estudiando la posibilidad de hacer un nuevo trazado y de introducir
otras mejoras y consultores britédnicos estdn haciendo un estudio de viabilidad, como
parte de un proyecto del PNUD. La Agencia para el Desarrollo Internacional (Estados
Unidos) prevé financiar este tramo, si el estudio de viabilidad demuestra que 1los
trabajos se justifican, Una de las posibilidades en consideracidén supone un trazado
totalmente nuevo, con el que disminuiria en parte la distancia y se evitaria el
breve trecho que ahora cruza territorio de Zambia; FE1 consultor ha de entregar el
estudio de viabilidad en abril. Se estima que los trabajos insumirdn aproximada-
mente dos afios, una vez tomada la decisidn de construir el camino.

2) Lilongwe-Salima (66 millas): la carretera tiene un carril Gnico de 12 pies

de ancho con revestimiento bituminoso; los bordes son anchos para pernitir el paso
dg ?tros vehiculos. Aunque el revestimiento es liviano, no estd en muy malas con-
.diciones, excepto en ciertas partes en las que hay muchos baches. La conservacibn
‘de este tramo plantea el problema de mantener los bordes a igual nivel que la cal-

za§a~revest1da, un problema habitual en los caminos de un s8lo carril cuando el
trafico supera la capacidad prevista.
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El tramo Lilongwe-Balaka (148 millas) se ha reconstruidec hace poco tiempo y
es ahora una carretera asfaltadas de 22 pies de ancho, de 2 carriles, de clase 1.
Estd en muy buenas condiciones y puede aceptar tréafico pesado, si la carga esti
distribuida normalmente sobre los ejes: el revestimiento es una capa de 3/L de
pulgada de concreto asfaltico, que puede resultar gravemente dafiada por cargas
excesivas.

B, Los ferrocarriles en Malawl

Los ferrocarriles de Malawi conectan con los puertos de Beira y Nacala, en
Mozambique. La longitud de las vias entre la frontera de Malawi y Beira es de
206 millas y, desde la frontera hasta Nacala, de 384 millas. La linea de Beira
y 1a de Nacala se cruzan en Nkaya. Desde Nkaya, la lfnea sigue hasta Balaka
(11 millas al norte) y hasta Salima (108 millas al norte). La longitud de las
vias desde Salima es de 496 millas hasta Beira y de 554 millas hasta Nacala. EL
tramo comprendido entre Balaka y Salima (97 millas) estd en muy malas condiciones
v tanto la velocidad como la carga de gje (que no puede ser de més de 11 toneladas)
estédn estrictamente limitadas. La distancia desde Balaka hasta el puerto de Beira
es de 399 millas y, hasta WNacala, de 457 millas. En la linea de Beira, la pen-
diente del terraplén es de alrededor de 2,5%.

Capacidad del ferrocarril

El cuadro que aparece al final de esta seccidn indica la capacidad actual de-
las diversas secciones de la linea, de acuerdo con las condiciones en que se encuen-
tran las vias y la capacidad de traccidn disponible.

El total de la capacidad diaria es, en la actualidad, de sblo 1.000 toneladas
en una sola direccidn - hacia Salima o desde Salima - en el tramo Nkaya-Balaka, lo
que da una capacidad mensual de 30.000 toneladas.

En mayo, el ferrocarril recibird cuatro nuevas locomotoras diesel obtenidas
con ayuda del Canadéd (saldrdn de Nueva York en marzo). ¥llo sumentarid la capacidad
de las secciones 2, 3 vy 5 al siguiente nimero de trenes en cada direccidn:

~ Beceidn 2 = 2 trenes de‘dos locomotoras v 4 de una locomotora

3 = b trenes

li

it

5

T trenes

lo que da el siguiente tonelaje bruto y neto en cada direccién por dia:

- Seccidn 2 ... 3.600 bruto - 1.200 neto
3 ... 3.000 bruto -~ 800 neto
5 ... 5.250 bruto - 1,400 neto

Las limitaciones. para el transporte desde Balaka y Selima, y hacia estas loca-
lidades, seguirédn estando en la seccidn Nkaya-Balaka, en la que sélo se podrén
transportar 1.400 toneladas por dfa, o sea 42.000 por mes. Las estadisticas de 1972
sobre el tonelaje recibido en Salima y Balaka (véase el cuadro correspondiente a
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11 meses de 1972 al final de esta seccién) indican que el mes pico es septiembre,
con alrededor de 18,000 toneladas. Esto deja disponibles 2L .000 toneladas para el
trafico de importacidn de Zambia, siempre que el ferrocarril cuente con los vagones
necesarios. »

Capacidad de vagones

La cepacidad del material rodante de los Ferrocarriles de Malawl era, segln
informes, de 20.218 toneladas a fines de 1971, distribuidas de la siguiente manera:

Vagones cubiertos . . . . . . . . . . 327 con 11.833 T
Vagones de costados altos . . . . . . 56 con 2,184 T
Vagones de costados bajos . . . . . . 138 con 5.411 T -
Vaéones pafa,paleta (para t&) . . . . _20con __ 800 T

Total » « + + « « = « « + « « « « « + 54l con 20.218 T
|
(promedio: 37,37 T pbr vagdn)

Ademds, en 1971 la diferencia entre los vagones extranjeros que se estaban usando

en Malawi y los de este pais que estaban en el extranjero indicaba que habia una

capacidad adicional de 8.355 toneladas (22L vagones), lo que da una capacidad total
en Malawi de 28.573 toneladas. '

El tridfico interno estimado de alrededor de 480.000 toneladas por afio, o de
L40.000 toneladas por mes, exige aproximadamente Loo 1/ vagones. Esto deja dispo~
nibles 141 vagones de los Ferrocarriles de Malawi para el trafico de importacidmn
v exportacidn.

A estos vagones deben afiadirse los de las demds redes ferroviarias (Mozambique,
'Rhodesia, Suddfrica), cuya cantidad puede variar. Las autoridades de Malawi han
indicado que pedrian atender un trafico adicional de 17.000 toneladas de importa-—
ciones en transito para Zambia durante un breve periodo, pero que necesitarian con-
tar con nuevos vagones 8i este nivel de trafico tuviese que mantenerse por un
periodo més prolongadc. Sobre la base de la informacidn proporcionada en Blantyre,
se estima que el transporte de 17.000 toneladas exigirfa la adquisicidén de por lo
menos 80 vagones nuevos. Si los ferrocarriles de Mozambique no pudiesen atender
‘este trafico, los de Malawl necesitarian 125 vagones més.

C.  Instalaciones de despacho y transbordo de mercancias en Palaka y Salima

a) Salima ofrece excelentes instalaciones de transbordo. Se dispone de
mano de obra y los cobertizos son de fécil acceso por tren y por carretera. BSe
pueden cargar simultédneamente ocho camiones desde los cobertizos.
. i

;/‘ Sobre la ﬁase de 100 toneladas por vagdn y por mes.
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El equipo actual comprende lo siguiente:

- 3 elevadores de horquilla (2 de 6.000 libras ¥y 1 de 5.000 libras)

- 1 gria mévil de 5 toneladas_y

- 1 gria de pértico de 10 toneladas (operada a mano)

b) Balaka, por el contrario, ofrece instalaciones limitadas, excepcidn hecha
del sector de Zambla, que tiene 9.600 pies cuadrados de modernos cobertizos. Los
cobertizos del/ferrc?carrll son viejos y el acceso de camiones es deficiente, pero
al parecer serd posible ampliar las actuales instalaciones y crear nuevos coberti-
zos (en la zona de Zambia la superficie de cobertizos podria duplicarse).

En la actualidad el equipo comprende lo siguiente:

- 2 elevadores de horquilla (6.000 libras)

- 1 griia mévil (5 toneladas)

~ 1 grila de pértico de 10 toneladas (operada a mano).

También en Balaka se dispone de mano de obra.

Al parecer, la capacidad de almacenamiento y transbordo de Salima abarca ficil-
mente un trafico de T7.000 toneladas mensuales y probablemente se pueda duplicar sin
grandes inversiones. Indudablemente las posibilidades actuales de Balaka son limi-
tadas, pero el volumen manejado podrd ciertamente aumentarse en gran medida en un
periodo breve.

La empresa de ferrocarriles de Malawi no planea ampliar las instalaciones de
Balaka, pero ha manifestado la necesidad de contar con dos locomotoras de maniobras

para el despacho de mercaderias en Balaka y Salima, ademds de cuatro elevadores de
horquilla y de tres griias méviles de 8 toneladas cada una.

D. FPerrocarriles de Mozambique

ElL Grupo no efectud una evaluacidén detallada de la capacidad de los ferx"oca-»
rriles de Mozambique. Las autoridades de Malawi suponen que estos ferrocarriles
podrian aumentar FAcilmente su tréfico para satisfacer las nuevas demandas de
Zambia. En 1972, los CTM se vieron afectados por la falta de capacidad motriz,
ya que algunas locomotoras fueron voladas en la regidn de Tete, Se ha_dlcho'ul_/ que
los ferrocarriles de Mozambique han recuperado ahora su capacidad IIlO'tl:‘ZLZ mediante
la adquisicién de nuevas locomotoras y la transferencia de algunas unidades de otras
lineas férreas.

El material rodante de que se dispone se verd afectado por l.a capacidad libe-
rada por la supresién del trafico a Zambis que pasaba por Rhodesia.

l:/ Tuente: Nacala Port Traffic Advisory Committee,
de 1973,

Blantyre, 30 de enero
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E. Puertos de Beira y Nacala

1. BEIRA

Beira es el puerto tradicional de entrada por ferrocarril a Malawi, tal como
lo era para la ruta de Rhodesia a Zambia. No es necesario describir las instala-
ciones de Beira, ya que son bien conocidas, pero cabe destacar lo siguiente:

&) = Durante el afio pasado (1972), Beira sufrid una congestién de cargas des—
tinadas a Zambia, Rhodesia, Cabora Bassa y Malawi. Las actividades del Frelimo en
las carreteras de Tete a Cabora Bassa estdn provocando dificultades.

b) Beira era uno de los puertos usados con mayor frecuencia para el trifico
de Zambia. Por lo tanto, en Beira hay capac1dad para Zambia y los agentes de
embarques conocen bien las condiciones existentes para el despacho de mercaderias
en Beira. -

) Dado que el plomo, el zine y el cobre son cargas de fondo, podrian cargarse
mucho mids fAcilmente en Beira, ya que la South East Conference sirve en este puerto
a los barcos gque van a Eurcpa o vuelven de Europa.

2. NACALA

La Bahla de Nacala ofrece excepcionales condiciones de puerto: hay una vasta
extensidn de agua protegida del viento y corrientes con buen calado natural, de
manera tal que cualquier barco puede penetrar (el canal tiene 60 metros de profun-—
didad y 900 de ancho). Las posibilidades de obras y ampliaciones del puerto son
précticemente ilimitadas. En la actualidad, el puerto comprende lo siguiente:

-~ 2 fondeaderos con un calado de 10,00 metros (312 metros de largo)

- 1 fondeadero con un calado de 7,5 metros (111 metros de largo).

Los fondeaderos pueden albergar simultineamente dos transatlénticos y un bugue
de cabotaje.

En estos momentos, se estén construyendo 613 metros de fondeaderos nuevos
(408 metros de fondeadero de 15 metros de calado y 205 metros de fondeadero de
7,5 metros de calado). Se espera que los contratistas completen los primeros
100 metros antes de junio o julio de 1973, lo cual permitird albergar un trans-
atlantico més.

Nacala ofrece buenas instalaciones para el despacho de mercancias:

Barcazas:

6 barcazas de 100 toneladas cada una

3 barcazas de 120 toneladas cada una

1 embarcacién de desembarco de hOO'téneladas, autopropulsada.
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Cobertizos de ferrocarril:

L cobertizos de 3.000 metros cuadrados cada uno

1 cobertizo de 2.400 metros cuadrados.

Crfiag eléctricas:

10 de 5 toneladas
1 de 10 toneladas

1l de 20 toneladas

(Se han encargado otras 20 grias eléctricas).

1 griia flotante de 25 toneladas de capacidad

Grfias méviles (2 a 7 toneladas)

Elevadores de norquilla (2 de b toneladas)

Tractores de maniobras y de energia.

Movimiento del puerto de Nacala 1/

a) Llegadas de buques

Noviembre 1972
Diciembre 1972

b) Tonelajes en el

Bugues de cabotaje Transatlénticos
15 ‘ 23
9 - 16
Importaciones de Exportaciones

puerto
Total
Noviembre 1972 50.991
Diciembre 1972  82.868
c). Tonelaje anual: 1971 .
1972 .

-Malawi desde Malawi
4,052 3.100
L.o1k 18.203

. 655.819 toneladas

. T18.309 toneladas

Demoras ocasionadas a 1os bugues (diciembre 1972)

Ninguna . .
1 a 2 dfas .
2 g 3 dias .

5 a 6 dias .

e+ e+ .19 buques
3 buques
2 bugues

1 bugue

Total '
38
25
Total del
trafico de
Malawi

7.152

02,417

1/ TFuente: Nacala Port Traffic Advisory Committee, Blantyre, 30 de énefo

de 1973.
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Desventajas actuales de Nacala

Nacala es el Gltimo puerto para la European Eastern Africa Conference. Ias
llegadas de buques a Nacala se ven a veces demoradas por atrasos producidos en
otros puertos. Se han mencionado ejemplos recientes de buques llegados con retragg
de hasta 16 dias, y todavia sigue siendo dificil inducir a los buques a que vayan
a Nacalg.v

Ventajas de Nacala

‘La principal ventaja de pasar por Nacala es que las lineas férreas y las ins-
talaciones portuarias no estén congestionadas y las mercancias llegan a Malawi una
semana después de haber sido descargadas. Las demoras de que se tiene conocimiento
fueron provocadas por la deficiente circulacién de los vagones de los CFM en 1972
v a principios de enero de este afio, pero, segin se afirma, la situacién ha vuelto
a la normalidad. Los problemas, tal como en el caso de Beira, se debieron a la falta
de suficiente capacidad motriz, pero ahora que los ferrocarriles de Mozambique han
conseguido en préstamo dos locomotoras diesel es posible que el problema se haya
solucionado. También se ha indicado que los CFM esperan trabajar exclusivamente
con locomotoras diesel a fines de 1973, lo que mejoraria notablemente la situacién
en materia de capacidad motriz.

. Capacidad ofrecida al tré&fico de Zambia

El puerto de Nacals parece ofrecer buenas posibilidades para el trafico de
Zambia; cilertamente, el aumento de importaciones podria representar un incentivo
para Que 1los buques frecuentaran ese puerto. Sin embargo, si se prevé la posibi-
lidad de exportar cobre a Buropa, serd necesario diseutir con la Conference posi-
bles derroteros nuevos para los buques, haciendo que algunos de ellos efectiien su
primera escala en Nacala.
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F, Capacidad global de la ruta de Malawi

El Gobierno de Malawi ha ofrecido una capacidad de 17.000 toneladas para impor-
taciones a Zambia, de las que 12,000 toneladas se importarian a través de Nacala
¥ 5.000 toneladas a través de Beira, El trénsito serfa de 7.000 toneladas a través
de Salima y de 10,000 toneladas a través de Balaka, : o

Las exportaciones mensuales por la ruta de Malawi serian de 7;000 toneladas
a través de Balaka (plomo y zinc) a Beira,

Ademés, la ruta de Malawi se usard durante los préximos ocho meses para
importar alrededor de 56,000 toneladas de abono {es decir, 7,000 toneladas por mes)
provenientes de Sud&frica como arreglo especial, Este tonelaje no plantea problemas
de capacidad de vagones, pues los ferrocarriles de Sud&frica suministran los vago-
nes. Fste trafico se canalizard a través de Balaka, lo que daréd una carga de regreso
para los camiones que traen las exportaciones de zinc y de plomo, ‘

Los tonelajes. que anteceden no son exagerados, siempre que:
7 a) Se disponga de los camiones necesaribs' |

b) Mejoren las condicipnes de transbordo en_Balaka

c) Se suministren vagones para los ferrocarriles de Malawi

_ d) Se aumenten los presupuestos de mantenimiento para los tramos fronterizos:
~de las carreteras de Salima~Lilongwe y Lilongwe-Zambia ' o

e) Los camiones que entren y salgan de Zambia respeten las limitaciones . .
existentes para cargas de ejes en Malawi, '

El Gobierno de Malawi ha calculado las inversiones correspondientes'a los
puntos b) y ¢) en 1.252,600 kwachas, que se desglosan de la manera siguiente:

)

80 vagones ' o 12 000 kwachas cada UNo , .« . . 960‘006
70 cubiertas de lona _ 80 kwachas cada uﬁa‘. o v » 5’6QO
2 locomotoras de manivbras 90 000 kwachas cada una . RN 180 OOO
L elevadores de horquilla 8 000 kvachas cads Uno . . . . 32 000

(de 6.000 libras)

3 grias méviles (de 8 toneladas) 25 000 kwachas cada una . . . . _ 75000
TOTAL + » o » 1.252 600

Respecto de los costos adicionales de mantenimiento de carreteras, el departa-
mento de carreteras ha hecho un c8lculo para el tramo fronterizo de Lilongwe~Zambia
por wvalor de 30.000 kwachas. No se ha hecho ningin cdlculo para el tramo de
Salima-Lilongwe,
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Los chlculos de la divisidn de carreteras para los costos adicionales de man-

tenimiento de carreteras (realizados sobre la base del costo de volver a enguijarrar)

‘han sido comprobados, utilizando curvas gue relacionan los costos anuales de man-
tenimiento por milla con el tréfico diario medio, por el consultor del Reine Unido.
que estudia actualmente la viabilidad de mejorar la carretera de Lilongwe=-Mchinji.
El orden de magnitud es correcto y pensamos que la suma de 40,000 kwachas por afio
serd adecuads para este tramo, pero no tenemos ningln célculo de los problemas que
plantea el tramo de Lilongwe-Salima, Una primera aproximacidn seria la suma de
alrededor de 20,000 kwachas por afio,

Capacidad de transporte en camiones entre Malawi y Zambia

Del lado de Malawi se propone actualmente que el tonelaje se divida en un 50%
para las compafifas grandes y 50% para las pequefias, Estas filtimas no brindan las
garantias necesarias para atender al tr&fico internacional. Por ejemplo, camiones
cargados se han visto demorados porque los transportistas habian omitido ordenax
pasaportes para que los conductores cruzaran la frontera. Debe examinarse la fun-
cibn de los pequefios camioneros; de lo contrario, puede pcurrir un estrangulamiento
debido a deficiencias en la capacidad de transporte en camiones de los transpor-
tistas de Malawi,

G. Tarifas en la ruta de Malawi

No se ha podido calcular el costo exacto del transporte de Lusaka a los puertos

‘de mar por la ruta de Malawi, Los costos por carretera pueden calcularse sobre la
base de 6 ngwe por tonelada/milla, pero ciertamente dependerdn de la composicidn
exacta del trafico, cosa que no se conoce en este momento, Las tarifas de ferro-
carril deben negociarse con Malawi y Mozambique,

El Gobierno de Malawi desea aumentar los tonelajes de exportacién a fin de
mejorar el factor de carga de regreso y estd ansioso por exportar cierta cantidad
"de cobre, ademds de plomo y zinc, Sin embargo, hay problemas para usar Nacala
para el cobre, que probablemente se exportard a travs de Beira. Esto quizés no
armonice con ninguna limitacidn del tonelaje de entrada y salida de Beira, a fin de
mantener capacidad abierta para el trafico de Blantyre y limbe, In consecuencia,
no estd claro que una cuota de exportacidn de cobre a través de Malawi sea un
- arreglo satisfactorio,

‘

El Gobierno de Malawi evidentemente es partidario del uso de Salima 1/ pox
dos motivos:

a) Justificar la rehabilitacidn de la via férrea-de Balaka a Salima, que
se estd realizando actualmente con fondos de los Ferrocarriles de Malawi,

b) La existencia de buenas instalaciones de almacenamiento en Salima y la

- a » e s . » 0 . )
condicidn deficiente de los cobertizos del ferrocarril y las instalaciones de
transbordo en Balaka,

_]_._/, En un célculo para ofrecer una posible capacidad de importacidén de
27.000 8 37,000 toneladas a Zambia, se dio por sentado que el aumento del trafico
ir{a principalmente a Salima,
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Tl uso de Balaka en lugar de Salima ahorraria capacidad de vagones de ferro-
carril 'y, como el tramo de carretera entre Salima y Lilongwe estd en condiciones
deficientes, se recomienda decididamente que se considere la posibilidad de mejorar
la estacibn de Balaka, ‘

Ampliascidn de la capacidad de la ruta de Malawi mas alld de las 17.000 toneladas
de. importaciones

El estrangulamiento ocurre en la capacidad de las vias férreas y el material
rodante, No parece razonable considerar la ampliacién en el ejercicio inmediato.

. [ens
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Capacidad de los Ferrocarriles de Malawi

{Fuente: Ferrocarriles de Malawi, febrero de 1973)

Capacidad de
trafico (en
trenes dia-

Capacidad pric-| rios en cada Carga bruta Tonelaje
tica diaria de direccidn por trenes neto por
la linea de con la actual por seccidn Tonelaje ifa {to-
Seccidn trenes en cada flota de en tonela- bruto por | neladas
direccidn 1/ locomotoras das cortas dia cortas 2/
1) Irontera 11 b 1,100 4,400 1.500
7 SANKHULANWT * ¢ °
SANKEULANT
»2) LTMEBE 6 6 450 2.700 900
LIMBE
3) gxava 9 3 750 2.250 600
NAYUCT ‘
%) Skava 12 2 1.200 2.400 800
WKAYA
5)  BALAKA 10 5 750 3.750 1.000
BALAKA ‘
©)  SarTia 6 5 375 1.875 650
Un solo
tren diesel
hidraulico

y las pendientes.

de carga, DOr Vagones,

1/ Considerada como el 60% de la capacidad tedrica por seccidn, segin la longitud, los cruces

o/  Conforme a la modalidad actual del trensporte de mercaderias y asignando el mismo factor



1972 (Total)
Enero
Pebrero
Marzo
Abril

Mayo

Junio
Julio
Agosto
Septiembre
Octubre

Noviembre

TOTAL (suma de Malawi

y Zambia)

Fuente: Ferrocarriles de Malawi - febrero de 1973,

L
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TONELAJE DESPACHADO Y RECIBIDO

Salima

1/ De las cuales, 3.41k toneladas de Zambia,
2/ De las cuales, 2,449 toneladas a Zambia.

3/ Ningln tréfico de Zambia o a Zambiaa

Balaka
Despachado Recibido Despachado Recibido
1.0kk 7.515 1,432 k.631
1.250 7.286 1.637 1.730
783 8,43l 24354 2,097
1,2hk 6.80h 5.812 1.732
1.86k 6,042 2.628 1.516
L, 066 6.887 2.678 3.556
6.805 T.787 5.241 3,003
5. 889 13.025 8.367 3.865
9.300 11,33k 13.809 6.499
4,599 ‘11.uue 8.985 L2297
8.148 9.226 10,175 b3
w0kt o578/ 63.18Y  37.3%9
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TII. Ruta a través de Tanzanis

La ruta a través de Tanzania va de Lusaka g Dar es Salaam y Mombasa a lo largo
de la Gran Carretera del Norte, La carretera de Tan-Zam ~ con excepcion de un
tramo en Tanzania, entre Morogoro y Dar es Salaam (121 millas), todavia en cons-
truceidn - es una carretera asfaltada, de dos carriles, que llega hasta '

Dar es Salaam, Bl camino a Mombasa sale de la carretera de Tan-Zam en Chilenze ¥y
corre hacia el norte hasta Moshi. La ruta mis corta, via Tanga, hasta la frontera
de Kenia y Tanzania, nho puede usarse debido a un puente en construccién. Como
resultado de ello, el trafico de camiones debe seguir la ruta por Moshi y después
hacia el este hasta Voi, en Kenia, para seguir a Mombasa por la carretera principal
Nairobi-Mombasa., La ruta empleads ahora partiendo de la carretera Tan-Zeam hacia
Mombasa estd en buenas condiciones y la otra ruta mas corta podria prestar servicios
si se lograra acelerar la construccibn del puente, Las autoridades de Kenia han
sugerido la posibilidad de instalar temporariamente un puente Bailey para abrir

la ruta; el grupo de expertos opina que valdria‘la pena analizar la idea.

El mantenimiento de la ruta dentro de Zambia es generalmente adecuado y no es

- probable que el aumento del nlmero de vehiculos recargue la carretera si se man-

tiene un control adecuado sobre la carga por eje. Del lado de Tanzania no hay,

o casi no hay actividad de mantenimiento en la carretera de Tan-Zam y en la ruta

a Moshi, FL aumento del trafico causard problemas, a menos que las cargas se

~ mantengan dentro de los 1imites permitidos por el disefio de la carretera y que el
Gobiernc de Tanzania adopte medidas adecuadas para llevar a cabo un mantenimiento

regular,

Mientras siga la construccidn, se limitard el tréfico en el tramo
Morogoro-Dar es Salaam y cualquier aumento del mismo originard indudablemente tra=-
bajos (y gastos) de mantenimiento adicionales. In este tramo habréd también demoras
‘en el paso de los camiones, a fin de evitar entorpecimientos de los trabajos de
construccidn,

, En Kenla, las medidas de mantenimiento son generalmente adecuadas y, 31empre
que se respeten las citadas limitaciones de la carga por eje, no se sobrecargari
indebidamente la carretera.

En el apéndice IT, sobre capacidad de los puertos, se examina el problema del
acceso a los puertos. Se ha discutido la necesidad de retirar répidamente las
cargas de los sectores portuarios y se ha determlnado la necesidad de contar con
carreteras auxiliares desde los puertos y la creacidn de zonas de clasificacidn de
cargas adecuadas fuera de los puertos,
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Las necesidades del transporte por camidn en la ruta que atraviesa Tanzania
(asf como en la ruta por Malawi que se describen en otra parte) se basan en las
siguientes evaluaciones conjuntas de las asignaciones de tonelaje:

Puerto Tmportaciones Exportaciones Total

Muales Mensuales Anuales Mensuales Anual Mensus

Lobitor! 276,000 23,000 420,000 35.000 696,000 58.doc

Beira-Nacala?/ 204,000 17,000 84,000 7.000 ~ 288.000  214,00C

Mombasad! 264,000 22,000 120,000  10.000 384,000  32,00C

- Dar es Salaamﬁ/ 516.000 43.000 240,000 20,000  756.000 6'3.00(
Total: 1.260,000 864,000 - 2.124,000

1/ Las exportaciones a través de Lobito estdn limitadas por la capacidad de
los CFB, Se asignan 1,000 vagones por mes y las cargas hacia el interior se limitan
segdn las pendientes de la linea. ‘ :

2/ El tréfico entre Beira y Nacale estd limitado por la capacidad de las
dos 1ineas ferroviarias a Malawi,

3/ El Gobierno de Kenia ha sefialado que, en estos momentos, las necesidades. -
de Kenia permitirén importaciones y exportaciones de 22,000 toneladas mensuales
en ambas direcciones,

4/ El Cobierno de Tanzania ha ofrecido poner el total de la capacidad
tedrica de Dar es Salaam a disposicibén de las importaciones de Zambia, desviando
las cargas de Tanzania hacia Tanga. El grupo de expertos cree que los problemas
de las rutas interiores desde Tanga y las limitaciones de orden préctico para
el logro de la capacidad tebrica en Dar es Salaam no permitirdn la plena utilizacion .
de la capacidad calculada, Sin embargo, la misidn estima que, haciendo algunos
ajustes, Dar es Salaam podria atender las necesidades de Tanzenia y de Zambila
(véase el apéndice IT sobre capacidad portuaria). '
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A. (8lculos de las necesidades de camiones

Los siguientes cdlculos de las necesidades de camiones se basan en las esta-
dfsticas operacionales actuales y las predicciones de objetivos de los Servicios
de carretera de Zambia y Tanzania (STRS) para el recorrido entre Zambia y
Dar es Salaam.

Carga Descarga Tiempo en
(articu- (articu- carretera
Descarga Serv. los di- los di= Serv. Carga (viaje ida
Dar Dar versos) versos) Kitwe Cobre y vuelta) Total
Dias
Cifra actual 2,0 2,0 3,0 3,0 2,0 2,0 9,0 23,0
Objetivo 1,0 1,5 3,0 3,0 1,5 1,0 8,0 19,0

El tiempo de transporte por camidn a Mombasa, segln calcula el ZRTS, es de dos

dfes mAs que a Dar es Salaam y a Malawi es de dos dfas menos que a Dar es Salaam.

- Be calcula que, en todo momento, 25% de la flota estd inactiva por razones de aten-
cidn, mantenimiento y reparacidn. Las cargas permitidas son de 30 toneladas métri-
cas por unidad para las exportaciones (cobre) y de 20 toneladas por unidad para las
importaciones.

B. Nimero de camiones necesarios

1. Day es Salaam

Tonelaje mensual Importaciones 43.000

Exportaciones 20,000
Cargas unitarias de exportaciones 20.000 + 30 = 667 cargas
Transporte de retorno 66T x 20 = 13.340 toﬁeladas métricas
Para cubrir el recorrido de los camiones que van hacia el este vacios
43,000 - 13.3L40 = 29.660 + 20 = 1,L83 cargas

Excluido el tiempo para servicio, las cargas de cobre requieren 16 dias
por cada viaje de ida y vuelta o 1,88 viajes de ida y vuelta por mes

667 + 1,88 = 355 camiones

Otras cargas requieren 14,0 dfas por viaje de ida y vuelta o 2,1k viajes
de ida ¥y vuelta por mes

1.483 + 2,14 = 693 camiones
Total parcial 1,048 camiones

+ 25% para
tiempo de
inactividad 262

1,310 camiones

-60- ( /oo




2

Mombasa

Tonelaje mensual Tmportaciones 22,000

Exportaciones 10.000
Cargas unitarias ge exportaciones 10.000 + 30 = 334 cargas
Transporte de retorno 334 x 20 = 6.680 toneladas métricas
Para cubrir el recorrido de los camiones que van hacia el este vacios
22,000 ~ 6,680 = 15,320 + 20 = T66 cargas

Excluido el tiempo para servicio, las cargas de cobre requieren 18 dias
por cada viaje de ida y vuelta o 1,67 viajes de ida y vuelta por mes

334 + 1,67 = 200 camiones

Otras cargas requieren 16 dfas por viaje de ida y vuelta o 1,08 viajes
de ida y vuelta por mes

766 + 1,88 = 408 camiones
Total parcial = 608 camiones
+ 25% para

tiempo de

inactividad 152

T60 camiones

SRS

Iy



3.

L,

Malawi

Tonelaje mensual . Importaciones 17,000
Exportaciones 7,000
Cargas unitarias de exportaciones T.000 % 30 = 234 cargas
Transporte de retorno 234 x 20 = 4,680 toneladas métricas
Para cubrir el recorrido de los camiones gue van hacia el este vacios
17.000 - 4,680 = 12,320 %+ 20 = 616 cargas

Excluido el tiempo para servicio, las cargas de plomo y zinc requieren
14 afas por cada viaje de ida y vuelta o 2,15 viajes de ida y vuelta
por mes

234 + 2,15 = 109 camiones

Otras cargas requieren 12 dias por viaje de ida y vuelta o 2,5 viajes de
ida y vuelta por mes ‘

616 + 2,5

Total parcial

2U7 camiones

356 camiones

i

+ 25% bor '
tiempo de
inactividad 89
L5 camiones
Resumen

Dar es Salaam 1.310 camiones
Mouwbasa, 760 camiones

Malaxri __4ks camiones

2.515 camiones
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Apéndice IV
NECESIDADES EN MATERIA DE TELECOMUNICACIONES EXTERIORES

‘A, SITUACTON

Hasta hace poco las comunicaciones exteriores de Zambia han comprendido lo
siguiente:

ZAMBIA - REINO UNIDO.. . . . 4 canales telefdnicos) Radio de alta freéuencia
10 canales de télex )
ZAMBIA - AFRICA ORIENTAL . . L canales telefénicos) Radio de alta frecuencia
L canales de télex )
ZAMBIA -~ MAIAWI . . . . . . 3 canales telefdnicos) Conductor aéreo sobre
2 canales de télex ) tierra (con onda
) portadora)
ZAMBIA ~ SALISBURY . . . . . 92 canales telefénicos) Conductor a&reo sobre
16 canales de tdlex ) tierra (con onda
) portadora)
ZAMBIA -- SUDAFRICA . . . . . Canales telefdnicos

encaminados via Salisbury

Zambia tiene actualmente dos proyectos importantes para el mejoramiento de
sus telecomunicaciones exteriores, a saber, la construccién de una estacidn
terrestre para la que préximamente se firmard un contrato, y la construccidn dg
un enlace por microondas desde Lusaka hasta la frontera con Tanzar,lia y de e?,l%l a
Dar es Salaam. Los dos proyectos son a plazo mediano y su ejecucidn requerird unos
dos afios a partir de su iniciacidn. En consecuencia, no contribuirdn en nada a
aliviar la situacidén inmediata.

B. NECESIDAD INMEDIATA

La necesidad actual para dar apoyo & la reorientacidn de la.s.rt.ltas principales
de comercio y suministros de Zambia hacia el norte es el establec?lqllento de teleco-
municaciones con otros posibles puertos de entrada ¥ el robustecimiento de sus tele=
comunicaciones hacia el norte en general. Esta es una necesidad & corto plazo para
atender la situacién durante los dos proximos afios. En consecuencia, es fundamental
la rapidez en la compra e instalacién. Con este fin lo I?és adecuado pa:f'ec&.a ser ?l
radioenlace de alta frecuencia. Log enlaces que se reguleren son los siguientes:

ZAMBIA - TANZANIA (Dar es Salaam) 8 canales radiotelefénicos (6 de télex)
de alta frecuencia, de banda lateral

independiente (2 terminales de alta
frecuencia)

o canales radiotelefdnicos (uno de télex) .
de alta frecuencia, de banda lateral
independiente (un terminal de alta

frecuencia) '
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GABORONE . + + o « o & 4 canales radiotelefénicos (uno de télex)
de alta frecuencia, de banda lateral
independiente (un terminal de alta
frecuencia)

ZAMBTIA

AFRICA ORIENTAL . . . - Aumentar los canales radiotelefénicos
actuales de 4 a 8 e instalar L nuevos
canales de télex (2 terminales de alta
frecuencia)

ZAMBIA

MATAWT v o & o o o o & Aumentar los canales radiotelefénicos
actuales de 3 a 24 mediante un mayor
suministro de equipos de transmisidn
miltiple

ZAMBIA

i

ZAMBIA - BEIRA . . & v & o + o = 2 canales radiotelefdnicos de alta
frecuencia, de banda lateral independiente,
v un canal de télex (un terminal de alta
frecuencia)

ZATIRE . & & ¢ ¢ o o 4 o Establecer un enlace por microondas de
100 km con el sistema de Zaire

ZAMBIA

C. EJECUCION
lLa ejecucidn requerird lo siguiente:

a) Seréd necesario llegar a acuerdos con las otras administracicnes a fin de
establecer los enlaces antes mencionados.

b) Seré necesario asegurar el suministro de equipos no solamente para Zambia
sino también, muy probablemente, para algunas de las otras administraciones, a fin
de acelerar la instalacidén de los circuitos necesarios.

c) En lo relacionado con los enlaces radiotelefénicos de alta frecuencia,
el equipo, que deberd suministrarse por via afrea, debe comprender para cada ter-
minal y para cada relacién un transmisor de 7,5 kw con cuatro excitadores de banda
lateral independiente, antenas y torres, equipos Lincompex, equipos de correccidn
automética de errores, y auxiliares para la terminacién de los canales, la conmutacidn
telegréfica v los equipos de télex. Los demés detalles relacionados con el equipo
solo pueden darse sobre la base de un estudio en el terreno. Las informaciones que
se proporcionaron al Grupc sugerian la necesidad de equipos semejantes a los siguien-
tes o compatibles con ellos: ’

a) Transmisor Marconi H11303 de 7,5 kw con unidad excitadora y alimentador;
b) Radioteleimpresor Marconi H5512, mis Lincompex;
c¢) Filtro Marconi H1103 para interferencia de televisidn;

d) Antenas periddicas logoritmicas;
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€) Terminal de radioteleimpresor RACAL TA 1005;

f) Terminal de correccidn automitica de errores

i - -con seis diplexores AB
subdivisores y bastidor VFT; ’ g ’

) &) En cuanto a instalacidn, los proveedores deben proporcionar grupos de
instaladores que lleven a cabo el trabajo hasta su terminacidn ¥ entrega.

D. CogT0os

En seguida se da un c&lculo muy preliminar del costo de las anteriores propuest:
Las cifras deben mirarse con considerable reserva debido a que se basan en cotizacio-
nes de 1971. '

Equipo

a) Terminales de radio de alta frecuencia

T terminales a razdn de 150.000 kwachas aproximadamente
cada UNO « & « & o o 4 4 v e e w s e e e e e e e e 1 050 000

b)  Equipo de transmisién miltiple adicional para ILusaka-
Blantyre, para reemplazar el equipo actual de tres
canales; 48 terminales de canal a razén de 40O kwachas ;
cada UNO « « s o « o « o & 5 s & s o 5 & 5 & » e s v s s 19 200
1 069 200

¢) Enlace por microondas Zambia-Zaire

2 receptores y 2 repetidores; aproximademente . . . . . 400 000

Instalacidn
a) 80 meses-hombre, a razén de 2.000 kwachas cada mes . . . 160 000
b) Pasajes « « o o v u e e s e s e v e aos s e 4 s e 0 b 20 000
c) Gastos de viaje y diet@as . + ¢ ¢ 0 s s s s e 4 e 0w e 50 000
. 40 000

d) Transporte 10Cal . « + o+ 4 . o8 e w s osa e s

1 739 200

Cabe recalecar gue las anteriores medidas solo se consiids_:rarian para satlsgac:zde
una necesidad muy urgente en el futuro inmediato y que el &xito de la empresa eEOdo
por entero de la rdpida compra e instalacién dc?l equipo. Deben pn;ﬂosegulrse,eizanentes
caso, las medidas a plazo mediano para proporclonar las telecomunicaclones P :

mencionadas més arriba.

- ” -
. .2 : i moviles
En estas necesidades no estd comprendido ningun equipo de comunlcaclones

. . 2 o de admi-
entre bases de operaciones y unidades de transporte en camion para elsgegx)‘gﬁ 1 método
nistracién de suministros y los organismos de transporte en Caﬁ%oril('maleg de equipo
de control de tréfico que se adopte, puede haber necesidades adic >

radiotelefdnico. —65- Jo.



Anexo IT

MAPA DE LAS POSIBLES RUTAS DE TRANSPORTE
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