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Resumen

El transporte de carga ha abierto amplios horizsoara la
economia internacional, permitiendo el avance desdpecializacion
geografica y que la industria utilice fuentes devisi® a escala global.
Aun asi, el mercado de transporte en América del elige una
integracion adicional, incluyendo la conexion ddoslos puntos nodales
dentro de la region hasta las regiones fronterizas siempre aisladas.

Dentro de las cargas transportadoras el trangpartirrocarril en
América del Sur sigue siendo el de menor impordatanto a nivel
nacional como subregional. Pero con el auge deplar@acion y el interés
renovado en el desarrollo de infraestructura deegmsibilidad de crear
un nuevo enfoque, que incluye no solo la percepaidmodal, sino
también la multimodal o intermodal.

Se destaca las posibilidades del transporte farfovile conectar
regiones aisladas con las vias fluviales lo cuahpe el facil acceso a los
puertos maritimos aguas abajo. En el presentei@stel analiza este
potencial bajo una vision conducente al desarrslistentable del
transporte, con un impacto menor sobre el medioeged

En base a un planteamiento metodoldgico y ejempiofiega a
la conclusion de que es necesario iniciar un pmpestico que tome
en cuenta los impactos del transporte y la modlide las cargas. Este
proceso debe poner énfasis en el potencial derrddsaecondémico
de regiones aisladas a través de la integraciélosienodos ferro-
fluvial en América del Sur. Una vision unificaddayimplementacién
de una politica de transporte regional integradadpuresolver
distorsiones y crear competitividad y eficiencia saslamente dentro
del sector de transporte, sino también en su itt&ma con los otros
sectores econdmicos y también sociales.
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Introduccioén

El transporte de carga ha abierto amplios horizomara la
economia internacional, permitiendo el avance deedpecializacion
geografica y que la industria utilice fuentes deisies a escala global.
Aun asi, el mercado de transporte en Ameérica del eXige una
integracion adicional, incluyendo la conexion ddolos puntos nodales
dentro de la regién hasta las regiones fronternizes siempre aisladas.

El transporte por ferrocarril en América del Sgusi siendo de
menor importancia tanto a nivel nacional como sgibral. Dentro del
total de las cargas transportadas en la subrgggio, con el auge de la
exportacion y el interés renovado en el desaraida infraestructura
crece la posibilidad de crear un nuevo enfoquecuel incluye no
solamente la percepcion unimodal, sino tambiénimodial o intermodal.

El documento analiza e investiga el potencial dehsporte
multimodal/intermodal ferro-fluvial en los paises América del Sur,
revisando este potencial bajo una vision conducantn desarrollo
sustentable del transporte.

Esta publicacion hace una contribucion material@didcusion de la
vision del transporte en la subregién, con el éridéntificar proyectos e
ideas, como también desarrollar un planteamientodaokgico para el
analisis del transporte ferro-fluvial en un maredrdnsporte sustentable.

La primera parte del documento define un modelordgansporte
sostenible en América del Sur y destaca el rol tlehsporte
multimodal/intermodal en el modelo. Este transpcotabina el potencial
(puntos fuertes y débiles) del transporte ferrawviarfluvial, facilitando el
movimiento de carga y también cerrando las bregtredominantes en la
infraestructura de transporte.
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En la segunda parte, se presenta un inventariooyegos posibles y actuales y se discute el
potencial de estos proyectos. Se presenta asimisa@ision sobre la contribucion al fomento de
la intermodalidad ferro-fluvial en la sub-region.

La experiencia mundial, analizada teérica y emginente, arroja resultados valiosos
respecto a la relacion positiva que existe entreravision de transporte multimodal y sus efectos
positivos hacia la sustentabilidad. Sin embargositaacion de la infraestructura del transporte
juega un rol preponderante. Aun cuando se han Rdwidiversas controversias sobre las formas
de medicion y sus resultados empiricos, mayoritagiate se reconoce que existe aquella relacion
positiva, y que la presencia de mejoras en la idteuctura ayuda a explicar los diferenciales de
crecimiento entre regiones o paises.

Con una vision necesariamente mas amplia, por step#s servicios que se brindan a
partir de la infraestructura del transporte complenmtan la relacion mencionada en el parrafo
anterior, concluyendo que mejores servicios de dpamnte dependen —entre otros factores- de
condiciones apropiadas de provision de la infragstura, y que ambos —en forma asociada con
otros factores econdmicos- apoyan las mejoras epréaluctividad y la competitividad de una
region, y coadyuvan al crecimiento econdmio@aée Sanchez, R. y Wilmsmeier G. (2005).

Actualmente falta una base para tomar decisior@s,uoa vision clara con respecto a una
concepcion de medio y largo plazo, econdmicamearieable y optimizada bajo los principios de
sustentabilidad, para la asignacion de medidaslpgyeomocion del transporte ferroviario y —de
manera especial— para promover el transporte nudiiin(ferroviario-navegacion fluvial).

Las siguientes son preguntas clave del estudio:

e ¢Cuadles son los centros de produccién masiva, @s dgales son los centros de
generacion de carga con alta afinidad al modo ¥erio y fluvial?

e ¢Cual es la ubicacion geografica de los flujoseetiss centros de produccion y
consumo / exportacion?

» ¢ Cual es la situacion de la infraestructura fisicastas relaciones?

» ¢ Existe un marco politico y juridico nacional yioegl para ayudar a la instalacion de
un sistema de transporte multimodal (ferro-fluvdal)

o ¢Cual es el desempefio medio ambiental, econdnsooigl de los diferentes modos de
transporte disponible en estas relaciones?

» ¢Los puntos intermodales mejoran y optimizan lagacidades existentes de la
infraestructura?

e ¢Cudles son los puntos multimodales capaces darcaeptga de otros modos y
promover un sistema tarifario justo y mas efici@nte

En este documento se trata de responder las pesgplanteadas en base a un andlisis de la
situacion de la infraestructura del transportecf@ario y fluvial como la interconexién entre
ambos y la identificacion de visiones y proyectesd-fluviales en la regién. La integracién de
estos dos componentes en el marco politico in@itat en la region permite una evaluacion del
potencial y de los desafios de la combinacién faal en el transporte de carga en América del
Sur.



CEPAL - Serie Recursos naturales e infraestrudtidi24 Infraestructura y servicios de transporte féaro vinculados...

|. El transporte sustentable y el rol
del transporte multimodal

1. Definiciones

La literatura tiene diferentes definiciones para trensporte
multimodal e intermodal. En este documento se asdefinicion del
European Comité of Minister of Transpor(ECMT, 1993).
El transporte multimodal es el transporte de cauga involucra por lo
menos dos modos diferentes de transporte. A difieradel transporte
sucesivo, donde se utiliza varias veces el mismdiange transporte
(unimodal), el transporte multimodal se ejecutaiamd dos 0 mas modos
de transporte y es entendido como una sola opergatidica continuada
(véase CEPAL, 1989). Los trasbordos multimodalesigémente tienen
lugar en los aeropuertos, las estaciones ferrtesagrilos puertos (véase
Philippe Rochat, 2000).

El transporte intermodal es el transporte de gaxgmodal donde
la carga es transportada con el mismo envased&stenento no analiza
el transporte combinado.

En el documento se enfoca el transporte de catgaational y
nacional, a nivel ferroviario y fluvial en Améridel Sur. Este trabajo usa
la definicion multimodal incluyendo el transportgermodal, y cuando
resulta necesario se hace la diferencia entre atdiomos.

El transporte multimodal es mas que una cadeaia
transporte involucrando varios medios de transp@tm la creciente
importancia de los serviciodoor-to-door, el transporte multimodal



CEPAL - Serie Recursos naturales e infraestrudtidi24 Infraestructura y servicios de transporte féaro vinculados...

ferro-fluvial es una forma especialmente complgjatrdnsporte involucrando diferentes medios,
actores, terminales, cargas y envases (véase @BficAdemas el transporte multimodal a nivel
sub-regional involucra importantes factores instanales, regulatorios, juridicos etc.

Gréfico 1
IDEA GRAFICA DEL TRANSPORTE MULTIMODAL EN AMERICA D EL SUR

Transporte multimodal
(ferroviario-fluvial)
en América del Sur

Fuente: Elaboracion propia en base del SBB Cargo (1997)

Esta forma de transporte tiene altas expectatiesgecto de los servicios en los puntos de
transferencia (manejo de carga, y formaciones eleesy, servicios de valor agregado). Aln estas
expectativas varian significativamente entre eldparte multimodal y el intermodal.

El transporte multimodal, en general, moviliza earga granel en grandes voliumenes,
mientras el transporte intermodal tiene su fuantelanercado de cargas en contenedores.

El multimodalismo es un instrumento que viabilizariovilidad al combinar diversos medios
de transporte, proporcionando mejoras en el traskdel mercancias y confiabilidad en las
prestaciones, que se traducen en una reduccidaosid del flete. EI mismo surge al amparo de la
carga en contenedores y como una forma de ingtitalizacion del sistema intermodal.

El reto del transporte multimodal es lograr quedanbinacién de los medios de transporte
sea mas competitiva frente al transporte unimagg/mentado o combinado, y que de esta manera,
se pueda lograr una accion eficaz y complemendarias medios que contribuya a la reduccion de
los impactos negativos del transporte y de losososiperativos del mismo, dinamizando el
comercio.

10
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Los factores criticos para el transporte intermaogtah:

e Concentracion de trafico: necesidad de un volumeftrafico critico para soportar
frecuencias, la inversion en infraestructura ydtga.

« Confiabilidad (calidad) de los servicios de cadaliméferroviario y fluvial): se requiere
del apoyo de una infraestructura de alta calidaldgystica que pueda proporcionar
servicios seguros y confiables. Importancia de ofogue amplio para reforzar la
intermodalidad en corredores estratégicos.

« Eficiencia en los puntos de transferencia (en &sde, puertos fluviales).

e Equipos y procedimientos, documentacion e inforGgraae operacidén tienen que ser
estandarizados.

< Eliminacién de obstaculos regulatorios y legales.

2. Un modelo de transporte sustentable

Sustainable transport is a challenging research gmalicy task. It requires a solid
gquantitative modelling, a collection of extensiaadbases, an analysis of the span of control of
governments and stakeholders, and a creative oged in regard to the future. The case of a
more mobile society and of justified demands of Thed World will prompt many intricate
concerns, in which a blend of technological, bebakal and regulatory research and policy
initiatives will be needed. Some progress has Ipeathe in the past years, but much more progress
is necessary in the years to come (Nijkamp, 2001).

El modelo de transporte sustentable se basa eledade que el sistema de transporte busca
un optimo sistémico interno, que refleja el usolaleapacidad de infraestructura como el uso
adecuado del medio correspondiente a la afinidadadga hacia este medio. Sin embargo esta
“busqueda” se ve restringida por varios factor@s tecnoldgicos, regulatorios, financieros,
politicos, e incluso por las percepciones. Estaiceiones crean deformaciones e ineficiencias en
el sistema, y generan distorsiones en la interacdd el entorno. El entorno esta definido por las
tres dimensiones de sustentabilidad: econdmic#lspmedioambiental. La interrelacidén entre los
indicadores de las diferentes dimensiones tienéipted facetas y no siempre es directa.

El estudio analiza el potencial de desarrollo ceeigporte multimodal hacia una distribucion
inter modal de las cargamddal spli} mas diversificada y apropiada bajo las pautasiésarrollo
sustentable. Para identificar las ventajas de habawacion del medio ferroviario y fluvial es
necesario destacar la existencia de una estruatiteuada del mercado de transporte. Ademas es
importante tener en cuenta los efectos potencjzdes el desarrollo de un sistema de transporte
mas sustentablgue pueda surgir de una participacién mas imptatde los medios bajo estudio.

El transporte es un factor importante para el debareconémico propulsado por el crecimiento
del comercio y la correlacién entre el crecimietd intercambio comercial y el crecimiento en la
demanda de los servicios de transporte.

El péarrafo anterior indica que el transporte créceras cuando avance la integracion
regional y la insercion de la regién en la economiadial. Sin embargo, la estructura existente de
la participacion modal y la direccidén del crecim@&nespecialmente en el subsector del transporte
por carretera, implica un nimero de efectos negmtien todos los pilares del concepto de
sustentabilidad. Hoy en dia este crecimiento asfgigtivamente no sustentable.

Una condicion previa para juzgar el potencial dahdporte multimodal ferro-fluvial es la
elaboracién de un modelo holistico, tomando en teuknevolucién y funcionalidad del sistema de
transporte. La eliminacion de obstaculos y la d6lude desafios para el desarrollo del transporte
multimodal requieren un analisis integrado, corrsiddo también los modos competitivos.

11
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La evaluacion del potencial del transporte multiedadel modelo estd basada en el criterio
de ‘“eficiencia y efectividad”. La complejidad de Iaterrelacion entre los indicadores de
sustentabilidad y el sistema de transporte invalypor lo menos dos niveles de “eficiencia”
sustentable.

Primero, los servicios de transporte procuran uimapsistémico interno, que refleja el uso
adecuado de capacidades para los productos triadpsr

Segundo, los servicios de transporte interactlanstoentorno segun las dimensiones de
sustentabilidad.

Para evaluar el potencial del transporte multimastakl sistema de transporte de carga en
América del Sur es necesario y recomendable andizaficiencia y efectividad interna del
sistema de transporte actual. Ademas es import@mer en cuenta que el transporte es un
facilitador del desarrollo econémico.

El sistema de transporte integra directamente @&eotores como usuarios de los servicios
Los cambios en la provisién de la infraestructuranola oferta de servicios tienen un impacto
inmediato en precios y costos, y en la producci®mtios sectores. Existe una retroalimentacion
continua entre el sistema de transporte y otromiEx En relacién a la evaluacion del potencial
del transporte multimodal ferro-fluvial, el anadigie los efectos en el contexto de un desarrollo
sustentable es importante porque indica el &mbitb glcance de los impactos y desafios para
realizar los potenciales.

La infraestructura fisica construye la red basiaeagos medios bajo estudio y define las
relaciones potenciales y conexiones entre los reeglilas relaciones que pueden ser conectadas
por estos medios.

La politica de transporte determina el marco pardesarrollo de la infraestructura y la
facilitacion de servicios y es un elemento decigiaoa la estructura (disponibilidad de medios de
transporte) del sistema de transporte y su defafubiro.

La escala describe el volumen de carga transpopade! sistema. La estructura modal,
intermodalidad y flexibilidad definen la disponidé&d de diferentes medios de transporte en la
situacion actual y su interconexidén, como tambatnntportancia (participacidn) relativa de los
diferentes medios de transporte y la integracidraiecepto intermodal (véase grafico 2).

La configuracion de estos factores define el diskfia movilidad de carga en América del Sur.

Gréfico 2
CONCEPTO BASICO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE DE CARGA
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Fuente: Elaboracion propia.
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Cada uno de los factores mencionados anteriormestifluido individualmente por otros
factores externos, que definen la interaccion idedma de transporte y su entorno.

Dichos factores son los siguientes: innovaciéngiorento sub-sectorial, internalizacion de
costos externos, intensidad de transporte (us@pacalad de infraestructura y oferta de servicios

de transporte), confiabilidad, perspectivas y deflar histérico, como las tendencias a la
desregulacion y privatizacion.

Gréfico 3
INFLUENCIAS EXTERNAS AL SISTEMA DE TRANSPORTE
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Fuente: Elaboracién propia.

El 6ptimo interno de la participaciéon modal, el uscapacidades y el uso adecuado de los
medios de transporte en relaciéon a la afinidad rdeyztos, influyen en la sensibilidad y en las
posibilidades del sistema de transporte para dekase. Esto puede provocar cambios que pueden

mejorar o disminuir la sustentabilidad del sistegngue pueden resultar en carencias en términos
de eficiencia y efectividad.

El nivel de eficiencia esta reflejado por el contaoriento de los indicadores de

sustentabilidad. Es importante reconocer que tmis esté influido por varias dimensiones, y por
la oferta y demanda.

La dimension estructural esta afectada por la representacion de los eleséel sistema,
incluyendo las caracteristicas de la infraestracfisica. Este acercamiento es el mas comun y
presenta un numero de figuras interesantes, perpenuoite poner el concepto en un contexto
econdmico mas amplio. Las tipologias basadas satemen caracteristicas fisicas de los
productos, como clasificaciones en estadisticagatesporte, son insuficientes para analizar las
restricciones para el transporte bajo analisise Estudio trata de incluir medidas cualitativas y

otros criterios de diferenciacion, y especialmamt®ca las limitaciones de la estructura y el marco
regulatorio para el sector (véase grafico 3).

El potencial del transporte multimodal ferro-fluvidepende en gran parte de la actuacion
individual de cada medio, como también del desempeimjunto de los medios. Los medios que
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participan en el transporte de carga en América i@l han vivido mezclas diferentes de
innovacién tecnoldgica e institucional, que influye en su participacién en el mercado actual.

La dimension funcional permite observar el potencial del transporte imoidal ferro-
fluvial, describiendo la relacion entre los elenasnty ladinamica del sistemala evolucion de los
diferentes medios de transporte, entre otros.

El sistema de transporte, y su capacidad para premuervicios de diferentes medios de
transporte, no solamente determina la eficiencda@wnica del sistema sino también su flexibilidad
y sustentabilidad. En un sistema donde el transpeatretero o maritimo es casi el Unico medio
existente, la infraestructura no tiene la flexddll para transferir carga a otro medio, y un
crecimiento de la demanda puede congestionar icistema.

La posibilidad de adaptarse a un entorno econdégnidemandas de transporte cambiantes,
depende de las “capacidades” econOmicas y pditicas “capacidades” economicas pueden ser
descritas como la flexibilidad econdmica y tecnalagpara adaptarse a demandas medio
ambientales y sociales (i.e. por innovacion). Leapacidades” politicas pueden definirse como
aquellos recursos y posibilidades gubernamentalemsgtucionales para tomar decisiones
estratégicas (e.g. internalizacion de costos easeorel potencial de implementar regulaciones mas
avanzadas).

Esta capacidad esta vinculada a las “capacidadégirales que definen la demanda de la
sociedad para un desarrollo sustentable, protecdbmedio ambiente y estandares sociales, como
también la voluntad de moverse hacia un estilooswwno mas sustentable.

La complementariedad de las “capacidades” cultsyadeondémicas, y politicas, define la
sensibilidad hacia el desarrollo del transportetimoldal. Un asunto clave en el debate del
potencial y la adecuacion del transporte multimestal los costos totales. Estos costos (también
llamados “verdaderos”) pueden clasificarse enitigentes categorias:

Costos directos Costos de infraestructura Externalidades y costos
sociales (incluyendo costos
medio ambientales)

Depreciacion, Suelo, capital, costo de Accidentes, congestién, ruido,

mantenimiento, energia, construccion, costos de operacion, contaminacioén aérea, agua,

mano de obra, otros manutenciéon efectos climaticos, efectos en
hébitats, efectos en el uso del
suelo, otro

Fuente: adaptado de EU (2001a).

Una pregunta clave para el potencial del transportermodal y su competitividad
“verdadera” en el mercado de América del Sur esvell en el cual los precios reflejan los costos
“verdaderos”. Mientras los costos ambientales yades, como también los costos de manutencién
de la infraestructura no estan incluidos, constitugxternalidades. Los costos externos varian
entre los medios y paises (véase Sanchez, R, 2888)en general la internalizacion de los costos
medio ambientales y sociales estd ausente en ilesspde América del Sur.

Ademas, los subsidios impiden la construccion ddewml playing fielden el sector de
transporte. Los costos variables de infraestruqtueaden recuperarse en diferentes niveles, sea a
través de los impuestos (como por ejemplo sobcerabustible) como de los peajes.
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Il. Situacion actual del transporte
de carga en América del Sur en
relacion al transporte
multimodal/ intermodal- ferro-
fluvial

¢,Cuales son los desafios logisticos, infraestalesjrecondémicos y
regulatorios para el potencial del transporte miaitial ferro-fluvial?

La situacién del transporte de carga ha cambiaghifisativamente
durante los ultimos 10 afios. Especialmente, poralences en la
desregulacion en el sector de transporte y sukissnda desregulacion
en diferentes subsectores del sector de trandporesultado en cambios
en la estructura del mercado. En varios paisea gebregion el enfoque
estratégico en infraestructura ha cambiado deilidact publica a un
enfoque de viabilidad comercial y mas orientaddaahat mercado. Sin
embargo, dentro la subregion de analisis, estajeafg su realizacion e
implementacion, varian. Ademas, la implementacistehhoy ha estado
mas enfocada hacia los medios carretero y marit@specialmente,
puertos). El transporte ferroviario ha sido obfgoeste cambio en varios
paises, pero no en todos. Mientras tanto, el toatesfiuvial es el menos
desarrollado en el sentido mencionado.

El entorno hoy impone mas fuerzas competitivas casaltado de
las desregulaciones. Y para sobrevivir en un mercamnpetitivo los
actores ahora sienten la presion para reinvergaesuicios y ofertas.
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Otro cambio importante es la creciente demandaéc®s integrados, entre los cuales se
incluyen los servicios multimodales y la vinculatide interfaces terrestres con los puertos.

El sector ferroviario y el fluvial hoy en dia enitan una situacion dificil. La red de la
infraestructura fisica es muy rudimentaria y podocwlada, y la infraestructura requiere de
inversiones significativas para la manutencion.

El transporte fluvial tiene un gran potencial ppdisponibilidad de vias navegables pero no
puede usar estas ventajas porque la navegabilelathal gran parte de las vias esta obstaculizada
por problemas institucionales y/o restriccione&éis por la falta de transformacién de los rios
navegables en hidrovias (véase Bara Neto, Pedmard®i J. Sanchez, y Gordon Wilmsmeier
(2005).

El desarrollo del transporte fluvial es todaviaipiente en la mayoria de los paises de
América del Sur. Los mas adelantados en este camp®rasil, Argentina y Venezuela que han
implementado Hidrovias en algunos sectores deigsisavegables.

En el futuro, se espera un aumento de la demanttade los transportes internacionales de
larga distancia como de los servicios locales d&iducion y también se prevé una intensificacion
de los problemas de contaminacion, congestion,adésgle carreteras y retrasos en los cruces de
fronteras (véase R. Sanchez y G. Wilmsmeier (2005).

El transporte intermodal y multimodal fluvial-feviario esta obstaculizado especialmente
por la falta del desarrollo de la infraestructurevital-portuaria y las brechas en la red ferrodari
que no permiten acceso a los puertos fluviales.

Actualmente, faltan “capacidades” que permitan @&pl los beneficios econdmicos,
financieros y medio ambientales. Estos benefic&&rerelacionados con el disefio espacial de los
movimientos de carga, Y la infraestructura adeceaddente para satisfacer esta demanda.

1. Obstaculos actuales para el transporte multimoda  l/intermodal
ferro-fluvial

Independientemente del alcance geografico del d@orréntermodal, un conjunto de
obstaculos detiene el desarrollo del transportgimodial (tanto el internacional como el nacional
enfrentan barreras complicadas y existen dificebagdor los conflictos de interés entre varios
grupos de actores).

En América del Sur, el pensamiento de los operadgréuncionarios esta influenciado
fuertemente por un pensamiento unimodal, muchassvaotivado por la proteccién de su posicion
y participaciéon en el mercado actual. En ello ta#mbinfluye la competencia por fondos de
financiamiento de proyectos, etc. Otros confliciosgen por las diferencias entre el sector publico
y el sector privado. Mientras los gobiernos no dierinterés de maximizar los beneficios
econdémicos y medio ambientales del transporte fimitrmodal, el sector privado privilegia la
obtencion de ganancias.

Hasta hoy la multi/intermodalidad ferro-fluvial &mérica del Sur estd poco desarrollada,
también, por problemas financieros en la infraestina de transporte, especialmente por la falta de
recursos publicos para la financiacion de la irdfnagtura.

En cualquier caso, la identificacion de los puritestes del transporte fluvial-ferroviario no
debe restringir el concepto, dado que las posdiikd actuales de traspasar traficos ferroviarios a
fluviales no solamente dependen de factores endégda mercado, sino también de factores
exdgenos de gestion y organizacién de los sistemaimnsporte.
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Con este objetivo, el de mercado, la multimodalifladial-ferroviaria debe ser analizada
fundamentalmente en tres niveles basicos:

* Nivel fisico: compatibilidad entre infraestructunasnaterial mévil fluvial y ferroviario
con diferentes capacidades.

* Nivel funcional: compatibilidad entre la prestacipigestion de servicios con operativas
diferentes: tiempos, frecuencias, etc.

* Nivel de gestidon: compatibilidad entre institucienagencias gubernamentales la relacién
entre el sector privado y publico, el manejo desigtructuras e inversiones.

2. Infraestructura fisica

Se presenta una descripcion general de la infredgta ferroviaria y fluvial existente, con
sus restricciones, y se definen los puntos exisseptte6ricos de conexion multimodal entre los
modos ferroviario y fluvial, aplicando el concepl® interés regional y nacional para su desarrollo.
Las redes de ambos estan geograficamente separasi@iamente en pocos casos tienen una
cobertura geogréfica similar (véase mapa 1).
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Mapa 1
RED FERROVIARIA Y PRINCIPALES RiOS NAVEGABLES EN AM ERICA DEL SUR, 2005

N Fios navegables

Lineas ferroviarias

@ Paises

Fuente: Autor, red ferroviaria activa marzo 2005, ALAF Atlas ferroviario.
Nota: Los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o aceptacion oficial por las Naciones

Unidas.

La red ferroviaria

La infraestructura ferroviaria de la region suddosra presenta un disefio de red para un
modelo econdmico netamente exportador, de acuétgmale sistema econdmico imperante en la
primera mitad del siglo pasado.

Por ausencia de politicas de integracion, las giwees en infraestructura ferroviaria se
canalizaron principalmente en lineas que dan aa@é&s®puertos de ultramar.
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Cuadro 1
DESEMPENO DE INFRAESTRUCTURA FiSICA
Paises y regiones Total FFCC / superficie Total vias fluviales /
Km / mil km? superficie
Km / mil km?

Promedio Europa occidental 48,41 12,81
Promedio Europa central y oriental 40,27 5,48
Estados Unidos 20,22 4,26
Promedio América Latina y Caribe 5,96 6,06
Corea del Sur 31,83 -
Japén 61,82 4,72
Tailandia 7,95 7,82
Malasia 7,36 22,21
Indonesia 3,54 11,81

Fuente: Basado en Sanchez (2005).

Dentro de este escenario, sin embargo, a raizsdgelzisiones de los gobiernos, se realizaron
importantes inversiones en infraestructura ferr@ien su momento, para la integracién regional,
especialmente en el Cono Sur, muchas de ellas @fetes y otras en estado precario y con nivel
tecnoldgico obsoleto. Como ejemplo se tiene lawa@wion ferroviaria de Argentina con Brasil, Chile,

Bolivia, Paraguay y Uruguay.

La red actual de transporte terrestre ferroviariaestra restricciones significativas en
infraestructura para el transporte de carga imgi@mal (hacional como internacional) y presenta la
mayor debilidad del sistema (véase cuadro 1). Bmgdio la densidad de infraestructura ferroviamia e
la sub-regién es una de las mas bajas en el mandque la region cuenta con una relativamente alta
densidad de rios navegables en comparacion aegiases.

La infraestructura ferroviaria y los sistemas derapion se han reestructurado y reformado en los
ultimos diez afios. Sin embargo, la baja calidaddstructural de la red restringe el uso de trpaesla
demanda creciente de las economias. La condicitmrdd limita la capacidad de carga y los limites
velocidad. Aunque gran parte de la red ha pasatdarms privadas, para los concesionarios ha sido
dificil llevar a cabo inversiones suficientes peuperar las deficiencias en infraestructura, pdditicas
publicas no han sido eficaces en lograr la ger@rata incentivos suficientes para que ello octifaata
hoy faltan regulaciones multimodales y los enlacesotros medios de transporte, especialmentelcon e

transporte fluvial.

El transporte fluvial

Las redes fluviales de la subregion tienen un velunmportante en las tres cuencas
principales (Amazonas, Orinoco y Paraguay-Parana).

En el subcontinente, entre otros rios, en la adagise navegan los siguientes(Ditias 2000).
» Unos dos tercios de la longitud del Orinoco, el igpyisu afluente el Rio Portuguesa.
» El Amazonas - Solimoes y grandes trechos de suosaftores el Marafion y el Ucayali.

» En la parte del norte del Rio Amazonas-Solimoeblaglo, el Putumayo, el Caqueta, el
Rio Negro y el Trombetas;

» Al sur del Amazonas los rios Purus, Madeira, Manyo®uaporé, los rios Beni y Madre
de Dios, Tapajos, Tocantins y Araguaia.

19



CEPAL - Serie Recursos naturales e infraestrudtidi24 Infraestructura y servicios de transporte féaro vinculados...

» En el Cono Sur, se navegan los rios pertenecientasCuenca del Rio de la Plata, es
decir, los rios Parand, Paraguay y Uruguay, comwbitn Tieté y algunos de sus
afluentes. Estos ultimos rios conforman las Hidis\WWaraguay-Parana y Tieté-Parana.

» Se esta generalizando la navegacion y los trarespéittviales en varios tramos de los
rios Sao Francisco y Paranaiba.

Gran parte de las cargas transitan entre puertesliés y puertos maritimos de exportacion
hacia fuera de la region. Solamente una cantidaitblila de transitos puede ser considerada como
regional.

Como se menciondé anteriormente, el potencial dahsfrorte intermodal/multimodal
depende del funcionamiento y de la eficiencia diacaedio individual. En este contexto surge una
gran restriccion para el transporte multimodalddhavial en la sub-region. Hoy en dia gran parte
del transporte fluvial se realiza por rios navegsilyl no por Hidrovias. Por eso es necesario dividir
el andlisis del potencial de esta forma en trariepor los rios navegables y en las Hidrovias.

La investigacion llevada a cabo dio como resultqe actualmente no existe una conexion
entre los medios ferro-fluvial en los rios que iroén caracteristicas de Hidrovias. Los proyectos y
visiones que involucran a estos rios en generab@ueser sefialados como visiones poco
practicables, y su viabilidad socio-econ6mica esstianable.

Esta situacién induce a la utilizacion de mododrdasporte con mayores costos relativos,
encareciéndose el costo final de la distribucisitéi.

En todas las rutas logisticas en donde interviede de& un pais, la coordinacion de los
trasbordos ferro-fluviales, ferro-carreteros y ftumaritimos, constituye una de las restricciones
mMAas importantes, y en ese sentido, la adecuacgbituitional y tecnoldgica de las plataformas de
transferencias es fundamental.

3. Estructura de carga y afinidad modal

Tomando en cuenta el conjunto de la estructuraatuptos comercializados en la region, la
afinidad de productos a los medios de transporigraledes volimenes, la ubicacion geografica de
las redes ferroviarias y fluviales, y la creciedamanda de transporte, surge el potencial de una
combinacion de los dos medios bajo estudio (véasmo Estadistico de la CEPAL 2004).

En América del Sur, la localizacién geografica de tonas productivas, de los centros de
consumo Yy los puertos de ultramar, hace que lakiision fisica (costo y tiempo) se convierta en
un factor determinante de la competitividad.

Las ventajas tradicionales del ferrocarril, com® dgonomias de escala para el trafico de los
centros de produccién masiva a granel en distanugianas y largas, presentan algunas dificultades.
En el Cono Sur el sistema esté restringido pastiegaculos fisicos y las diferencias de trochsistgéma
esta conformado por un sistema de ramales, algllos cuales tienen conexiones internacionales. Si
embargo, en varios paises no hay ningun ferrocailesté conectado en alguna forma con el traaspor
fluvial (Pera, Ecuador, Chile).

El andlisis de la estructura de la carga intraregia través de los medios fluvial y ferroviario
muestra la importancia de carga a granel, espamigédmde productos agricolas. El transporte de
combustibles y productos peligrosos también tigr@ionportancia relativamente alta. La participacion
de carga en contenedores es significativamentebajasen el transporte fluvial que en el transporte
ferroviario.
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Gréfico 4

ESTRUCTURA DE CARGA EN EL TRANSPORTE INTERNACIONAL FERRO-FLUVIAL EN AMERICA DEL
SUR, 2000-2003
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Fuente: Autor, basado en datos de Base de datos de transporte internacional (BTI), CEPAL.

El grafico 4 muestra la estructura de carga eramkporte fluvial y ferroviario internacional en
América del Sur. Es importante destacar la crezigatticipacion de materiales crudos en ambos medio
durante este periodo. El analisis posterior haladeeque este crecimiento esta relacionado con el

aumento del transporte ferroviario en Argentina.

El potencial del transporte intermodal de mercagefgeral en contenedores es restringido en el
caso del transporte ferro-fluvial, por la faltaddsarrollo portuario con la posibilidad de funcioz@mo
interfaz intermodal.Como el andlisis de la estructura de carga muelstiransporte de graneles liquidos
y solidos para abastecer centros de producciénsuom con grandes volimenes de aprovisionamiento
periodico, es muy favorable a la opcién siempre puedan adoptarse las medidas necesarias para
traspasar traficos del ferrocarril al transporgiéll y viceversa. En relacion a la ubicaciéon dedentros
de produccién masiva y de las regiotesdlocked (Bolivia, Paraguay, regiones en el noreste de
Argentina y en el este de Brasil), el transporteidll deberia jugar el rol de serviciosfdederhacia los
puertos de exportacion abastecido por el transf@rtaviario y viceversa en los casos donde lasm®
son navegables hasta los puertos de exportac®rR({io Sao Francisco, Brasil). Ademas las cargas
mayormente transportadas por estas vias son atasensibles a elevados costos de transporte por su

valor unitario.

1 Para discusién detallada vea capitulo sobre glntermodales.
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4. Participacion modal en el transporte

En general no existen estadisticas para el tramsjmernacional en Ameérica del Sur para el
transporte multi e intermodal. Un andlisis de lal BTpara el periodo 2000-2003 revel6 que la
participacion de los dos medios bajo estudio alramzuna participacion mayor enmsbdal splitdel
transporte de carga intraregional hacia el afio .2@803crecimiento del transporte ferroviario en
Argentina en 2003 puede ser interpretado como tingea sefial positiva. El grafico 5 muestra los
volumenes (toneladas) transportados en los mediosdstudio en los afios 2000 hasta 2003 en el
transporte intra-regional (internacional). Dadailstribucion geogréfica de los rios navegablesaen |
region es posible observar que gran parte de lbhsmenes presentados en el grafico 5 fueron
transportados a través de la hidrovia Paraguaywdras movimientos realizados con Peru, Colombia y
Ecuador representan los traficos intraregionalda emenca del Amazonas. La carga de Brasil puade s
transportada por la hidrovia Paraguay-Parana camigié¢n por la cuenca del Amazonas.

En el caso de Brasil y Argentina el transportearaifluvial es mas importante como se describe
en el grafico 5.
Gréfico 5

IMPORTACIONES SUBREGIONALES POR PAIS, MODO FERROVIA RIO Y FLUVIAL, 2000-2003
(En toneladas)
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Fuente: Autor, basado en BTIl, CEPAL. Los datos de Paraguay no muestran la totalidad de movimientos por
falta de informacion.

El grafico 6 muestra los valores totales (FOB dard§ corrientes) de las cargas transportadas en
el transporte intraregional (internacional) fluwellerroviario en el periodo de 2000-2003. El valerla
carga total en el transporte de la carga fluvialisainuido de manera constante mientras los voiéme
han bajado a un nivel menor. Indicando que el wat@gario de la carga transportada por via flulaal
disminuido significativamente durante este perio8lon el valor unitario de la carga ha sido mas
constante para el medio ferroviario.

2 Base de datos de transporte internacional queagenida por la Divisién de Recursos naturalesraestructura de la CEPAL.
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Gréfico 6
IMPORTACIONES SUBREGIONALES POR PAIS, MODO FERROVIA RIO Y FLUVIAL, 2000-2003
(En dolares)
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Fuente: Autor, basado en BTI, CEPAL.

Un estudio de la CEPAL (2005) y de Sanchez, R., iim#@meier, G. (2005), op. cit.,
investigaron que la carga transportada por losnmdeggables es muy elevada en comparacion con
los costos inducidos en el transporte internacidhadial por las hidrovias (Paraguay-Parand,
Araguaia-Tocantins). Segun el estudio de Hoffmarotrgs (2002) los costos por tonelada en el
transporte ferroviario en la regién son relativatedmajos, aunque el porcentaje de los costos de
transporte en el sector ferroviario es muy elevado comparacion con los otros medios,
especialmente en comparacion el carretero, quea ano competencia principal del medio
ferroviario.

El gréfico 7 muestra las cargas movilizadas enrios Paraguay, Parana y Uruguay. Las
estadisticas destacan un crecimiento continuade,sggun informacién de las autoridades ha
seguido de la misma manera.
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Gréfico 7

MERCADERIAS TRANSPORTADAS POR LOS RIOS PARAGUAY - P ARANA Y URUGUAY 1996-1998
(Toneladas),
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Fuente: Fuente: Informacion de la CPTCP AM043.2000 (Comisién Permanente de Transporte de la Cuenca del Plata)
Compendio Estadistico de la Navegacion 1996 — 1999 A. Delu.

El analisis de los movimientos en los puertos Hies de Argentina muestra la creciente
importancia de este medio de transporte (véasiegI@.

Gréfico 8

MOVIMIENTO TOTAL DE MERCANCIAS POR PUERTOS DE VIA F LUVIAL. ARGENTINA. ANOS
1996-1998 Y 2000-2003

(Toneladas)
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Fuente: D.N.I.P. Direccion Nacional de Infraestructura Portuaria, pagina Web, Secretaria de Transporte.
Argentina Compendio Estadistico de la Navegacion A. Delu y Ministerio de Planificacion Federal, Inversion
Publica y Servicios. Secretaria de Transporte. Direccion Nacional de Puertos.

24



CEPAL - Serie Recursos naturales e infraestrudtidi24 Infraestructura y servicios de transporte féaro vinculados...

5. Puntos intermodales/multimodales ferroviario — f luvial

En este capitulo se investiga la distribucién det@s multimodales e intermodales para la
relacion del transporte multimodal ferroviario-fiav

La intermodalidad fluvial-ferroviaria no solamendebe compatibilizar infraestructuras y
material movil, sino que debe asegurar una vinadaeficiente entre los servicios de transporte
prestados por el lado fluvial y los prestados pgdado terrestre. La vinculacion debe otorgar un
eficiente nivel de competitividad, tanto en térnsinle calidad de servicio como de costo:

« la calidad de los servicios dependerad de la eficgcieficiencia de las actividades
portuarias y ferroviarias y se traduce en reduempos, aumentar frecuencias y lograr la
méaxima regularidad, fiabilidad, seguridad, flexitéld y transparencia en la prestacion de
los servicios.

« el costo de realizacion de actividades y servibimgle traducirse en un precio global de
los servicios ferro-portuarios que sea competition respecto al de carretera.

El punto de integracion del buque y el ferrocaséllocaliza en el puerto, que actia como
interfaz, y donde debe lograrse la integracionadeskervicios de transporte que poseen tiempos,
frecuencias y operativas distintas. Un aspectovaete a destacar en la intermodalidad funcional
fluvial-ferroviaria es el binomio regularidad/fididiad en la prestacion de servicios a ambos lados
del puerto. La fijacion de un calendario de seodcton un compromiso de fiabilidad en el
cumplimiento de los mismos permite obtener dosajastrelevantes:

* Ventajas para la oferta de transporte: se optinekaaprovechamiento de las
infraestructuras (puertos e instalaciones ferrgagary del material moévil (buques y
trenes) para una prestacion mas eficiente de teE®s de transporte.

* Ventajas para la demanda de transporte: se estalnhecreferencia clara para el cliente
y sus necesidades logisticas de aprovisionamigesiion destocksy distribucion de
productos. La integracion funcional maritimo-feiesia depende, en primer lugar, de la
infraestructura del puerto y de las vias e instatexs ferroviarias. Segun se citd en el
punto anterior, las limitaciones de espacio y leac&dad de la infraestructura incide en
la operativa de los trenes y por tanto, condicitaeexplotacion de los servicios
ferroviarios con origen y/o destino en el puerterddos factores de naturaleza fisica no
son los Unicos que afectan a la explotacion feomdaria; los actuales modelos de
explotacion de infraestructuras y servicios feraoas también inciden decisivamente
en la intermodalidad funcional maritimo-ferroviaria

Sin embargo, la participacion modal -que suponevagmhar las ventajas comparativas de
cada modo de transporte- se desvirtla en la psaqtiincipalmente por las distorsiones en la
armonizacién de la competencia entre los mediosrylg falta de plataformas de transferencia
adecuadas.
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Los puntos intermodales con importancia subregisoal Santa Fe, Rosario, San Lorenzo/San
Martin, Formosa y Barranquera. Estos son los puntdimodales claves que permiten la transferencia
de carga entre los paises de la Hidrovia Paraguayndcon Chile (véase mapa 3).

La conexion de un puerto con la red general feartwies un factor de competitividad clave
para el desarrollo de la intermodalidad fluviakfefaria. La existencia de un ramal ferroviario de
conexién, otorga al puerto la posibilidad de exé&rslihinterland mas all4 de su propio entorno
local. En términos generales, los puertos han tie debidamente conectados a la red interna de
transporte por ferrocarril. Esta conexién debecsenpleta, es decir, debe incluir los accesos por
ferrocarril a los puertos y estos accesos, a sudad®en integrarse al planeamiento urbanistico de
forma racional.

Dentro de las terminales ferro-portuarias debetindigirse, por su emplazamiento, los
siguientes tipos:

» Terminales ferro-portuarias integrados dentro detarmminal portuaria.

» Terminales ferro-portuarias integrados en una Zadastrial o logistica que forma
parte de la zona de servicio del puerto.

» Terminales ferro-portuarias en la red general.

6. El caso especial de los paises mediterrdneos

Bolivia y Paraguay se encuentran en una situagpea@al porque estos paises pertenecen a
la categoria de los paises mediterrandasd(ocked. Por su situacion geografica su comercio
exterior depende del alto nivel de funcionamiergdas rios navegables (especialmente la hidrovia
Paraguay-Parana).

En el caso de soja, Paraguay utiliza el 70% deéprarte carretero, el medio de mayor costo,
en su salida a los puertos de Brasil y de esta mgsierde competitividad con sus productos,
ademas de producirse una pérdida de ingresos iamperten concepto de transporte, por la
utilizacién de un medio de transporte de mayoraoperativo.

Con importantes inversiones realizadas en la hidr®araguay-Parana, el medio fluvial
deberia ser el medio preponderante, a pesar dsuipsésten problemas reglamentarios que tienen
incidencia.

El medio ferroviario para poder ser competitivopeléa disponer de terminales fluvio-
fluviales para la embarcacion de productos hadiarabr. El desarrollo de hidrovias sera el medio
de transporte conveniente para los productos daéupoddn masiva, el medio ferroviario es una
alternativa de transporte necesaria hacia intesfase las potenciales hidrovias. Sin embargo por
razones naturales y ademas como factor niveladpratios y menor tiempo de transporte.

En el caso de Bolivia, el pais espera que los psididviales en la hidrovia Paraguay-Parana
logren captar mas de un 50% de sus exportacioimregn®argo, esta es una meta muy ambiciosa.
La carga movida por este medio se compone primograte de azlcar y soja. En 2003, Bolivia
realiz6 exportaciones por un valor de aproximadaen@n300 millones de délares por puerto
Suarez. Los puertos fluviales movieron casi el 4&8btotal de 2.7 millones de toneladas. Los
productos principales exportados por la hidrovia lsésicamente harina de soya, soya en grano,
aceite crudo, madera, azUcar y otros productosetaimrados (para el desarrollo histérico de los
movimientos fluviales de Bolivia (véanse grafic@syl11).
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Gréfico 9
EXPORTACIONES DE SANTA CRUZ, 2004
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Fuente: Elaboracién propia en base de IBCE, Bolivia. Cifras preliminares.

El analisis del movimiento en Puerto Sudtemica que el volumen de importaciones crecié
mas de un 100% entre 1995 y 2003.

Segun Oswaldo Barriga, CADEX, exportar por la hididParaguay-Parana es relativamente
mas barato que hacerlo por los puertos del Pacifém® tiene un mayor control de la carga y las
ventas pueden hacerse con mayor facilidad utiliedosl puertos de Rosario y de Nueva Palmira”.

El acceso a la hidrovia es favorable para las éxgiones por la ubicacion de los centros de
produccion bolivianos en la region de Santa Cr@oghabamba.

Segun estimaciones difundidas el costo del tratspimsde la localidad boliviana de Puerto
Suérez, en la frontera con Brasil, hasta BuenossAgs de 14 dolares por tonelada, precio dificil de
igualar por el transporte carretero y ferroviario.

3 Puerto Suérez incluye Gravetal y Central Aguirre.
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Graéfico 10
COMERCIO FLUVIAL PUERTO SUAREZ, BOLIVIA, 1993-2003
1200 000 T+ — 2500 000
1000 000 +
+ 2000 000
__ 800000+
(%]
3
8 + 1500000 5
o o
S 8
= 3
& 600000 + =
£ E
3 =
o o
> T
+ 1000000 >
400 000 +
+ 500 000
200 000 +
0 L, . L b b . . i | | 0
1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
volumen —e—valor

Fuente: Elaboracién propia en base de INE, Bolivia.

Los problemas de navegabilidad del Canal Tamengel esceso a Bolivia y las dificultades
operativas de la hidrovia, conforman un papel itapte en la interconexion con el MERCOSUR. Es
necesario reconocer y fortalecer avances en apiae ferro-hidroviario, asi como en el proyeao d
transformacion del gas natural a diesel en Puarsgi3 como una opcién para darle valor agregado al
gas. La creciente demanda en el Puerto Suarezxieanss la necesidad de solucionar las problemas de
navegabilidad en el Canal Tamengo (ver capitulgdetos y Visiones).

Este caso también se aplica a la regién noroesienfina, las provincias de Salta, Jujuy,
Tucuman y Santiago del Estero como los centrogaiupcion de soya dentro de Brasil. La situacion
tiene restricciones significativas para el trangpde su comercio exterior, especialmente miekdsas
hidrovias no funcionan y/o en los rios navegalaliggrf mantenimiento y otros trabajos necesarios.
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Gréfico 11
COMERCIO ENTRE BOLIVIAY PARAGUAY POR MODO DE TRANS PORTE 2003-2004
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Fuente: Elaborado por el autor, en base de la BTI (2003, 2004).

En el contexto de los paistndlockedcabe destacar la creciente importancia del medio
fluvial en el comercio bilateral entre ellos.

Las exportaciones a Paraguay por Puerto Suareznéanme en 917% y mas de 350% por el
medio fluvial en general. Este crecimiento es mésnde que en el transporte carretero.
Lamentablemente, el movimiento ferroviario de Bialiiacia Paraguay no existe y en la direccion
opuesta es muy restringida (véase grafico 11). leziente integracion llama a soluciones y
proyectos innovativos para fomentar la integracégional y el potencial del comercio.

Recuadro 1
PUNTO TRIMODAL - PUERTO SUAREZ — BOLIVIA

La Central Puerto Aguirre SA, en el conjunto de Puerto Suarez, el primer
puerto fluvial para contenedores con conexién ferroviaria, habilitd6 un muelle
de recepcion y despacho de contenedores para satisfacer la creciente
demanda de exportacion de contenedores por la hidrovia Paraguay-Parana.
CAPSA inici6 sus actividades el afio 1988 con la instalacion de un muelle
destinado a la exportacion de granos y carga en general proporcionando
facilidades de trasbordo de camiones mediante un pequefio terminal de
barcazas. El Puerto Aguirre funciona como interfaz trimodal entre los modos
fluvial-ferroviarios y carreteros. Un problema potencial del creciente flujo de
carga por este puerto son las limitaciones de calado en el rio.

Fuente: www.la-razon.com, 21/03/2005.
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lll. Infraestructura y gestion del
sector ferroviario vinculado a las
vias de navegacion

1. Desafios y carencias

La falta de coordinacién, la complejidad y la olesckncia de
las normas vigentes son factores que restringeocoelercio y el
transporte. En la regién sudamericana han habidosvintentos y
avances en el establecimiento de un marco legmmalgen materia de
transporte multimodal de carga; sin embargo, adisenban logrado
los resultados esperados de armonizacion. Esttultapé detendra en
el marco regulatorio y la situacién general dehgporte multimodal
en la region, con el fin de identificar las carascy fallas existentes
en aspectos institucionales y operativos que difiousu adecuado
desempefio. La debida identificacion permite congeefos desafios
pendientes que deben ser atendidos para alcanzamejor
desenvolvimiento de un sistema de transporte fador del desarrollo
en la region.

2. Marco regulatorio (a nivel regional y
nacional) y desafios institucionales

La base institucional de este transporte se iralicantinuacion,

y esta referida a diversos documentos, tanto iatéonales como
nacionales, de aplicacion voluntaria.
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Sin embargo, a nivel sub-regional fue aprobado @iefdo sobre Transporte Multimodal
Internacional de América del Sur (Reunién Ordinadi@ la Conferencia de Ministros de
Transporte, Comunicaciones y Obras Publicas de isméiel Sur, Montevideo 1996) cuya
vigencia tendria el aval legislativo de los gobasin

Medida general: Unificacion de normas de transporte modal y multimodal

En materia modal, el transporte en los paises deetadn, fundamentalmente el terrestre
(carretero y ferroviario) no cuenta con una nomaatiiniforme y coherente. Si bien existen
acuerdos de alcance parcial, previamente iderdifisa(en este trabajo se hara referencia al
Acuerdo sobre Transporte Internacional Terres&&lT, y a las normas de la Comunidad Andina
de Naciones — CAN), el problema es que los misn@osenaplican en su integridad e incluso en
ciertos casos son incompatibles con normas naesn&e crean asi situaciones dispares entre
paises y entre medios. En lo referente al TMM clomentarios apuntan a la misma problematica.
En este caso también existen normas de regulaidtg a escala internacional como regional y
nacional. En el primer caso, existe el “ConvenioTdansporte Multimodal de Mercancias” de
Naciones Unidas, que aun no ha sido ratificaddgoantidad necesaria de paises y por lo tanto no
estd vigente. En el marco de la ALADI existe un &do de Alcance Parcial en vias de
implementacién, a la espera de su puesta en viayeui los gobiernos que lo suscribieron. Por
altimo, ciertos paises tienen su propio cuerpoljdgmentablemente, algunos de ellos ya estan
cuestionados desde el momento de su puesta ercigeaso de la Ley de TMM de Argentina,
resistida por operadores, especialmente en loergfeal tratamiento del tema contenedores).

Medidas recomendadas en un contexto regional

Con respecto a la normativa sobre transporte misdedstre (carretero y ferroviario), se
entiende que la solucién racional del problemarempver y concretar la armonizacion normativa
y su generalizacién en toda la region. Al respefitncionarios responsables de la ALADI han
informado que la Asociacién ya estd tomando medmlasespecto, las que consisten en la
concrecion de estudios para compatibilizar los waigjs hormativos: heptapartito (ATIT) y de la
Comunidad Andina y ha aconsejado elaborar una nuewaa para toda la Regién. La
recomendacion obvia es impulsar al maximo estaaitiva de la ALADI, que sin duda cuenta con
la mejor base posible de elementos de juicio pietiar una propuesta en linea con los intereses
regionales.

En materia multimodal, la situacion es similar.dste caso deberia acelerarse la decision de
los paises sobre la puesta en vigencia del comdstte acuerdo de alcance parcial, ya elaborado
y en vias de implementacién; sin olvidar que emtébién pendiente de ratificacion el Convenio de
Naciones Unidas de 1980. Frente al actual escenauimlial de globalizacion econdmica y sus
implicancias en el comercio internacional, lo ideafia compatibilizar ambos cuerpos normatfvos.

Base institucional del transporte multimodal
» Convenio de las Naciones Unidas sobre el transparttémodal
» Internacional de Mercancias. Ginebra 1980 — AlUrige

* Reglas UNCTAD/CCI a los documentos de transportdtimodal 1991 de aplicaciéon
voluntaria.

Se ha analizado el texto (en version facilitadela ALADI), del “Acuerdo sobre Transporte Multimhal Internacional” y parece
relevante el siguiente comentario (destacando hopieante es economista de transporte, con liragazbnocimientos en temas
normativo - legales): el texto del acuerdo parescegeneral adecuado, pero se advierte el mismo tdeteiticado en la ley
homénima de Argentina, a saber: en el ArticuloDeffniciones”, se considera que el contenedor es“orercancia”; ello traera
complicaciones a la hora de definir temas comatadéa de contenedores vacios. De hecho: el cattiedebe ser considerado un
elemento de transporte, con las correspondientgiicemcias en temas relevantes como el transieoriational.
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e Acuerdo de alcance parcial para la facilitacion tdahsporte multimodal de mercaderias
(Montevideo, diciembre 1994) Area MERCOSUR

e Acuerdo sobre Transporte Multimodal Internacional Aimérica del Sur (Il Reunién
ordinaria de la Conferencia de Ministros de Trangp@omunicaciones y obras Publicas
de América del Sur. Montevideo 1996).

En el desarrollo de este transporte, se comprobédasidad de que los gobiernos asuman el

rol que les corresponde, basicamente:

» Necesidad de fortalecer la figura del Operador dangporte Multimodal (OTM) y
establecer los requisitos que deben cumplir.

* Necesidad de un planeamiento del transporte, ded#io ordenamiento econdmico
nacional, que actie coordinadamente con los plagienales de transporte.

» Proveer de la infraestructura necesaria, espeaigdnan los puntos de transferencia.

 Identificar los problemas en asociacion con la gtda para estimular la innovacion.

» Proveer de subsidios para determinados objetivagdb sea necesario.

» Establecer un sistema de informacion que contetogles los actores del transporte.

* Necesidad de fomentar acuerdos entre los mediosadsporte de modo, de hacerlos
socios en el negocio.

» Promover la creacién de foros institucionalizadaseslos distintos actores del transporte,
a fin de que los acuerdos tengan vigencia enmaptie

Al margen de los conceptos expuestos, existenrdisties que afectan la armonizacién de la
competencia, las cuales tienen incidencia en lauadsta de costos del transporte y son
determinantes para la optimizacion de la partiégramodal (nodal splij.

En la siguiente seccién se describen las prindpakracteristicas de los reglamentos
consolidados en materia de transporte multimodaiiot a nivel internacional, como a nivel
regional y nacional.

A nivel internacional

Convenio de transporte multimodal internacional, ONU (CTM - 1980)

Este convenio fue aprobado en Ginebra, en mayo986. 1A pesar de no contar con la
ratificacion requerida de 30 paises, estableciductmhes juridicas que han sido recogidas
voluntariamente por las normativas regionales gleg: EIl convenio se centra en el tratamiento de
las definiciones de aquellos aspectos operatiesastes, las modalidades de la documentacion,
las reglas sobre responsabilidad del operador mudial y el expedidor de las mercancias, los
requisitos a cumplir y el régimen de reclamacionesciones vinculadas con el cumplimiento del
contrato. El tratamiento de la responsabilidadasalen el principio de culpa, pero con inversion
de la prueba, ya que el OTM es responsable poidzemdiafio o retraso a menos que pruebe que él,
sus empleados o agentes adoptaron todas las meflidasazonablemente podian exigirse para
evitar el hecho y sus consecuencias. El aspectwieses atribuido al limite de la responsabilidad,
puesto que éste habia disminuido en los diversasveoios tras la inflacion mundial,
institucionalizandose con las reglas de Hamburgt9¥8 y afectando asi a los paises cargadores.
De este modo, y considerando que las Reglas de itgmb—concordantes con el Protocolo de
Vicby de 1979— estaban un 25% debajo del valor dedbs limites de responsabilidad, el CMT
buscéd elevar la responsabilidad en un 7% debajovdilr mencionado para estrechar el
desequilibrio entre la debilidad de los cargadoresl poderio de los transportistas. De todos
modos, este convenio no fue aceptado por los paesportistas discordantes con la ampliacion
de los limites de responsabilidad.
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Reglas UNCTAD/CCI (1991)

Dado que el Convenio Internacional de Transportéiviadal de Mercaderias de Naciones
Unidas (CTM) no entré en vigor por falta de las eglbnes requeridas para su ratificacion (sélo
siete paises de los 30 necesarios), la UNCTAD,repogde trabajo conjunto con la Camara de
Comercio Internacional, elaboré una serie de reggasecomendacién no imperativas que se han
empleado e incorporado en los contratos de tratespegionales y locales, basicamente en lo
concerniente al aspecto documental de la contéatagni y multimodal. Estas reglas estan en
sintonia con las Reglas de La Haya, La Haya/Vichg FIATA (para cargas aéreas). Las reglas
tienen solo naturaleza contractual y su aplicas@gircunscribe a su adopcién dentro del contrato
de transporte correspondiente. En cuanto al OTNEk séribuye la responsabilidad presunta por la
pérdida, el dafio o el retraso en la entrega demasancias, en tanto dichos perjuicios se
produzcan con las mercancias bajo su custodiainiita¢ion de la responsabilidad establece que
en defecto de una declaracién expresa del expedidims de que el OTM haya tomado las
mercaderias bajo su custodia —mediante la cuastablezca la naturaleza y valor de la carga—,
el OTM no podra ser tenido por responsable en daseerdida o dafio por una suma que exceda
del equivalente a 666.67 DEG por bulto o unidadatga o a 2 DEG por Kg. de peso bruto de las
mercaderias dafiadas o perdidas, si esta cantidadyes. Si el siniestro se produce en un medio
de transporte distinto al maritimo, la responsdadi de OTM estara limitada a una suma que no
exceda de 8.33 DEG por Kg. de peso bruto. Asimisac;onsidera un plazo de prescripcion de
nueve meses a partir de la entrega de las mersancia

A nivel subregional

CAN - Comunidad Andina de Naciones

En el marco del Acuerdo de Cartagena, la CAN cadsalgrégimen juridico comunitario de
transporte multimodal de mercancias mediante lasi#ec331, las modificaciones establecidas en
la Decision 393 y la Resolucion 425 que establixgdrequisitos de registro de los OTM. Por su
parte, la Decision 477 de junio de 2000 establetidransito Aduanero Internacional para el
Transporte Multimodal en la CAN.

Decision 331: Transporte multimodal (1993)

Firmada por la Comunidad Andina (Bolivia, Colomtauador, Pert y Venezuela) el 4 de
marzo de 1993. Esta Decision se aplica a los dostrde transporte multimodal, es de caracter
obligatorio para sus miembros y esta subordinadias aconvenios internacionales referentes al
tema, siguiendo principalmente las reglas de la ONQ/CCI. Establece criterios acerca de la
responsabilidad del operador, responsabilidadxqeddidor y los avisos, reclamaciones, acciones y
prescripcion. Obliga a la inscripcion del operador el registro correspondiente para poder
desarrollar su actividad, establece pautas dedjad®n y competencia y designa al Consejo de
Integracion Fisica para velar por el cumplimienta yplicacion de la presente Decisidn. A través
del “principio del complemento indispensable”, €lblinal de Justicia de la CAN establecié que
los paises miembros soélo dictardn normas que comaplien la normativa comunitaria sin
trasgredirla ni repetirla innecesariamente.

Decision 393: Maodificacion de la Decision 331 “Transporte multimodal” (1996)

Firmada por la Comunidad Andina el 9 de julio d®@&.9Modifica la Decision 331 en
distintos aspectos como la responsabilidad del Gdipiiendo las Reglas de la UNCTAD/CCI. Se
exime de responsabilidad al OTM si se prueba queetdida, dafio o demora fueron culpa del
expedidor o del consignatario o sus dependientésibéeron defectos no aparentes de embalaje o
rotulado; si el dafio fue consecuencia directa delipuleo, estiba, desestiba 0 almacenamiento a
cargo del expedidor o del consignatario 0 los ddjgetes de éstos; cuando hubiesen existido
vicios ocultos o defectos no aparentes en la promecaderia y cuando se hubiesen presentado
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circunstancias de caso fortuito o fuerza mayorotpara el principio de distribucion de riesgos en
el transporte maritimo, en el que deben particliparportadores y los cargadores que a su vez
transfieren tales riesgos a los aseguradores dardm y de la responsabilidad civil, con un limite
relativamente bajo de la responsabilidad del tramispa. La Resolucidon establece la creacion en
cada uno de los paises miembros de un registrpei@dores de transporte multimodal y decreta
que los OTM constituidos y establecidos fuera d€AN podran también prestar servicios de
transporte multimodal en los paises del AcuerddCdgagena, para lo cual deberan solicitar su
registro en cada uno de los Paises Miembros equidsleseen operar. Por dltimo, agrega un nuevo
capitulo a la Decisién 331 sobre infracciones cikaes.

Resolucion 425: Reglamento para el registro de operadores de transporte multimodal
internacional (1992)

Firmada por la Comunidad Andina el 20 de agostd2@2. Establece que para prestar el
servicio de transporte multimodal internacional feersonas naturales o juridicas deberan estar
inscritas en el registro de operadores de transpodltimodal; dispone la normativa para la
renovacion y cancelacion del registro y exhortag@rador de transporte multimodal a mantener
vigente una poliza de responsabilidad civil coritrat que ampare los riesgos por la pérdida,
deterioro 0 retraso en la entrega de las mercarddasadas de los contratos de transporte
multimodal.

MERCOSUR - Mercado Comun del Sur

Tras ser aprobado por los paises miembros del MER{EFO(Argentina, Brasil, Paraguay y
Uruguay) originalmente como Decision 15/94 del Grivpercado Comaun, en diciembre de 1994 se
establecié el Acuerdo de Alcance Parcial para lailiicion del Transporte Multimodal de
Mercancias en el marco de la ALADI. El Acuerdo sida definicion de transporte multimodal de
mercancias adoptada por la CTM de la ONU en 1989 cgmprende la recoleccion, unitarizacion
o desunitarizacion de carga por destino, almacenamipulacion y entrega al destinatario, mas
cualquier otro servicio contratado entre el origeel destino del transporte, incluidos los de
consolidacion y desconsolidacion de las cargaactgrdo es de caracter internacional, por lo cual
no alcanza a las operaciones internas. Estableceqakrimiento de registro del OTM en el
organismo nacional correspondiente a cada pais onienEn cuanto a la responsabilidad del
operador, los paises siguen las Reglas UCTAD/CClgeitina adopta otro criterio, segun la Ley
N° 24921—, se incluyen las pérdidas y dafios denkxsaderias y los perjuicios por atrasos de
entrega; y en las causales de exoneracidn de pitidad se fijan principios de limitacion de los
montos destinados a las indemnizaciones a su gasgo establecen exenciones (ante un hecho
imputable al expedidor o consignatario de la cavgag propio u oculto de las mercaderias; fuerza
mayor o caso fortuito comprobados; huelgas, motmésck-outs dificultades impeditivas del
transporte y otros actos ajenos al operador multihgue imposibiliten el cumplimiento del
contrato).

ALADI - Asociacion Latinoamericana de Integracion

En noviembre de 1996, en la Tercera Conferencia Mipistros de Transporte,
Comunicaciones y Obras Publicas de América del-Sforo de caracter no permanente, que
funciona con la ALADI como Secretaria Permanentéad€onferencia— se aprobd, mediante la
Resolucién 23 (lll), el Acuerdo sobre Transportelthviuodal Internacional de América del Sur que
sigue las Reglas UNCTAD/CCI. Los paises que sustdb fueron Argentina, Bolivia, Brasil,
Chile, Colombia, Ecuador, Paraguay, Peru, Urugudegezuela; quienes se comprometieron a
impulsar el acuerdo regional de transporte multmho@sde sus respectivos gobiernos mediante su
suscripcién como acuerdo de alcance parcial al eorgi&la ALADI. Sélo Brasil, Bolivia, Pera y
Venezuela han efectuado su suscripcion ante la ALAllentras se requieren seis paises para su
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entrada en vigor. La aplicacion del acuerdo seditga no contrariar clausulas imperativas de los
convenios internacionales sobre transporte multahodinimodal.

En cuanto a limitacion de responsabilidad, el aduaigue las Reglas UNCTAD/CCI; pero
establece que si la pérdida o dafio se encuentadizlmda en una fase en la cual existiese un
convenio internacional aplicable o una ley nacioimaperativa que instituya otro limite de
responsabilidad —si se hubiese efectuado un cordiialado para este tramo—, entonces el limite
de responsabilidad del OTM se fijara sobre lasgsadé este Ultimo.

A nivel nacional

Paises como Paraguay, Perd, Ecuador y Colombianadlitaron las normas sobre transporte
multimodal establecidas respectivamente en log@dasdERCOSUR y CAN. En el caso de Argentina
y Brasil, se dictaron leyes que constituyen regésguridicos completos. Ambos paises poseen normas
promulgadas referidas al tema, pero la respecivgentina todavia no ha sido reglamentada.

En Argentina la Ley N° 24921 del 9 de diciembrel@87 es la reguladora del Transporte
Multimodal de la Republica Argentina y contienedafiiciones adoptadas en el marco de los acuerdos
internacionales. Asimismo define las caracteristjcalcances del documento de transporte multimodal
la responsabilidad del OTM y del expedidor de cargbrégimen de aviso y constatacion de dafios y la
determinacién de tiempos en las distintas operasiden cuanto al limite de las indemnizaciones del
OTM, Argentina considerd que la evaluacion inteiotaal es insuficiente y establecié la cuantia de
indemnizacion maxima con una pauta interna endésenoneda "peso argentino oro", cuya cotizacion
establece el Banco Central del pais. El limiteageihdemnizaciones no podra exceder de 400 pesos
argentinos oro por unidad de volumen o pieza afactade 10 pesos argentinos oro por kilo de peso
bruto de aquellas, si este valor fuera superigurds de las cuestiones que plantea esta norma,stom
régimen de importacion de contenedores, han sjdtoadte controversias.

Brasil cuenta con la Ley N° 9611 de Transporte ioldal de la Republica Federativa del Brasil,
del 19 de febrero de 1988 y su Decreto regulabdftiB411 del 4 de diciembre de 2002. La Ley regula,
no solo el transporte multimodal nacional, sino tigme caracter internacional por el s6lo hechquie
alguno de los puntos terminales del itinerarioci@io final) esté fuera de Brasil. En general, las
regulaciones sobre transporte multimodal intermatison armonicas con los acuerdos suscritos por
Brasil y se supeditan a los mismos. Con respelas @TM, sélo seran personas juridicas que se haran
cargo de la operacion desde el origen hasta eéhdeptidiendo subcontratar servicios. En la Ley se
establecen también los regimenes de responsabilamdeservas, las causales de exoneracion y
limites de responsabilidad del OTM, compatibles lkoastablecido en el Acuerdo de Facilitacién
del Transporte Multimodal de Mercancias del MERC@SQue en este sentido sigue las Reglas
UNCTAD/CCI.

En Colombia se internalizaron en la normativa ivddas Decisiones 331, 393 y 425 de la CAN.
El tratamiento legislativo hacional de orden gexwésiobre multimodalismo se especifica en el Artle7©
la Ley 336, por el cual se adopta el "Estatuto dfedide Transporte" del 28 de diciembre de 199&IEn
mismo se establecen directivas sobre el ambito plieaeion de las regulaciones internas, la
reglamentacion de la actividad de los agentesreseptantes en Colombia de los OTM extranjeros —
acreditacion, régimen de solidaridad con sus reptados 0 agenciados por el cumplimiento de las
obligaciones contraidas contractualmente— y lagmphtacion de penalidades o sanciones emergentes
del marco administrativo interno. Tales reglameates estan supeditadas a las hormas internaconale
acogidas por el pais. En cuanto al procedimientoaAdro, el Transporte Multimodal se rige por el
Decreto 2685 de 1999, la Resolucion 4240 de 2a@MResolucion 7002 y el Decreto1232 de 2001 y sus
modificatorios.

En Ecuador, al igual que en Colombia, las Decisi@¥, 393 y 425 de la CAN se extendieron a
la aplicacion de la contratacion de transporteimatial a nivel doméstico.
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En Pera el transporte multimodal se regulaba pobDexreto Legislativo 714 de 1991 y
—bajo el amparo del Decreto Legislativo 68411—IlpsiDecretos Supremos 037-91-TC y 040-91-TC.
Este Ultimo establecia hormas sobre el permis@ecion a los OTM; pero la validez de los Decretos
Supremos generd controversias pues se cuestionabmescia tras haber sido promulgados para
reglamentar un Decreto Legislativo derogado, yetiomo se implemento el Registro de OTM. De todas
maneras, la normativa sobre transporte multimodaib@ en Perl a partir de la aprobacion de la
Decision 331de la CAN, su modificatoria 393 y las®lacion 425 en 1996, constituyendo el marco
juridico que gobierna en el pais. De esta formadagia derogado el Decreto Legislativo 714. Mediant
la aprobacion del Decreto Supremo N° 008-2002-Md @€&gularian los requisitos para inscribirse en el
Registro de OTM a fin de complementar, a nivel dsiiog, las reglamentaciones de la CAN.

En Paraguay se ratificé e incorpor6 el Acuerdo deiliEacion del Transporte Multimodal del
MERCOSUR segun los mecanismos previstos en la Al&iBtiante el Decreto N° 16927 de 1977 y se
impulsé su implementacion en el derecho interno.

En Bolivia la Ley de Concesiones de Obras Publieagransporte (No. 1874 de 22/6/1998)
entrega la responsabilidad de financiar, consfra@iministrar nuevas carreteras, aeropuertosyfagy
puertos lacustres o fluviales a los inversioniptasados nacionales y/o extranjeros. Pese a centars
este instrumento, hasta mediados de 2004, aun podido otorgarse en concesion, ni una sola obra
publica de transporte.

Una de las principales dificultades para el sd¢camisporte, radica en el ambito normativo, debido
a que hasta el momento el sector no cuenta cobeyn@eneral de Transporte, que norme los servicios
del rubro; ello dificulta el ordenamiento del segtde las instituciones vinculadas a él.

El segundo ambito de problemas para el transpsgeda en infraestructura portuaria,
aeroportuaria, lineas férreas y fundamentalmentaimos, pues sélo una tercera parte de la Réd Via
Fundamental estd asfaltada y no recibe un adecomidenimiento (ni rutinario, ni periodico).
Adicionalmente, no existen los mecanismos necespe hacer cumplir la Ley de Pesos y Cargas, lo
que acelera el deterioro de las vias. Las deficisran la infraestructura vial restan competitididda
economia boliviana, ya que incrementan los cogtdsadsporte.

En el medio férreo, la principal dificultad es das dos redes (oriental y occidental) no
estan conectadas entre si, lo que no permite r@ditoade personas y mercaderias por este medio,
entre la frontera con Brasil y las de Pert y Chie.el medio fluvial, la principal dificultad es la
inaccesibilidad a Puerto Busch, que representacjarmopcion para las exportaciones bolivianas
sobre la Hidrovia Paraguay- Parana, por tener c@sacdirecto al Rio Paraguay, con una amplitud
suficiente y gran caladb.

3. La situacién actual, fallas institucionales y ca  rencias

Los paises de la region presentan varios problecossunes que constituyen fallas
obstaculizadoras del buen desempefio del sistemaadsportes y su facilitacion al comercio
internacional. Los principales problemas de indogtitucional y operativa que se presentan con
mas frecuencia en estos paises se destacan aueaidim

En general, podria afirmarse que, si bien existaatufaciones entre algunos paises, la
situacion actual de la region es deficiente e iopiada, tanto en calidad como en cantidad, en lo
que respecta a instalaciones fisicas y a ofertsedécios en materia de equipos de transporte. A
continuacion se hace una breve descripcion détalcgon:

Khaterina Capra Seoane, Gonzalo Urcullo Cossioah\tazo Suarez (2005): SECTOR TRANSPORTES (192003), UDAPE,
La Paz.
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Carretero: En la region, el equipamiento de transporte treale una suficiente capacidad
para los voliumenes actuales, sin embargo la infredara vial presenta déficit significativo.
Algunas de las carreteras que constituyen lospjasipales del transporte vial se encuentran en
mal estado y son de calzadas reducidas para elotiddie puede observarse en ellas, con puentes
congestionados que demoran el transporte. Variogesionarios se preocupan mas por sus
recaudaciones que por realizar obras de mantertomyeaimpliacion.

Interfases vial-portuarias En general, los paises tienen dificultades pdesmder las
necesidades de conectividad vial con los puertos.

Maritimo : Las politicas restrictivas de reservas de fleddsicen artificialmente la oferta de
los servicios de transporte maritimo, creando umesnio en el precio del mercado y una tendencia
a derivar cargas al transporte terrestre.

Fluvial: Ademas de los inconvenientes institucionalessteri restricciones de calado en
puntos intermedios y necesidades de realizar iesatibnes del curso y programas de dragado para
permitir la navegabilidad continua de trenes dedueas, sin tener que desarmar y armar convoyes
en los puntos criticos o redireccionar a otrososeasumiendo los sobrecostos derivados.

Puertos Existen diferencias entre los paises, ya quenalgpresentan mayor capacidad
instalada apta para la operacion con transportémagdal y otros tienen grandes déficit. Entre los
paises que cuentan con estandares internacionatgtables de eficiencia y seguridad se
encuentran Argentina, Brasil, Chile, Colombia, Baey y Uruguay. Los paises que se encuentran
con déficit en esta materia son Ecuador, Perl ye¥ezla. Ante la situacidbn econdmica y
financiera y la realidad institucional de los puosrtle los paises de la region, el servicio se torna
caro e ineficiente. Los mayores inconvenientesiseulan a la conservacion y mantenimiento, al
dragado, a las limitantes en los canales de acaebis terminales y a la falta de equipos
intermodales.

Ferroviario: Si bien hay algunas excepciones, en generaledgmn presenta déficit de
infraestructura y equipamiento ferroviario, comanlt&n de equipamiento intermodal. Existen
incompatibilidades operativas entre los distintais¢gs como las de trochas —incluso dentro de cada
pais—, equipos de traccién y remolque y reglamesyiesativos.

Interfases ferro-portuarias Con la excepcion de unos contados terminalescgastan con
instalaciones especializadas, la region presemariemtes déficit en cuanto a interfases ferrodaids
y los puertos no se adaptaron eficientemente fiddrde contenedores. Se registra una significativa
insuficiencia de infraestructura para la complear@dad entre los modos férreo y fluvial

Terminales interiores Tanto para el transporte ferroviario, como pam@umotor se registran
grandes déficit en cuanto a terminales interioesargas —estaciones de transferencia con control
aduanero— dentro de la region. En este sentidsilBsael pais que dispone de mejores facilidades.

Contenedores:Existe una limitacidén de lastocksdisponibles y, por ende, un incremento de
los precios en el alquiler de los contenedoresidded que se mantienen regimenes especiales que
gravan y limitan la estadia de los mismos. El fpang multimodal también se ve afectado por el
desbalance de circulacion entre contenedores derfiagidon y exportacion.

En general, la falta de integracion entre los is§ modos de transporte es un obstaculo que
limita el desempenfio del trasporte multimodal y gergrandes dificultades en el traslado de los
contenedores en una combinacion mas eficiente gueveche las ventajas relativas de cada
medio. Existen importantes requerimientos en nwtele inversiones en la infraestructura,
mantenimiento y tecnologias de transporte, y estoclaramente notorio en varias vias de
navegacion interior y en la inadecuacion de laseximmes con los puertos por carretera y
ferrocarril que impiden que las operaciones multiales sean eficientes. Por otra parte, si bien en
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los ultimos afios se han efectuado ciertas mejorgoe del desarrollo de la infraestructura para la
expansiéon del comercio internacional, alin persistegran brecha que no permite tener un sistema
de distribucion fisica conforme con las actualégaxncias logisticas mundiales.

Problemas institucionales generales del transporte

» Puede afirmarse que, si bien existen casos aishdfuerzos de algunos sectores por
atender el problema, la regibn no cuenta con un&ieefe integracion y
complementariedad entre los modos de transport@a pgrovechar los beneficios
comparativos de cada uno y esto se debe, en grdidanea deficiencias normativas,
institucionales y conceptuales. Las principaledagala destacar al respecto son las
siguientes:

» Estos paises son afectados por las asimetriasemmstos de transporte —debido, en parte,
al desarrollo econémico disparejo entre los diginpaises—, como asi también en el
sector transportista privado;

» Incumplimiento de los tratados;

» Condiciones deficitarias de la infraestructura texite y falta de recursos para su
financiamiento;

» Falta de consenso para incorporar los acuerdos@tionales a las normativas nacionales
de cada pais, de manera que lo acordado comi@ng@eanentarse en un plazo razonable.
La incertidumbre sobre la aplicabilidad de los adas radica en factores como la voluntad
politica, los mecanismos constitucionales para reaa@én y sancion de leyes y la
interpretacion doctrinaria sobre los dispositivos hcorporacion administrativa de
determinados acuerdos de facilitacion comerciahatos establecidos en el marco de la
ALADI;

» Demoras e incertidumbres en las autorizacionemiatéonales a los transportistas;

» Falta de continuidad en los organismos publicos lpd funcionarios;

e Carencia de armonizacion en la reglamentacion dgerisiad vial, ferroviaria, portuaria y
aeroportuaria, como asi también de las practidawddes tales como las remuneraciones
relativas, la cantidad de horas laborables, log@es sociales, etc.

» Fallas de coordinacion en los pasos fronterizoasy deficiencias estructurales de los
mismos, las cuales generan demoras en el trangjpogteircula a través de ellos. Asi, se
dan las acumulaciones de sobre tiempos, costoasestineficiencias generalizadas en las
multiples operaciones de frontera y de carga yaigacen origen y destino —generalmente
relacionadas con temas de organizacion del sedt@dp—; puesto que a pesar de que las
normas vigentes pueden ser relativamente adecusmlasn eficientemente aplicadas por los
agentes responsables y no son compatibles emiegaspoder extenderse a otros tramos de la
cadena logistica;

» Excesiva cantidad de trasbordos de carga en fepnter

» Limitada cooperacién de sociedades combinadasaffaivy publicas), como asi también entre
los distintos medios, que cuentan con una desigigthacion de recursos;

» Problemas con asimetrias fiscales y presioneddribs entre los paises;

« Asimetrias en los costos de operacion de las eatianes de los paises que generan distintos
niveles relativos de competitividad de las banddeaa region, dadas las diferencias en los
costos laborales y en el trato impositivo a lasauodtiones registradas en cada pais (tributos
establecidos y exoneraciones de impuestos y otengrmgenes a la importacion de buques,
repuestos, combustibles, etc.). Las asimetriasnalgis desincentivan la economia de mercado
y generan medidas proteccionistas. Por ejemploleyfade cabotaje, reserva de carga,
construccion nacional, bandera, son barreras queriatan el transporte e inhiben,
definitivamente, el multimodalismo;
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» Problemas de seguridad,;

» Escasez de infraestructura de acceso a los paswsrizos, combinado con problemas en las
instalaciones dispuestas para los tramites;

« Requerimientos de desarrollo para mejorar la iatéggn de la planeacion del transporte con las
dependencias ambientales, de energia y otras demsirelativas en cada pais;

» Falta de politicas adecuadas de transporte, falidodieidad en la gestion y corrupcién, que han
obstaculizado el desarrollo de las interfases mattales;

» Presencia de procesos de concesion de terminatesnmms que ignoran el concepto de la
intermodalidad ferroviaria,;

» Ineficiencias organizativas del sector transpartigor fallas propias o por el desincentivo que
causa la incertidumbre operativa, como tambiéa f3dt coordinacion entre los organismos y
funcionarios dentro del mismo pais y entre paises;

» Multiplicidad y superposicién de normas nhacionalegeiteradas trabas burocraticas que se
presentan como barreras comerciales para el progesintegracion, y que provocan
ineficiencias por costos extras relacionados ctierapo perdido y la corrupcion;

» Desarrollo regional entorpecido por la falta de exiones de transporte adecuadas. La
introduccion del transporte multimodal y la logiates un instrumento poderoso para reducir el
costo de las transacciones y aumentar la comjmitiviel comercio de los paises en desarrollo.
Cabe comentar que en la Reunién de Expertos cetelaa el marco de la UNCTAD, en
septiembre de 2003, se estim6é que en un pais dwie€loncada dia adicional que un barco
permanecia esperando en sus puertos costabaaadadares 1 millon de délares, y en el caso
de América del Sur, se podria ahorrar méas de 2ihes de ddlares por cada 1% de reduccion
del costo del transporte internacional de mercarmiacontenedores. También se estimé que
para América Latina, la ineficiencia de las openaes en los puertos y aduanas representaba un
costo de 4.000 millones de délares por afio;

« Imprevision de los gobiernos y sus dependencigsemsar en términos modales en vez de
intermodales.

Es importante destacar que la persistencia de pstddemas no se atribuye a la falta de
instrumentos que proporcionen un marco regulatgrigesto que, a pesar de ser ampliamente
perfeccionables, existen acuerdos que otorganrhiemgas idéneas para que la operacion sea mas
fluida y establecen medidas para evitar los proakermmas destacados relacionados con la
coordinacion y la operacién del transporte. Sinam, los acuerdos no se hacen efectivos, no son
puestos en practica y de esta manera se obstatauliaeilitacion al transporte, al comercio y a la
integracion regional.

Aspectos Normativos

Los problemas de armonizacién

El planteo de la unificacion normativa a nivel ingcional es un aspecto ampliamente disertado y
gue viene reuniendo esfuerzos en los distintostambiherentes al transporte. El problema principal
gque se establece en este sentido es que muchasheesido encarado desde un contexto de diversidad
modal que perjudica el alcance de una solucion bénea. Es decir que la especialidad de cada medio y
sus distintas realidades técnicas, operativas iyoetioas se han abordado desde una multiplicidad de
formulacion documental de instrumentacion paradatratacion de transporte, sin considerar ni la
unificacion normativa obtenida entre las mismasomas en cuanto a cada uno de los medios, ni la
consistencia o coherencia requerida en términagidemateria juridica.

Cabe reiterar que existe un gran desconocimienigehinternacional de los marcos regulatorios
vigentes en los paises de América del Sur. Logramarmonizacion normativa contribuiria a alcanpar u
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contexto de mayor transparencia y menor riesgeeartidumbre, que desmotivan tanto las inversiones
como el comercio.

La entrada en vigor

Evidentemente uno de los inconvenientes mas ngetog® que los distintos acuerdos
internacionales, regionales, subregionales, y tamas nacionales sustantivas consagradas en el
area, no alcanzaron su vigencia. Esto se debe aolaplejidades juridicas que de ellas se
desprenden, pero también a la falta de presentizaagc compromiso efectivo de los actores
comerciales vinculados a la tematica; como por pieno poco involucrados que se encuentran
los dadores de cargas, transportistas, operader@srdestructura, aseguradores y otros sectores
relacionados.

El debate Internacional — Regional/Nacional

Un argumento que se introduce en el debate a mteinacional es la disminucién de
posibilidades de contar con una legislacién unificadebido a la generacién de acuerdos
regionales y nacionales. Varios especialistas galgajan en la norma de Naciones Unidas se
oponen a la proliferacion de normas regionalescjomales, como los Convenios Regionales sobre
transporte multimodal desarrollados en Sudamédoasiderando que los mismos generan un
proceso de dispersion legal internacional y ampl@gusiones. En este sentido, suele apelarse al
ejemplo europeo de Alemania y de los Paises Bajmsadecuaron sus leyes unimodales a la nueva
situacion, sin sancionar una nueva ley de transpouitimodal.

Los convenios de Europa también contienen limitesedponsabilidad del transportista y
operadores de terminales; los mismos sirven parsostear que se podrian reducir los costos de
seguros y por ende del transporte, no sélo paraamtrato multimodal, sino para todos los
transportes, tanto los de comercio exterior corsalkd interior del pais. Las compafias de seguros
revelan que no existen problemas para obtener ae@utecuados para el transporte multimodal
que se realice en Europa, pero si en el caso dacpees de transporte desde y hacia paises
emergentes, ya que por lo general presentan faltalatidad en las reglas aplicables y esto
conlleva a mayores costos de seguro y transpastpoEeso que se argumenta que la poca claridad
de las leyes de transporte y la falta de limitesedponsabilidad a los operadores de terminales
crean incertidumbres causantes de costos superflldisminuyen la competitividad; y por ende,
en vez de promulgarse leyes de transporte multihedbos paises de la region se deberian revisar
las contradicciones existentes en sus viejas legesransporte unimodal y compatibilizar los
cuerpos normativos.

Si bien consolidar una norma juridica regional &adg a los principios internacionalmente
aceptados no es condicion suficiente para que st efectivo desarrollo de las operaciones, si es
condicion necesaria para que los paises de lamreagfi@zcan certidumbres juridicas para el
transporte multimodal tanto con sus socios comieidel bloque, como con el resto del mundo.

4. Desafios para el futuro

Es evidente que a futuro se requiere aplicar medidaa la facilitacion en el ambito de las
operaciones de integracion intermodal, en la isfraetura fisica —transporte, vias de
comunicaciéon y terminales de transferencia de eatgasi como también, en los aspectos
normativos e institucionales.

Si bien se ha mencionado el debate entre la afditale normas a nivel Internacional o a
nivel regional, varios expertos se encuentran arfde que el desafio a futuro para la region es
alcanzar la consolidacion de una norma unificadpagtir de la conclusion del proceso de
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ratificacion —dentro del marco del Art. 7 del Tiddade Montevideo de 1980 (ALADI)— del
Acuerdo sobre Transporte Multimodal InternacioralAinérica del Sut,aprobado en la Tercera
Conferencia de Ministros durante noviembre de 1%36a ello se deberia aligerar la puesta en
vigencia de tal acuerdo por parte de los paisee, e dejar de lado que también queda pendiente
la ratificacion del CTM de la ONU de 1980 y quesatontrarse en un contexto de mundializacion
econdmica seria ideal lograr la compatibilizaci@asnbos cuerpos normativos que dinamicen el
comercio internacional. En este sentido, debe parse que se responda a determinaciones de
politica legislativa que aseguren en el tiempo mbito de validez, previsibilidad, obligatoriedad
de cumplimiento y eficacia juridica para el tratamd especifico del multimodalismo, unido a la
nocién de un sistema regional integrado de tramspor

Con respecto a los problemas de limitacion dedparsabilidad del OTM que han generado
varias controversias y, a su vez, han dificulta@igptomulgacion de normas armonizadoras de
transporte multimodal, se ha tomado en considemagiilizar la experiencia vigente en Estados
Unidos, que a través de la Enmienda Carmack péritaitposibilidad de realizar un acuerdo en el
cual, en base a un indice relacionado al valoflélid, ambas partes limiten la responsabilidad del
transportista.

Siendo que existen varias opiniones que adjudiaarfdllas fisicas y regulatorias sobre la
infraestructura a la restriccion en la participagibivada en el sector transportes de algunosgaise
de la regién, una de las apuestas por impulsal eesarrollo hacia una nueva apertura a la
inversion privada—dado que uno de los mayores obkst& para el desarrollo intermodal es el
capital de inversion—, acompafiada por la formadéragencias regulatorias independientes que
minimicen los riesgos del inversor y que refuerekdinamismo del circuito mediante el apoyo del
sistema financiero y los organismos de crédito. fupuesto que también sera fundamental
dinamizar toda la operatoria con acciones dirigal@scrementar la eficiencia en el proceso entero
minimizando los costos, eliminando tiempos muedonspuertos y terminales interiores de carga
que se originan por deficiencias de coordinaciéoogtratos intermedios; mientras que puede
hacérseles coincidir en un sélo documento. Es por que deben complementarse la politica
publica y la inversién publica y privada para apdgeexpansion de un sistema multimodal basado
en las ventajas de cada uno de los medios.

Por su parte, serd elemental desregular las restmes existentes a la circulacién y
permanencia de los contenedores en los paisegegida, para aumentar su disponibilidad y bajar
los costos de alquiler. Para ello se debera eseblma norma que implique la libre circulacién
de contenedores. A fin de encontrar una soluci@eséquilibrio de circulacién entre contenedores
de importacion y exportacion corresponderd incantdl uso de contenedores en retorno mediante
la adaptacion de cargas y la agilizacion de la ldei@n de contenedores vacios para evitar costos
de almacenamiento, multas y tiempos muertos. Tamligéra fundamental promover la
implementacién de infraestructura de terminalegriotes e interfasces Ferrocarril-Puerto y
Ferrocarril-Camidn, y atender la necesidad de inanel uso del ferrocarrii como modo
complementario, tanto intra-regionalmente comoaesggionalmente, considerando el traslado de
origen a puerto y de puerto a destino final y \iiggondo los corredores interoceanicos.

La intermodalidad ferro-portuaria proporciona altggpacidad para el transporte de grandes
volimenes de mercancia a distancias largas y & bagios internos y externos. Para aprovechar
sus ventajas y ganar competitividad serd de graporiancia lograr la promocion de tal
intermodalidad tanto a nivel fisico (desarrollo uraestructuras y equipamientos), a nivel

Vale comentar que una de las criticas al Acuaalire Transporte Multimodal Internacional es quen&mo califica, en sus
definiciones, al contenedor como “mercancia” y nme un “elemento de transporte” y esto puede opasiproblemas como los
de definicién de la estadia de contenedores vacios.

Como en el caso de Brasil, que contempla esectspn su Ley N° 9611.
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funcional (coordinacion entre autoridades portsaréministracion ferroviaria y operadores, a la
vez que una mayor eficiencia de conexion entralifi@sentes traficos, servicios y modos) y a nivel
administrativo (dinamizacion a través de la impletaeidn de tecnologias de la informacion, EDI,
Internet, etc.).

La Iniciativa para la Integracién de la Infraesttma Regional Sudamericana (IIRSA) de
agosto de 2000 planted los objetivos de mejoranftaestructura a través de un enfoque de ejes de
integracion y desarrollo para optimizar la compatiad de la cadena de distribucion de los paises
de América del Sur, facilitando la operatividad ly neejor uso de los diferentes modos de
transporte. A este fin se identificaron los requéntos de tipo fisico, normativos e instituciosale
necesarios para el desarrollo de la infraestrudbdsica de la region a implementar en los 10
siguientes afios.

Para conseguir que la normativa —que existe, peeang se aplica— sea puesta en vigencia
y se logre su efectivo cumplimiento, sera meneatsanzar una verdadera concertacion entre los
distintos agentes, a partir de un mayor involucestci —tanto de transportistas terrestres,
navieros, operadores portuarios, aseguradores—etue haga que las distintas posiciones
sectoriales se encuentren representadas en sussede También sera necesario consolidar la
efectiva armonizacion y simplificaciéon de reglanmsntle transito, de trabajo y control aduanero
entre los distintos medios de transporte. En elitmie la ALADI se vienen programando
actividades a tales fines.

Para aplicar los nuevos procedimientos y reglad necesario el decidido apoyo oficial,
sumado a la cooperacién regional e internacionaledte sentido, se estan desplegando esfuerzos
por parte de las organizaciones internacionalesa maaborar en la simplificacion de la
documentacién y normativa. A nivel nacional, laacién de comisiones de facilitacion del
comercio y del transporte podria contribuir a ldicagion de las medidas de facilitacién del
comercio y a la adopcion de las recomendacionesniationalmente convenidas. Por su parte,
correspondera emprender la creacion de foros togiitalizados entre los distintos actores del
transporte para atacar los problemas de la indygtriomoviendo un sistema de informacién
conjunta y fomentando acuerdos entre los modosadsyiorte.

Seré fundamental que los gobiernos desarrollenigadiy planes conjuntos de transporte,
dentro del planeamiento econémico nacional y emdisacion con planes comunes regionales de
transporte; asi como también, promover una ledgé@laque fomente la ejecucién de obras de
infraestructura y transferencia de tecnologiasntierés regional con la participacion del Estado y
el sector privado.

El ejemplo Europeo. La PCT en la UE y el Transporte ~ Multimodal

La Politica Comun de Transportes (PCT) de la UiGropea (UE) apunta a la realizaciéon
del mercado interior, la creacion de redes tramspmas de transporte y la tarificacion eficiente,
fomentando la intermodalidad en el transporte iatnopeo. La Comisién Europea considera esta
area del transporte como imprescindible para laragje la competitividad de la economia de la
Union Europea. En este sentido, la PCT apuntasdrddlo de las redes multimodales europeas,
solucionando los problemas que se presenten emnrigbtio de la Unidn y persiguiendo la 6ptima
complementariedad entre los diferentes medios d@sporte. En este marco se vienen
desarrollando nuevas redes inteligentes de tratespomayor integracion de los medios de
transporte en las cadenas logisticas transeuropeasplogias y sistemas modernos de
comunicaciones e informacion para complementart&rinodalidad.

La unificacion de los diferentes mercados europeagn mercado comun con una legislaciéon en
progresiva armonizacion permite a las empresaslettentodo el mercado europeo desde un numero
limitado de enclaves y almacenes con localizaci@imd. En el caso de los puertos europeos —y
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respondiendo a cambios en el entorno econdémiconage internacional y en las decisiones estratggic
de las empresas transnacionales— se construyenais de Actividades Logisticas en las inmediaciones
de los recintos portuarios con una eficiente c@meailos mercados nacionales, lo que articulafidar
maritimo conectandolo con el resto de los medidsatsporte. De esta manera se registran respaestas
los cambios del entorno econémico europeo e intiEnmal, que también son acompafados por la
liberalizacion de los servicios portuarios e inierss para la modernizacion, ampliacion y mejorasle
instalaciones para una correcta gestion del trafteomodal. A su vez, se estan desarrollandoigamit
comunitarias que apuntan a la preparacion de |[&A8ERypara el uso de sistemas de transporte
multimodal, la planificacion de la infraestructimeermodal teniendo en cuenta la interaccion desigd
terminales, la internalizacion de los costos anthies al minimizar los costos de transporte y la
implementacién y desarrollo de tecnologias de inémidn y comunicacion.

Un importante programa de apoyo al desarrollo @eisporte intermodal e®ilot Action for
Combined TransportPACT). El mismo permite la financiacfbecomunitaria de determinados riesgos
comerciales de los operadores de transporte eimarp fase de un proyecto innovador con el olgleto
fomentar las acciones de transporte combinadordgjrédna ofrece una co-financiacion que cubre el
30% de algunas inversiones en transporte combinat®0% del costo de los estudios de viabilidad.

Més alla de los avances alcanzados, aun quedantamigs cuestiones por solucionar y, en este
sentido, la intencion de estas politicas comunagamuestra la voluntad de seguir profundizando la
mejora continua del sistema multimodal de transpiotta-europeo para potenciar el crecimiento sle lo
intercambios comerciales en el seno de la Uniéof&ar, como también en el mercado mundial.

Conclusiones parciales

Podria decirse que, en general, las fallas ideatifis en el presente capitulo son temas que
estan siendo objeto de andlisis especifico poehetlos organismos regionales y sub-regionales.
Los problemas que se plantean ante la obstacudizaigl comercio y la produccion debido a fallas
y carencias en el sistema de transporte de lamegidn materia compleja. La dificultad para
alcanzar su solucién no radica en la falta de damento del problema, ni en la ausencia de
mecanismos normativos; sino en la falta de actiteidos 6rganos y funcionarios responsables de
los Estados para encarar los desafios. Es porussmgs que analisis técnicos, lo que se requiere
es tomar decisiones politicas para la ejecuciéacd@®nes permanentes, graduales y de largo plazo
tendientes a superar situaciones y practicas inatbdgs con los objetivos de desarrollo del
comercio.

En los ultimos afios se han realizado avances eerimade facilitacion del comercio
mediante el transporte multimodal; sin embargo gueda un largo camino por recorrer en
aspectos de gestion empresarial y en planes decaslgubernamentales que cohesionen rapida y
eficazmente los intereses de todos los actorepaptieipan en el proceso logistico. La agilizacion
del comercio intra y extra regional se lograra mjgando los escasos recursos mediante una
eficiente cadena multimodal de transporte. Si sepawa el tiempo transcurrido con los resultados
alcanzados, el resultado es muy pobre.

Algunos de los proyectos financiados por el PAGH: la creacion de un servicio intermodal, fermokg short seashipping,entre
Suecia e ltalia, via Alemania y Austria, evitand@aso por estas carreteras de 900.000 tonelademedmncias y reduciendo el
tiempo de trayecto en 24 horas; los sistemas démsgmto de la carga, desde una simple computgzknsonal, para el transporte
maritimo en ruta en tiempo real; el desplazamieletd®% del comercio entre Alemania y Rumania désdarretera al ferrocarril;
el servicio combinado ferrocarril-transporte mantiientre Espafia y Alemania que evita el paso d¥®&&miones al afio.
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V. Reflexion de las iniciativas
actuales y el fomento del
desarrollo de infraestructura
multimodal/intermodal
ferrocarril-fluvial

1. Observaciones generales

Durante el curso de la investigacion, se realizaminevistas en
varios paises de la subregiboon los sectores ferroviario y fluvial. Un
primer resultado y desafio grande es la brechaopdgpante entre las
visiones, las realidades y los potenciales. Hoydienexisten muchas
visiones y documentos sobre el desarrollo y progechultimodales
especialmente vinculados al desarrollo de infraeistra. Sin embargo, la
aparicién de tantas visiones también se debe alente interés en la
infraestructura revelado por las iniciativas degnacion fisica.

Tanto a los proyectos presentados como a las esiencontradas,
les faltaria tomar en cuenta las siguientes retdgla

» En general los recursos financieros estan limitadagialquier
proyecto en el largo plazo tiene que ser econonainnviable. La
infraestructura, especialmente cuando es finandadacréditos
bancarios no soélo tiene una utilidad publica sim® tigne que tener
una viabilidad comercial y una orientacion haciametcado.

®  Chile, Brasil, Perti, Ecuador, Venezuela.
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» Los proyectos que fueron presentados surgen densamiento “unimodal” y les falta
una vision complementaria. Es decir, si apareagnieulacion con otros medios, pero
en general la competencia y complementariedad ¢as anedios no esta reflejada
(véase ejemplos).

» Los proyectos son pocos innovativos, es deciraf#t vision de una cadena de
transporte y de servicios integrados, y la necdsifaofrecer servicios que tengan un
valor agregado para que sean competitivos.

» EIl sector ferroviario se presenta como victima ypacece abierto a involucrarse con
actores y stakeholders de sectores relacionados.

» Distintas historias de los subsectores ferroviarifluvial. Los ferroviarios ponian
énfasis en mercados especificos hacia los puedogxgortacion, y perdieron su
influencia en los ultimos afios. Al lado de este emio “seguro” hoy falta la
innovacién hacia mercados nuevos. El transportealluhasta hoy, esta restringido por
la geografia fisica y la falta de desarrollo derdnighs. Los ejemplos donde funciona
una hidrovia son muy positivos y han revelado uemoal creciente del medio fluvial.

2. Proyectos y visiones intermodales a nivel subreg ional

Una revision de los proyectos presentados por ddsep a nivel subregional especialmente
en el contexto de la iniciativa IIRSA llegd a logusentes resultados (los proyectos de esta
iniciativa deberian tener relevancia por lo menasivel binacional y deberian contribuir a la
instalacion de los ejes de integraciéh).

Actualmente la iniciativa IIRSA incluye los sigutes proyectos ferro-fluviales:

» Eje Escudo Guayanés: Via férrea conectando el@dertaguas profundas o puerto de
Guanta con Ciudad Guayana.

» Eje Interoceanico: Concesion ferrocarrii MotacucRoierto Busch con operacion
portuaria, ferrovia Aiquile — Santa Cruz, o trazadtiernativos.

» Eje Capricornio: Construccion ferrovia Asuncién-@d del Este, construccion ferrovia
Cascavel-Foz de Iguazu y Cascavel-Guaira, consnmuderrovia Corrientes — Limite
con Brasil, construccion puerto multimodal Sur (R@araguay), construccion ferrovia
Asuncion — Posadas, construccion ferrovia FrancBilar, ferrocarril Asuncion —
Montevideo.

Junto con estos proyectos la iniciativa esta glzaniflo proyectos para el transporte fluvial.

El analisis de la cartera de proyectos actual maagia ausencia casi total de proyectos
multi- y/o intermodales ferro-fluviales (excepcidPuerto multimodal Sur en el rio Paraguay). La
percepcion de la necesidad de fomentar el desaimérmodal ferro-fluvial esta casi ausente en la
actualidad. Siendo que los proyectos surgen arphetlas propuestas de los paises, esta realidad
también muestra la falta de interés politico erofagones multimodales.

En el siguiente apartado, el documento identifimaygctos y visiones con aspectos ferro-
fluviales a nivel nacional. Los proyectos ferroigardeberan contemplar:

» El fortalecimiento de la capacidad institucionallae empresas ferroviarias, a través de
mejoras de sus sistemas gerenciales, administsatit@écnicos. En todo caso, la evaluacion

10 Para méas detalles sobre la iniciativa IIRSA wepdgina web: www.iirsa.org.
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de dicha capacidad y su robustecimiento, de seesa€o, seran requisitos previos a
cualquier inversién en la construccion de infraedtrra,

» la racionalizacién, mantenimiento, rehabilitaciGgemodelacion y/o ampliacion de los
sistemas actualmente en operacion;

» la construccién de nuevas vias férreas, terminadstaciones intermedias y, la adquisicion
de equipos para el manejo de carga y mercadeassomo las instalaciones para la
seguridad del trafico, etc.

3. Proyectos y visiones multimodales a nivel nacion al

Peru: la visién de una conexion ferroviaria con Bra  sil

En el Perl no existen puntos intermodales ferrmsdtuviales. El potencial de la
realizacibn de un corredor conectando estos modosn#y bajo. La Unica opcion seria la
vinculacion de Pucallpa con la red ferroviaria, mhias existe la idea de un proyecto hacia Brasil
(véase recuadro 2), sin embargo su realizacioneptasmuchas dudas, por las razones
mencionadas anteriormente. Ademas, la conexitestieer entre Pucallpa y el resto del pais no esta
completamente establecida, y tiene una importanaigho mas alta.

Finalmente, no se puede ver el potencial de cargeeste tramo que justificara la
construccion de un ferrocarril.

Recuadro 2
VISIONES EN EL PERU

CND ORGANIZA REUNION INTERNACIONAL SOBRE MEGAPROYECTO FERROCARRILERO

El Consejo Nacional de Descentralizacion § P .
organizo, el 15 de octubre 2004, una reunion : .
internacional que tuvo como finalidad la
presentaciéon por los promotores de un
megaproyecto de infraestructura de transporte.
Este consiste en la construccion de una linea
de ferrocarril entre los puertos peruanos de
Paita y Bayovar, en el norte del pais, y la zona
productora de granos y de soya, en territorio
brasilefio. Dicha proyecto permitiria la
interconexion ferroviaria entre el Pacifico y el
Atlantico, su costo total es de aproximadamente
10.500 millones de dolares; de los que
corresponden 4.000 millones al Perd. El
proyecto es autofinanciable a partir del
comercio de soya del Brasil y fosfatos del Pera.

£=, Geortown

"‘}_, E;rﬂmaribu
L. _gﬁrench Guiana

Fuente: CND, NOTA INFORMATIVA - 22/10/2004, Pert (2004)
Nota: Los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o aceptacion oficial por las Naciones Unidas.

Un andlisis de Sanchez y Wilmsmeier (2005) muegteael potencial del movimiento de fosfato
es muy restringido, por los costos de transpotigals. Hoy en dia Brasil importa la mayoria de su
fosfato de paises del norte de Africa a un coswobajp que el tramo del Pert a Brasil por via mait
Ademas el potencial de la carga de retorno, el soyaste caso, no tiene alta probabilidad de ser
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movilizado por la costa oeste del continente hasia, porque las diferencias de las distanciagen |
costas no son tan grandes para dar una ventajaativg significativa.

Ecuador: la vision del transporte ferroviario en la Amazonia y los ramales
orientales

El potencial del transporte multimodal ferroviafiiovial en Ecuador es muy limitado. En
primer lugar Ecuador no tiene hidrovias y los n@segables (especialmente el Rio Napo) no
generan carga suficiente para justificar la cowsitun de un ferrocarril hasta un punto de
interconexion con el sistema fluvial.

El sector ferroviario también sufre de la inesidbill politica y juridica en el pais. Fuentes
del sector han comentado que hasta hoy falta uiticpderroviaria, por no hablar de la necesidad
de una politica integrada del transporte. El sestifire de la falta de un presupuesto de inversion
para el desarrollo de la infraestructura a mediamargo plazo. Como resultado de la situacién
politica también se hacen complejas las fuenteseas de financiamiento de la infraestructura.

Aparentemente falta una vision complementaria dediferentes medios de transporte y
existen carencias regulatorias en la organizac®losl planes viales y ferroviarios. El sector sufre
de la ausencia de politicas institucionales y weasiva carga laboral.

Sin embargo existen planes para conectar la redvfaria con los rios navegables (véase
Mapa ). Mientras el disefio de la vision para ebd®dio de la infraestructura parece aceptable, la
existencia de cargas suficientes para hacer lasibreviable es cuestionable y requiere de mas
investigacion

Segun ENFE (2005) el valor de la via internacialgglende de la asociacion estratégica y la
de la demanda de transporte y costara entre 496ifBihes de ddlares para Manta-Manaos y
368,70 millones de dodlares para Guayaquil-Manaesy po existe certeza alguna de los valores y
la viabilidad de las iniciativas.

Venezuela: un plan del desarrollo ferroviario con h istoria. El desafio en la
Cuenca del Orinoco

En Venezuela se tiene la visibn de establecer stersa multimodal de transporte,
estructurado alrededor de los grandes ejes derawiég internacional Caracas-Caribe, Caracas-
Bogota y Caracas-Manaos. La posibilidad de comugiticaa lo largo de 1900 kilbmetros de vias
fluviales internas permitirAn la estructuraciéneadte sistema que, apoyado en la infraestructura
existente y prevista (Plan Ferrocarriféry Plan de Cabotaje), integrara el territorio naalo
horizontal y verticalmente, uniendo eficientemelate fuentes de materia prima, los centros de
produccion, los centros de consumo Yy los centrogx@rtacion: Puerto Cabello, puerto en la
salida del lago de Maracaibo y puerto en el Orideteais.

En la region de Puerto Ordaz y Ciudad Guayana, Iparproductos industriales de la zona,
los traslados de mercancias al puerto se efectdiafeocarril y camion. Para los minerales de
hierro y bauxita, después de sacarlos de sus yaios, y llevarlos a los depdsitos y los buques o

1 En las entrevistas los representantes comentarohién la falta de recursos para realizar estugiokindos de viabilidad de los

proyectos propuestas.

12 El Plan Ferroviario Nacional contempla una redipeximadamente 4.000 Km, para ser desarrollacanti20 afios, conformada
por varios sistemas que responden a actividadesetoas, politicas y sociales, tomando en cuestalines y las necesidades del
pais. La Constitucién de la Republica BoliviariaieaVenezuela (1999) contempla el desarrollo feamwicomo prioritario y bajo
este precedente el Plan ha sido concebido dentnmateo del Plan Nacional de Desarrollo Regiorejgndo como premisa el
desarrollo de nuevos ejes estratégicos que pefmitin crecimiento armoénico y equilibrado benefidmrasi a las regiones
subdesarrolladas del pais.

48



CEPAL - Serie Recursos naturales e infraestrudtidi24 Infraestructura y servicios de transporte féaro vinculados...

gabarras que los van a transportar por el Rio ©oinde acuerdo a cada situacion especifica, se
utilizan gruas, cintas transportadoras, camiongggpnes de ferrocarril.

El tramo fluvial del Rio Orinoco desde Puerto Ortlasta Boca permite la navegacion de
buques hasta 80.000 toneladas, 24 horas diariastéuiodo el afio. EI mantenimiento de un calado
de 36 pies se deberia realizar con dragado, e$pecie durante la bajante.

Mapa 4
LA VISION DE RAMALES ORIENTALES EN ECUADOR PARA UNA CONEXION FERRO-FLUVIAL
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Fuente: ENFE (2005).

Nota: Los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o aceptacion oficial por las Naciones
Unidas.

Proyecto ferroviario fluvial Orinoco en el tramo: P

uerto Ordaz — Maturin al
puerto nororiente

La navegacion sobre el Rio Orinoco hoy en dia kdivamente vulnerable por problemas
geogréficos fisicos. El objetivo de este proyest@gtablecer un sistema de transporte multimodal
entre las zonas de produccion industrial de lasresag basicas de Guayana y sus principales
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mercados internos, ademas de facilitar el interéamnibernacional, a través de un puerto en aguas
profundas en la region nororiental del pais. (Bletalles ver anexo)

La industria requiere un sistema apropiado paradatelas demandas de las industrias
productivas. En los primeros cuatro meses del &f@b da industria generé un movimiento
portuario de aproximadamente 5,7 millones de tatasd En consecuencia claramente surge la
necesidad de consolidar un sistema integral deprate para atender las demandas de la region
oriental de Venezuela y establecer conexiones casilBGuyana y Surinam.

El proyecto de instalar una conexion binacionarinbdal entre Manaos y Venezuela como
salida para la produccién de la zona franca de bfapaede clasificarse como una vision a largo plazo

El dltimo plan ferroviario (2005) y las entrevistasn autoridades venezolanas destacan
tanto los proyectos mencionados anteriormente cguaen Venezuela —al igual que en otros
paises de la regibn— los planes de los diferentglias de transporte no incluyen una concepcion
multimodal. Por eso no existe una evaluacion dieuncarril entre Puerto Ordaz y la costa cuando
funcione el dragado del Rio Orinoco.

Junto con la conexién entre Puerto Ordaz y el puggtaguas profundas existe la vision de
una conexidn ferroviaria Norte-sur que conectarérteuCabello — Charallave — Calabozo y
Cabruta (el ultimo tramo tiene una extensién de R2). Lo interesante es que en Cabruta la
ferrovia se conectard con la prevista “Hidrovia @einoco”, que estd pensada también para
conectar a Colombia. Sin duda, el potencial de @staxion depende del desarrollo productivo en
el Sur de Venezuela y de la situacién politicasenpartes adyacentes de Colombia para generar
flujos suficientes para justificar la instalaciée dn punto intermodal y la construccion del
ferrocarril. Un punto a favor es el potencial densporte de pasajeros que puede desarrollarse en
este tramo.

Mapa 5
POTENCIAL Y VISION MULTIMODAL — VENEZUELA
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Fuente : Elaboracion propia.
Nota: Los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o aceptacion oficial por las
Naciones Unidas.

13 Datos seglin CVG y SIDOR (2005) elaborado despntésvistas personales en la regién.
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Brasil: las hidrovias como base para el desarrollo potencial del

ferrocarril
Brasil es el Unico pais que ha desarrollado un phaftimodal por varios afos (véase

mapa 6). El mapa muestra que en Brasil existe igi@nvclara hacia la multimodalidad. El plan
existente prevé desarrollar intensivamente la egtb¥iaria en el pais, aunque adn no esta claro
cual serd el origen del financiamiento. La orgaciiza podria ser a través de concesiones o por

inversiones estatales, pero en todo caso serardoses flujos los que determinen el éxito de las
ferrovias. Otro desafio son los puntos multimoddliegales y como estos podran financiar el
desarrollo de un punto multimodal, y si tambiérs& incentivos financieros por parte del Estado

brasilefio para apoyar este desarrollo.
Mapa 6
RED MULTIMODAL DE BRASIL, 2002
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Fuente: ANTT (2005)
Nota: Los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o aceptacién oficial por las
Naciones Unidas

Durante la creciente, es posible la navegacionotwayes de hasta 32.000 toneladas. Las

inversiones en la hidrovia estan relacionadas tdnagado, la eliminacién de bancos de arenay
madera y sefalizacion. En este momento no existatop multimodales (ferro-fluviales) en esta
hidrovia. El volumen de carga movilizada es dexpradamente dos millones ton/afio (2004).
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Los principales corredores fluviales en Brasil son:

Hidrovia Madeira - (Corredor Oeste-Norte)
El Rio Madeira es navegable en un trecho de 1056érkmne Porto Velho y el Amazonas.

Hidrovia do Guama-Capim (Corredor Araguaia-Tocantin  S)

La hidrovia Guaméa-Capim moviliza minerales, priatigente bauxita y caolin. Ademéas su zona
de influencia es un centro de produccion agricaaiva. La hidrovia esta sefializada y dragada. La
movilizacion de carga por afio es de aproximadantestenillones de toneladas.

Hidrovia do Séo Francisco (Corredor S&o Francisco)

La hidrovia San Francisco es navegable 1 371 kine &irapora (MG) y Juazeiro (BA) /
Petrolina (PE), con un calado de 1,5 m duranteajanke que se registra de agosto a noviembre. El
acceso al Atlantico esté establecido por una cénexrultimodal ferro-fluvial en Juazeiro/Petroliha
carga principal en la Hidrovia son los granos atrgca un volumen anual de 60.000 toneladas.

Hidrovia Tieté-Parana (Corredores Transmetropolitan o del Mercosur y
del sudoeste)

La Hidrovia Tieté-Parana permite una navegaciodif® km. entre Shells y Simao (GO),
en el Rio Paranaiba, hasta Itaipd. Durante el afiougven alrededor de un millon de toneladas de
granos en una distancia promedia de 700%m

Hidrovia Paraguay (Corredor del sudoeste)

La hidrovia se compone de un sistema de transfiovi@l de rios navegables, que termina
en los puertos maritimos. Dentro del continentesecta con el Rio Parana y el Rio de la Plata.
Actualmente tiene una extension de 3 442 km erdee(@s y la desembocadura del Rio de la Plata.
La carga principal movilizada en el lado brasiles® hierro, manganeso y soya, con un flujo
creciente de carga en los ultimos afios. La padsilbiia de la Hidrovia tiene 1 278 km con los
siguientes puertos principales: Caceres, Corumnitedgrio. Entre 1998 y 2000 se movilizaron seis
millones de toneladas de cabotaje en este tramo.

Cuadro 2
DESARROLLO DE TRAMOS DE INFRAESTRUCTURA ANTICIPADO HASTA 2015

modo tramo Km Situacién
Ferroviario Ferroban César Neto — Santos 321 |En funcionamiento
Ferroviario Ferroban Uberlandia — Santos 858 |En funcionamiento
Ferroviario Novoeste - Ferroban Dourados — Santos 1323 |En funcionamiento
Fluvial Madeira/Amazonas Porto Velho — Itacoatiara 1 043 [En funcionamiento
Fluvial Séo Francisco Pirapora — Petrolina/Juazeiro 1371 |En funcionamiento
Ferroviario Ferronorte Cuiaba — Alto Taquari 535 |en construccion
Ferroviario Ferroban Eng® Manoel Feio — Campo Limpo 63 |En planificacion

Paulista
Ferroviario Ferroban Vila Califérnia — Evangelista de Souza 45 |En planificacion
Ferroviario Ferroban Aparecida do Taboado — César Neto 594 |[En funcionamiento
Ferroviario Centro - Atlantica - Patrocinio — Vitéria 1290 |En funcionamiento
EFVM

Ferroviario Centro Atlantica Juazeiro — Salvador 568 |[Para reconstruccion
Ferroviario Ferropar/Ferroeste Cascavel — Guaira — Maracaju 487 |En planificacion
Fluvial Tapajos/Teles Pires Cachoeira Rasteira — Santarém 1043 [En planificacion
Fluvial Parnaiba Santa Filomena — Teresina 825 |En planificacion
Fluvial Araguaia/Tocantins Nova Xavantina — Belém 1931 [En planificacion
Fluvial Tocantins Palmas (Peixe) — Maraba 1 090 [En planificacion

Fuente: Ministerio de Transporte. Corredores de desenvolvimiento. 2001

14 Alincluir todos los movimientos la movilizaci@mual alcanza a dos millones de toneladas.
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Las Hidrovias Tocantins-Araguaia y Tapajos sorployectos Hidroviarios mas importantes
en este momento, porque en el futuro pueden sepriosipales facilitadores de la produccién
agricola en su area de influencia, y funcionar carparedoresfeeder para los puertos de
exportacién en el norte del pais.

Las hidrovias Sao Francisco y Araguaia — Tocamingenen un acceso directo a los puertos
maritimos de exportacion. Por tal motivo ambas iexgn de puertos eficientes y eficaces en los
puntos de transferencia. En el caso de Petrolidavta falta una conexion ferroviaria hacia la
costa, pero esta prevista en el plan de transpoutémodal (véase mapa 6). En el caso de la
hidrovia Araguaia — Tocantins falta la conexiéniag®ao Luis entre las ciudades de Araguaia y
Estreito (véase mapa de la red multimodal). La xidmemultimodal en estos puntos entre el
transporte fluvial — ferroviario y maritimo puedentribuir a una reduccion significativa en los

costos de transporte para la soya brasilefia.

Mapa 7
El CORREDOR INTERMODAL NOVA XAVANTINA — SAO LUIS
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Fuente: Ditias (2000).
Nota: Los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o aceptacion oficial por las Naciones Unidas.

La explotacién del sector minero y la crecientedpozion agricola han favorecido el
desarrollo del transporte fluvial y ferroviario pgu capacidad de movilizar grandes volimenes a
bajo costo. El andlisis muestra que junto conddifacion del acceso a los puertos de exportacion,
el transporte por ferrocarril podria jugar un papgbortante en la alimentacion de las hidrovias
(por ejemplo, Hidrovia Araguaia — Tocantins, véasga 7).
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El plan de la expansion de las Hidrovias se basmarmran parte en la creciente produccion
agricola masiva. Brasil intenta incrementarnmeddal shiftparalelamente con el desarrollo del
transporte fluvial (véase Gréfico 12).

Grafico 12
MODAL SHIFT ANTICIPADO EN BRASIL 2000-2015
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Fuente: Elaborado por el autor basado en informacién del Ministerio de Transporte.
Corredores de desenvolvimiento. 2001.

En el contexto de la produccion agricola y el deflarde las hidrovias aumenta el potencial del
transporte multimodal en el cual el transporteofgario asume el rol de servicio éederhacia las
interfases fluviales y de estas hacia los puertoexportacion. Principalmente, se espera que el
transporte multimodal permita una reduccion deosode transporte tal que los productos brasilefios
sean mas competitivos en el mercado mundial.

La ventaja de Brasil es que tiene una alta intedsit flujos comerciales. En el sentido centro-
norte son los flujos de productos agricolas y emaiteccion los productos de la zona franca deaMsn
gue hoy en dia son transportados mayormente peterar.

El cuadro 5 muestra como ejemplo la inversion ree@epara las diferentes alternativas en el
corredor centro-norte, que es parte de la redipgatia. Al lado de la hidrovia Tocantins-Araguaite es
proyecto incluye la ferrovia Carajas y Norte-Sla gxtension de las carreteras.

Cuadro 3

INVERSION NECESARIA PARA LAS DIFERENTES ALTERNATIVA S EN EL CORREDOR MULTIMODAL
CENTRO-NORTE

Alternativa Extension (km) Area de Movimiento de tierra Movimiento de Inversion
deforestacion (m3) (m3) piedra (m?3) (millones de

ddlares)
Ferroviario 2010 77 100 000 116 200 000 3400 000 1827,0
Carretera 2500 100 000 000 84 750 000 550 000 625,0
Hidrovia 2202 0 1100172 170 909 115,7

Fuente: DERGO, VALEC, AHITAR/MT (2001).

Segun otro estudio las diferentes alternativagtida siguiente diferencia en los costos para
los usuarios:
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Modo Costo (R$/tkm*)
Hidroviario 0,025
Ferroviario 0,064
Rodoviério 0,084
*tonelada por km transportado.
Bolivia: Puerto Busch como un punto intermodal tri- nacional?

Los principales puertos fluviales de Bolivia sonn@al Aguirre y Gravetal, ambos estan
ubicados en el canal de Tamengo. Los niveles fiedrdesde Bolivia son bajos, en comparacion
con otros paises. Los principales productos desplashson grano de soya (Central Aguirre) y
aceites vegetales (Gravetal, hacia Colombia).

Es importante destacar que el Puerto Aguirre tamb&encuentra con restricciones fisicas
para las embarcaciones.

El Puerto Busch, est& ubicado en el sur-este deigoén el corredor Man Césped de 50 km
de litoral fluvial, y proximo a 250 km de los mados de la Cuenca del Plata y Ultramar con
relacion a los Puertos en el Canal Tamango; acarmdbmeste puerto no cuenta con un
mantenimiento adecuado (véase Mapa ). Este puerggereral esta considerado como la mejor
alternativa como puerto de exportacion pero, ea m&tmento, los planes de mejorar el acceso no
se han realizado.

Mapa 8
POTENCIAL MULTIMODAL EN BOLIVIA
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Fuente: Elaboracién propia.

Nota: Los limites y nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o aceptacion oficial por las Naciones
Unidas.

En resumen, a mediano y largo plazo es necesa@ an polo de desarrollo en la region,
que incluya el mejoramiento de la navegacion yolastruccion del acceso hacia Puerto Bdsch.

15 Katherina Capra (2005): La Hidrovia Parana Paraguina alternativa a los puertos del Pacifico UDAPE Paz
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La concrecion de estos proyectos haria que el pgoates por la Hidrovia Paraguay-Parana se
incremente notablemente.

Paraguay: puertos del sector privado y costos de tr ansporte elevados

Los costos de transporte relevantes al comeraomiational del Paraguay son los mas altos del
hemisferio occidental, y son limitantes al deskrrgla la competitividad de productos. La legisiaci
paraguaya reserva el total del transporte “maritimofluvial de la carga de importaciones y
exportaciones a embarcaciones de bandera paradga@yeeservas estan eliminadas para el transporte
fluvial en embarcaciones con bandera de paiseshrisndel Tratado de la Hidro/faEl transporte
fluvial de cabotaje esta reservado a buques destmpdraguaya. El sector privado puede construir y
gestionar puertos fluviales para prestar servamogerciales.

En términos de comercio agricola, las exportacieat# concentradas en un reducido nimero de
bienes, especialmente productos agricolas no pegs A pesar de la desventaja de los costos
elevados, ciertas exportaciones agroindustrialégadas de la soya han crecido en forma signifigati
en afios recientes, lo cual sugiere un potenciareqor importante en dicho sectdr.Aun con tal
crecimiento de carga —de alta afinidad al modaidluy ferroviario— el transporte fluvial cuenta con
una participacion de 9,5% en el mercado, lo queitansugiere un potencial importante de crecimiento
y mayor eficiencia en la movilidad.

Paraguay cuenta con puertos y desembarcaderoseséticeParaguay (31) y el Rio Parana (51),
siendo Asuncion, Petropar/Villa Elisa, San Antoviiliéta y Concepcion en el Rio Paraguay y
Encarnacion, Paloma/Triunfo, Tres Fronteras y iagudin/Paredon, en el Rio Parana los que atienden
el mayor flujo comercial. La mayor parte del tréfifuvial interno en los puertos publicos, esta
controlado por la Administracion Nacional de Nawi@a y Puertos (ANNP). Los puertos privados
movilizaron (sin incluir el puerto de PAKSA) 1,8llmnhes de toneladas en 2002 y 2,9 millones de
toneladas en 2003. Durante 2002-2004 el traficoviorfluvial totalizé 3,2, 4,4 y 5,9 millones de
toneladas, respectivamente.

Los objetivos principales de la politica publicagpal sector son mejorar la capacidad y seguridad
del control y uso de las instalaciones portuapesnover la ampliacién de la flota de barcazaglyaie
el costo del transporte fluvial. EI Decreto N° 2.6fl 23 de febrero de 2000 incorporé el sector de
transporte fluvial al régimen de incentivos a la&nsion previstos por la Ley N° é9.

Segun la WTO a febrero de 2005, no habia partiéipgmivada ni extranjera en las operaciones
de los puertos de propiedad del Estado, no obstaigttan convenios y asociaciones estratégicas con
dichos fines.

En resumen, hoy el desarrollo del transporte mattat) especialmente el desarrollo necesario de
terminales intermodales, esta detenido por la aigsdr inversion privada, porgue la situacion aesa
dificil para inversiones dado que las leyes par@gi@o son claras y el marco institucional no es

16 La Ley N° 269 del 13 de diciembre de 1993 ratifi¢@\cuerdo de Transporte Fluvial por la hidroviaggaay-Parana, incluyendo

los seis protocolos adicionales. Dicho acuerdcetjgor objetivo facilitar la navegacién y el trangp@omercial fluvial longitudinal
en la hidrovia Parana-Paraguay y establece disposiaplicables a la navegacion, el comerciotsaekporte de bienes y personas
que comprendan la utilizacién de la hidrovia. Asimp, el Paraguay suscribié acuerdos bilateraledacAngentina. Estos son, el
Tratado de Navegacion (incorporado a la legislagiéraguaya por la Ley N° 1.202/67) y el Convenioredlransporte Fluvial
Transversal Fronterizo de Pasajeidshiculos y Cargas del 31 de julio de 1972 (incoagdo por la Ley N° 368/72) y el Convenio
para Evitar la Doble Imposicion en Relacion cofrnsporte Internacional Aéreo, Fluvial y Terregtr@5 de octubre de 1996l
cual fue incorporado a la legislaciéon domésticaiargd la Ley N° 1.105 del 14 de agosto de 1997ensten acuerdos bilaterales
en materia de transporte fluvial entre el ParaguelyBrasil aparte del tratado de la hidrovia.

En general son 12 productos, correspondientessacadenas productivas que representaron en pimeleti0% del valor de las
exportaciones entre 1993-03.

18 Banco Mundial (2003a).

19 WTO (2005).

17
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adecuado, mientras que la participacion privadaierativas puramente privadas, ha demostrado un
gran éxito.

Argentina: la importancia de la Hidrovia

El potencial del transporte ferro-fluvial abarcanttalmente a las provincias de Santa Fe,
Cérdoba y Entre Rios. En las dos primeras, hace, &fiperfil productivo agricola comenzé a virar
hacia las oleaginosas, derivados y subproductasegol en Entre Rios. Al grupo inicial se le
agrego, posteriormente, el Chaco, Formosa, Santielggstero, Tucuman e incluso Salta.

La localizacion de las areas productivas e insta@s de procesamiento y exportacion
siguid un patrén que extendiérehterlandhasta mas de 1000 km de los puertos maritimos.

En términos econdmicos se puede apreciar que kcepade una industria portuaria que
opera superando ciertos problemas anteriores ddoprecalidad y capacidad, ha extendido el
concepto ddinterland hasta lograr la eficacia con que esté operandoeetado de transporte y
los puertos. Se ha comprobado, por evidencia erapigue ehinterlandde los puertos localizados
al sur de la provincia de Santa Fe -alrededor deiRm San Lorenzo y San Martin- se extiende a
zonas tales como el norte argentino, areas detcceeste brasilefio, como también de Bolivia y
Paraguay, el alto Parana y algunas zonas de pridduminera (de la Cordillera de los Andes) que
tienen como salida a la mencionada region portuademas de la tradicional zona de influencia de
los puertos del area sur del Rio Parana.

Las mejoras en las condiciones de provision daéstructura de transporte, en particular el
desarrollo de las prestaciones portuarias e hidriag, junto con alguna ligera mejora en las
prestaciones viales y ferroviarias, han apoyadteséarrollo de la region agricola antes mencionada
y su productividad. El principal agente de la exgddm agricola, en la regién bajo estudio, ha sido
la soya, el cultivo oleaginoso de mayor importar@ianivel mundial, entre cuyos principales
productores se ubican Estados Unidos, Brasil y #tiga.

Segun Sanchez (2003) la produccién de los cualtivasi (soya, girasol, trigo, maiz) mas
importantes hoy es casi cuatro veces mas alto age 30 afios. Sanchez relaciona este crecimiento
con los cambios en la provisién de infraestructlgaransporte. Destaca que las fases de mayor
crecimiento estan relacionadas con cambios enflaestructura fisica y normativa. Un cambio
importante puede observarse entre los afios 19989y ton la conjuncién de varios hechos
importantes relacionados con mejoras en la pravid@infraestructura: a) inicio de operaciones de
la Hidrovia Parana-Paraguay-Del Plata; b) mejoetecionadas con la reforma vial y ferroviaria,
que incluyeron concesiones e inversiones en laasfructura y operacion respectivas. Este cambio
es especialmente interesante porque viene juntekprincipio del uso de semillas modificadas
genéticamente, resistentes al herbicida glifosate germite un aumento significante en la
produccion. El crecimiento de la produccion puedwilizarse bajo mejores condiciones debido a
los cambios en el sector de transporte.

Sanchez destaca que en el tiempo transcurrido émtpgimera y la segunda reforma
portuaria (10 ciclos agricolas anuales), correspoud salto acumulado en la producciéon del
53,6%, mientras que posteriormente a la segundarmmaf en cinco ciclos se verifica un
crecimiento acumulado del 13,6%. Sin embargo,doegl periodo que transcurre entre la puesta
en marcha de la hidrovia y el siguiente hito cardmddo por mejoras tecnoldgicas
(aproximadamente 1998), en solo tres ciclos anuséeacumula un crecimiento del 42,3%. Si bien
esto pudo haber sido impulsado por la situacidlosi@recios internacionales, resulta significativa
su correspondencia con las mejoras en la infragatal que implicaron las inversiones (en el
complejo transformativo oleaginoso superaron I89@ millones de dolares entre 1993 y 1999) vy
mejores condiciones operativas para la navegaadriapapertura efectiva de la hidrovia Parana
Paraguay, hasta la ciudad de Santa Fe.
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Un factor fundamental que refleja la importancia ldereforma en la prestacion de la
infraestructura de navegacion y puertos, se refacamn la acumulacion de inversiones. A partir
del afio 1991 y hasta el 2000, las inversiones feaeistructura y operacion portuaria, conexiones
ferroviarias y expansion de la capacidad de alnajeesuperan los 700 millones de dolares. Los
efectos de las mejoras en la infraestructura despate, se pueden observar en una baja en los
precios y avances notorios en los tiempos opeigtiamto en puertos como en la navegacion.

Diez afios después de las concesiones, los feritesaargentinos han comenzado a
recuperar parcialmerffesu operatividad, eficiencia y efectividad, y jurton la atencién a los
mercados tradicionales, las empresas han entradosemercados de nuevos productos (por
ejemplo, el caso del ferrocarril Nuevo Central Artyigo, NCA).

Sin embargo el crecimiento podria transformarsereproblema por la falta de adaptacion
de la infraestructura ferroviaria al ritmo de cnaiginto de la produccidn y exportaciones agricolas.
En este contexto la integracion y con esto el obrde la cadena logistica ha ganado mayor
importancia. Hoy en dia los ferrocarriles estanrapgo a un maximo de su capacidad en unos
tramos y una mayor eficiencia solamente puede lsgreon una mayor integracion multimodal.

En general el transporte de carga en un mercadmattional requiere de una integracion
logistica. Costos y tiempos en operaciones multatesdson los factores determinantes. En este
contexto los puertos fluviales son puntos clavas @ potencial del transporte multimodal en
Argentina, y en la sub-regién en general. El aisalen Argentina muestra que las empresas
ferroviarias estan moviéndose mas en la direcciénud proveedor logistico que en un
transportista. Sin embargo todavia falta su pres@m como transportistas multimodales. Es
sabido que las empresas ferroviarias en Argentimi@rien en infraestructura portuaria (como el
caso del NCA, entre otros), cuando esta diversifical negocio agricola y portuario.

20 3e nota una gran recuperacion a partir de 200220
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V. Contribuciones hacia un
transporte sustentable

1. Visiones y factibilidad

En general la regibn se encuentra en una situacién
transformacion del sector de transporte empujaddgpoecesidad del
cambio de infraestructura fisica de un bien publecoun activo
econdémico. El contexto de esta transformacion dopotencial del
transporte multimodal (ferro-fluvial) es sumameint@ortante porque
el proceso puede permitir y facilitar la implemenda de estructuras
y servicios innovativos en la region.

El sector ferroviario en la regibn ha cambiado
significativamente por la introduccion de la papécion del sector
privado en concesiones. No obstante en la mayeriasimodelos, la
operacion y la infraestructura se entregan a loas&sionarios por un
periodo de entre 30 y 50 afios. En muchos casosplusesionarios
estdn obligados a realizar un cierto monto de &ioees. El
reglamento del acceso a la infraestructura porepadet terceros es
clave en este contexto para la definicion de lapmiencia intramodal
y para dar mejor posibilidad al desarrollo de ogeras multimodales.

Sin embargo la situacion también contempla losfitesde esta
transformacion la cual debe tener ciertas precémuis para nho
terminar en un fracaso. Estas condiciones basiras s
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* Marco juridico, seguridad juridica, una justiciadeépendiente, proteccion de la
propiedad privada, transparencia o mecanismos iefecty eficientes contra la
corrupcion, la estabilidad monetaria, el endeudataieontrolado.

* Marco econdmico: sistema de competencia sin moiapol carteles, inversiones
productivas, crecimiento econémico, reduccion deolareza.

Especialmente para el sector de infraestructuratrdebporte es importante eliminar los
subsidios distorsivos. El sector transporte debni@ionar bajo un marco institucional anico.
Estas precondiciones para una politica eficientéraesporte, y especialmente para el fomento del
transporte multimodal no existen en todos los padsda subregion.

También es necesario crear una transparencia tlisquara que elsset-managemeptieda
ser eficiente. El fomento del transporte multimodajuiere una re-organizacién de las empresas
activas en el sector ferroviario con empresas ¥ar@s verticalmente integradas. En varios paises
de la subregidn, la estructura de las empresas/farias ha cambiado para mejorar la eficiencia de
sector ferroviario, y para enfatizar la competeraidre los medios. Sin embargo, este manejo
requiere una vision integrada del transporte der@sresas como la politica.

La inserciébn del medio ferroviario en el procesgidtico de distribucién fisica de
mercaderias, es uno de los desafios que tienedib para posicionarse en la franja competitiva
del mercado multimodal. En los proyectos presergtadas mismas empresas ferroviarias
asumieron la gestién y control logistico de toddrahsporte. Solamente en pocos casos es real la
integracion vertical en el mercado hacia proveesldogisticos (ejemplos NCA en Argentina y
ALL en Brasil).

No obstante dichos ejemplos, la participacion féama en este tipo de transporte es todavia
poco significativa y subsisten restricciones, cusalsiciones no dependen exclusivamente de las
empresas, sino también de decisiones, en las doalgsbiernos estan involucrados.

En el camino de una visién hacia la factibilidad ute sistema de transporte ferro-fluvial
integrado hay que superar los siguientes desafios:

» Crear la demanda y presion de implementar politicggrogramas para incentivar el
transporte ferro-fluvial.

» Conceptos para superar restricciones financieras

» Promover la creacion de una capacidad culturatryi¢cé

* Incentivar y aumentar el interés de los gobiernosima politica de transporte regional y
crear urlevel playing fieldentre los medios

» Solucionar la incompetencia administrativa quedrkninteraccion de los medios

» Dar continuidad a las politicas de transporte &la gais.

Una de las conclusiones mas importantes de lasvistas y de los proyectos evaluados es la
ausencia de ulevel playing fieldentre los medios de transporte como también ta f& una
vision multimodal de las empresas ferroviarias hidasporte fluvial.

2. El camino hacia el fomento de la multimodalidad (ferroviario-
fluvial)

“El pensamiento sobre soluciones de problemasaasporte tiene que cambiar” Stead and
Bannister (2001: 315)
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El desarrollo del transporte multimodal (no solataeferro-fluvial) en América del Sur
debera ser un componente clave para una politstargable del transporte regional. La meta de
una movilidad de carga sustentable deberia porsidor en el transporte multimodal. La extension
y adecuacion de la red ferroviaria y la navegahdlidie los rios son claves para el transporte
multimodal y viceversa. La capacidad de estos dmdiaos no solamente dependera de los esfuerzos
propios sino también del marco politico, econdmycalel mercado dentro cual estos deben
funcionar.

Como los problemas se conocen desde hace muchaoti@® necesario preguntarse porqué
la politica de transporte en los paises de AméhideSur no ha sido capaz de fomentar y reducir
los problemas principales sino hasta hoy.

En general hay dos caminos que permitirian aumehfastencial del transporte multimodal:
* mejorar el sistema existente con una variedad dewngs actualmente disponibles.
* mejorar el sistema existente y al mismo tiempoteaala innovacion del sistema.

En el primero, se observa que las ideas nuevasahsporte multimodal probablemente no
tiene un buen ajuste con el sistema existentey yop@anto requieren una adaptacion tecnoldgica
complementaria y en los mecanismos de distribudi¥ado que la regulacion estd adaptada al
sistema existente, se observa que se genera uesablaacia el avance, ya que en la actualidad son
escasas 0 nulas las politicas para apoyar el weesmultimodal (tecnologias alternativas) en la
region.

Para lograr el camino hacia un sistema de transpoigtentable que permita aprovechar el
potencial del transporte multimodal, ferro-fluvik,competencia y la percepcion del transporte son
los factores que mas contribuyen a un crecimieattagroductividad del sector. Esto es légico, y
es uno de los desafios claves para el transpoitenodal ferro-fluvial, dado que actualmente no
hay una politica general en los paises que destdgramente los beneficios de la combinacion de
estos medios.

El segundo factor decisivo es el desarrollo soaitucal y politico de los paises. Es
necesario que se incremente la conciencia en logemgoms sobre el verdadero impacto del
transporte sobre el medio ambiente, y en este xtonés necesario reforzar la voluntad politica en
la tomar de decisiones innovadoras que ayuden aranda relacion entre el transporte y el medio
ambiente.

El tercer factor mas decisivo es la re-organizaciéhmercado de transporte en la region.
Una competencia creciente entre los medios comdtaee de los esfuerzos de desregulacion y
liberalizacién del sector han resultado y van tasunas en una competencia creciente, tanto
intermodal como intramodal. Junto con una conce&éerweciente de la importancia del medio
ambiente, se debe propulsar una organizacion megbr sector hacia soluciones multi- e
intermodales, las cuales promuevan la eficiendi&rdsporte hacia una movilidad sustentable.

El andlisis muestra que el sistema de transpdee goliticas existentes fallan en advertir el
verdadero potencial del transporte multimodal, & @s politicas existentes no son suficientes para
promover un sistema de transporte sustentable subleegion. Los costos de las externalidades,
tanto en general como en particular para el medigiente, no estan incluidos y ponen una barrera
importante hacia el desarrollo delemel playing fieldentre las alternativas modales de transporte.

El punto crucial es desarrollar metodologias vy tmalé innovadoras que sean
econdémicamente viables, responsables hacia el nalente y aceptadas socialmente (OECD
2002: 11). Para aumentar el potencial del transpattltimodal, la sub-region requiere novedosas
herramientas e instrumentos politicos, el ejerciéo una opcidén estratégica, y un disefio de
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reformas institucionales a nivel nacional como ti&mp probablemente, la instalacion de una
institucion a nivel sub-regional. Sin embargo eht® hacia una innovacion del sistema implica
cambios estructurales significativos, que se dekamnren el largo plazo.

3. La ausencia de una politica fuerte para el trans porte
multimodal (ferroviario-fluvial)

Con la ausencia de una politica fuerte para ebpame multimodal a nivel nacional o sub-
regional, el lapso en la obtencion de los bendfide un cambio estructural podria ser mucho
mayor. Un factor restrictivo es la expectativa de &ctores de afrontar costos mas altos, o el
pensamiento de que el libre mercado podra enfrgntsmlucionar los desafios del transporte
intermodal. Estas expectativas son cuestionabtegup hoy no existe uevel playing fieldentre
los medios y los costos totales no son asumidawrgadose externalidades perjudiciales en todo
sentido.

Tampoco existen mecanismos eficientes de coordinatgntro del sector transporte ni con
los sectores externos. Por falta de integraciomagepoliticas de transporte con las politicas de
otros sectores, la importancia de estas politicastetnas” para el sector transporte esta
subestimada, especialmente en relacion al medideateb Las politicas existentes fallan en dirigir
los flujos de transporte de carga a medios maserstadties, mientras que los instrumentos
econdémicos que prometen un cierto potencial, erdedlate muchas veces aparecen como
controversiales al desarrollo econémico y enfrentaa oposicion fuerte del sector transporte,
especialmente del carretero.

En varias publicaciones, el tema de la falta desigtema institucional publico ha sido
tratado. Sin embargo, hoy en dia, en general nfaftstituciones a nivel subregional que puedan
desarrollar y manejar una visién y politica de sgorte comun. Mientras falte un marco regional,
es importante que cada pais busque un camino lehciamento del transporte sustentable,
aplicando y aprovechando al maximo los potencialeii o intermodales, incluyendo al transporte
ferro-fluvial.

Sin embargo, hasta hoy falta una propuesta aprapdel un esquema regulatorio de
transporte internacional ferroviario incluyendomarco de inter- y multimodalidad del medio.

En el contexto de los caminos potenciales, es itapte segmentar el mercado del transporte
para entender la evolucién del transporte y el atgde la politica. Los siguientes elementos son
pivotes para entender el sistema de transportemmaraneo:

» Demanda de transporte y generacion y distribucéfiujos de trafico.

» Oferta y desempefio del sector, incluyendmedial splity su determinantes.
* Impactos fisicos del transporte en su entorno pes@y ocupacion de la red.
* Politica de transporte como interfaz entre el satgdransporte y los demas.

Para la oferta existen dos aspectos complementkipsovision de servicios y el desempefio de
las empresas. La provision de servicios requietieramaientos cualitativos, confiabilidad, velocidad,
etc., como asi también considerar el potencialgrmarar nuevos tipos de servicios.

Por su parte, la competencia debe ser la referpaciael desempefio de las empresas del sector.
En tal sentido, la competencia debera mirarse laagatro de un medio, enfocandose hacia el impacto
de los cambios estructurales como desregulaciidatipacion, integracion regional, etc. Luego, ta@mb
deberd atenderse la perspectiva de la competegtitrathsporte multimodal en relacion con las
soluciones unimodales. Esto incluye a operadorésrhinales, operadores logisticos, y otros.
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El transporte tiene un impacto significativo enestiorno, en términos econémicos, medio
ambientales y sociales, y por el desarrollo defeaéstructura. Para estos efectos es importante
definir las politicas de transporte: reducir lospaotos negativos y promover el transporte
sustentable de carga, elementos claves para ebmegalatorio del sector transporte. Se pueden
diferenciar tres areas principales:

Politicas relacionadas con la regulaciéon del mergadl equilibrio de la demanda y la
oferta. Esto es el dominio dg@ricing, impuestos, y otros aspectos, incluyendo la
internalizacion objetiva de los costos externognejoramiento de transparencia y la
provision de servicios multimodales y, en gendaahbtencion de ulevel playing field
para todos los medios de transporte.

Politicas de largo plazo, incluyendo inversionestyas opciones que no pueden ser
resueltas por la sola accion del mercado. Esté @nleito donde la cooperacién entre
instituciones, y la cooperaciéon entre el sectorlipaby el privado, son necesarias, y
donde es importante que la cooperacién sea massista.

Cambios estructurales. Este dominio es mas dieillefinir y proviene de la necesidad
de efectuar reformas organizacionales dentro atbisd.os conceptos y las soluciones
multi- e intermodales tienen el potencial de ban@fse significativamente de cambios
en la organizacion del mercado.

Finalmente, tanto el potencial del transporte orotcarril y fluvial como la interconexién
multimodal depende de las capacidades econdmicasales y culturales, y de como estas
capacidades sean usadas en el futuro para doffattores anteriores hacia una vision integrada y
conjunta, al interior de un pais y también en taae.
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VI. Conclusiones

En general, el andlisis muestra que ante la coidptejdel
sistema de transporte, el aprovechamiento del piaiethel transporte
multimodal no puede realizarse con la simple sandi® una ley de
operaciones multimodales de transporte.

Es importante tener en cuenta el contexto del rat®e debe
influenciar hacia fuera del sector de transporteambién lograr la
realimentacion con otros sectores economicos.

En general, no es simple lograr un cambio trasaeatielel
modal split (participacibn de cada medio dentro del total del
transporte): los cambios incrementales requiere@m@o, una vision
politica y objetivos estables. Asimismo, es negesategrar politicas
no-sectoriales del transporte con las politicagalesporte, para crear
la base para un cambio incremental.

También es importante tener en cuenta el impactoomal
medio ambiente del desarrollo de la infraestructigaoviaria y
fluvial en comparacion con otros medios de transpd@specialmente
la combinacién e integracion de los modos ferrgiflliofrece un gran
potencial de funcionamiento de manera sustentable.

Las politicas y programas existentes no son sufieiey no
cubren las necesidades para realizar el potengiglolamente de un
transporte multimodal ferro-fluvial, sino en un séo mas amplio de
un sistema de transporte sustentable. Para amljesvob hay que
crear una politica basada e integrada a nivel magjio
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» Ejemplo A: Para mejorar ehodal splitdel transporte ferro-fluvial en Bolivia, no es
suficiente introducir un sistema de peaje pararabsporte carretero y reformar el
sistema de operacion del medio fluvial cuando eridiarreras administrativas en las
fronteras para el transporte.

 Ejemplo B: Para mejorar la infraestructura ferragiano es suficiente introducir
concesiones, también es necesario crear incemamasusar este medio y abrir opciones
financieras para los concesionarios.

Ademas, es importante tomar en cuenta y analizdesarrollo fuera del sector de transporte
(comercio, social, cultural etc.) para entenderitogactos al sector de transporte y también los
requerimientos hacia el futuro.

El analisis de la infraestructura ferro-fluvial stente, y la distribucion de los centros
productivos, muestra que los sistemas infraestrailetsi ferro-fluviales tienen un gran potencial de
ser usados de una manera complementaria y asaciafiarios ejemplos muestran que la
combinacion de estos medios puede funcionar denam&ra eficiente y eficaz.

En este contexto es importante destacar el polerdsa la integracién adicional,
especialmente de las regiones fronterizas, caspse&aisladas.

La integracion de los ferrocarriles con las vias ndeegacién permite establecer una
conexién importante de los regiones mas aisladasl bimterland lejano de los puertos con las
interfases fluvial-maritimas aguas abajo en los.rio

Sin embargo el potencial esta restringido en réfaai ladimension estructural de los dos
sistemas. El transporte fluvial tiene un gran canpor delante para desarrollar una gran parte de
sus vias de navegacion como “Hidrovias”, que pammuna navegacion eficiente, segura, y
continda. El transporte ferroviario ha logrado aataela movilizaciébn de carga, pero cuenta con
una infraestructura fisica débil, que en partegalla un nivel de saturacion que no permite un
crecimiento de movilizacién de carga en el futuro.

La dimensidn funcional esta subdesarrollada en la vinculacion de los osefdirroviario y
fluvial. Aunque existan excepciones notables, eneg@d la regidn no cuenta con un sistema
desarrollado de puertos debidamente preparado giaraler operaciones multimodales de tipo
ferro-fluviales. Las interfaces existentes en layonia son terminales especializados para ciertos
productos. En consecuencia, se necesita primdoonento de la dimension estructural, al ser ésta
un factor clave para la innovacion, porque defmeficiencia y la eficaz interaccion entre el medio
fluvial y ferroviario.

La dindmica del sistemaesta atenuada por las debilidades de las otraandiones, y por la
falta de una politica integrada y activa del tramsp de carga a nivel nacional e internacional.
Actualmente, la subregidén cuenta con una grandaachtile visiones diferentes sobre la integraciéon
de los medios bajo estudio. El éxito del poteneraontrado depende de la factibilidad de poder
poner en practica aquellas visiones. El caminoeewigion y factibilidad parece el desafio mas
grande en América del Sur, y requiere un pensamianoevo de cooperacién y coordinacién
institucional a nivel nacional e internacional @splmente, regional).

Los siguientes elementos constituyen los factorégas para el potencial del transporte
multimodal ferro-fluvial:

» Competitividad de medios basado en precios, cgstasidad.
» La comprension de la contribucion del transpotesaexternalidades negativas.
* La re-organizacién del sector de transporte hatéaroejor integracion.
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* Relacionado a lo anterior, la reorientacion dedpacidad intermodal de los redes de
transporte.

» Armonizacion de las condiciones en el mercado.

» Modal split

» Distribucion regional de la generacién de trafico.

Es necesario empezar un proceso politico que tonceenta los impactos del transporte y la
movilidad de la carga. Este proceso tiene quendegiiado en un contexto politico basado en una
institucion supra-nacional a nivel de América ded. &I proceso tiene que ser abierto, participando
los diferentes sectores y medios, para mejorarréssiltados y las decisiones politicas. Sin
embargo, este camino puede implicar costos dedcait® mas altos en términos de liberalizacion
y coordinacion.

Pero si la vision es unificada, la implementaci@ wha politica de transporte regional
integrada puede resolver distorsiones y crear cttividad y eficiencia no solamente dentro del
sector de transporte, sino también en su interacodd® los otros sectores econdémicos y también
sociales.
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Anexo
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Entrevistas personales

Peru:

Comunidad Andina de Naciones (con sede en Limajnddwlo Arciniegas y Alfredo del
Castillo

Ministerio de Transporte y Comunicaciones (MTC)ut@aMarquez, Jorge Castelo, Rafael
Farromeque, Pablo Aramburd Gardener

Consultores especializados: Gustavo Guerra, Joaihere

Céamara de Comercio de Pucallpa: Nelson Torres

Venezuela:

IAFE: Ana Muro y Beatriz Mercado — Caracas Juni6®0

CVG y SIDOR: Luis Fortoul

Instituto Nacional de Canalizaciones: Maria deln@ar Diaz

Autoridad Unica de Area Sur de los Estados Anzaatedylonagas: Lucas Valera Nifio

Ecuador:

ENFE: Ciro Escobar E.

Universidad Central del Ecuador: Salomén Jaya Qlseza

Servicios Petroleros Galeth Cia Ltda.: Rafael Gal&tsquez (Fco. de Orellana)
Direccion General de Intereses Maritimos y Flugalavier Obando Nasner
idem: Oswaldo Jarrin Ampudia

Camara de Comercio de Quito: Patricia Villamarin

Descripcion de proyectos

Proyecto Fluvial Orinoco en el tramo: Puerto Ordistaturin al puerto nororiente

El ferrocarril tendra una longitud de 318 Km y partde Puerto Ordaz, pasando el Rio
Orinoco a través del puente mixto carretero — féar@, actualmente en construccion en el sector
Guarampo y continuara hasta Maturin, luego segiirdecorrido hasta un puerto en la regién
nororiental del pais.

En Puerto Ordaz el sistema se empalma con el tfamoviario existente Piar — Puerto
Ordaz. En esta ciudad, se ubican varios elememt@sgortancia para la operacion del ferrocarril,
como lo son:

El patio de carga general y minera en Matanzag9ugttalleres de mantenimiento, ademas
de varios ramales con origen en las empresas basica

Demanda estimada
Aproximadamente 23 millones ton/afio
Sector primario 0 extractivo

* Mineral de Hierro, Caliza.

* Insumos varios para explotaciones petroleras eragsy Anzoategui.
* Yacimientos de Arenas silicias.

* Yacimientos de carbdn en el estado Anzoategui.
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» Explotaciones agropecuarias en Monagas y Anzoéategui
* Plantaciones de pino Caribe al sur de Monagas.

Sector secundario

» Empresas bésicas de Guayana.

* Planta de pulpa y papel en Palital.

» Complejo Industrial del Sur de Maturin (ZIMCA).
» Complejo Petroquimico de Oriente (JOSE).

Sector terciario y de servicios

* Actividades terciarias en los centros urbanos.
» Servicio de transporte en algunos de estos cetdragsrios.
 Turismo en la costa de Anzoategui y Sucre.
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