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Presentacion

El desafio de la integracion de infraestructuras, en especial de transporte y servicios logisticos en
Suramérica, implica resolver adecuadamente los mdltiples aspectos que intervienen en el proceso,
con visién estratégica y validacién politica. La revalorizacién de los modos de transporte de carga
masiva, como el ferroviario, o el mayor aprovechamiento de las hidrovias y vias navegables compar-
tidas, requieren de un fuerte trabajo de construccién de consensos y una adecuada gestion que per-
mita la concrecidn de las acciones y proyectos, tanto en el nivel nacional como en el multinacional.

En los planes de desarrollo de mediano y largo plazo de la gran mayoria de los paises, la produccion
agricola, la agroindustrial y de alimentos, la forestal, la explotaciéon minera, los combustibles y el pe-
tréleo, entre otras cargas e insumos para la produccién, continuara creciendo y entrando o saliendo
por los puertos de ultramar del continente. Con volimenes crecientes y precios internacionales
que no se fijan en la regidn y no siempre dejan méargenes interesantes, todo esfuerzo para reducir
los costos logisticos asociados a estas cadenas, es fundamental para su viabilidad y sostenibilidad.

En este contexto, el ferrocarril puede ser una alternativa mas adecuada para conectar las zonas de
produccién con las terminales portuarias o centros de distribucién y consumo, dado su mejor y mas
amigable desemperio en términos de capacidad de transporte / energia requerida. Sin embargo,
en la mayor parte de los paises, el modo ferroviario tiene una presencia minoritaria y en algunos
casos casi marginal en el transporte de cargas, salvo en pocos casos especificos o de uso exclusivo
por empresas que integran produccién y transporte. En esta realidad presente desde hace mas de
cuatro décadas, la integracién ferroviaria entre dos 0 mas paises (o incluso subregiones) es un de-
safio muy grande en todos los aspectos a resolver, si realmente se pretende obtener, impactos que
generen beneficios compartidos entre los Estados.

Desde el Grupo de Trabajo de Integracion Ferroviaria del COSIPLAN entendimos necesario, para
cumplir con los cometidos asignados, contar con un trabajo de andlisis lo mas exhaustivo posible
de la situacién actual del modo ferroviario en cada pais suramericano, que identifique y caracterice
todos los aspectos técnicos, operativos y regulatorios. Esto permitird analizar la potencialidad de
avanzar hacia la integracion de las infraestructuras y servicios, y permitird definir los planes y pro-
gramas de accidn e inversiones a mediano y largo plazo.

El estudio “Insumos para elaborar una estrategia que facilite la Integracion Ferroviaria de Suramérica™’,
fue financiado con recursos del Fondo de Iniciativas Comunes (FIC) de UNASUR, y resulta un apor-
te de alto valor como “estacion” de partida, para el andlisis politico-estratégico y econémico que los
paises deberan realizar, para definir si es viable y cual es la mejor forma de avanzar hacia una mayor
participacidn del ferrocarril en el sistema de transporte nacional y regional.
] 27
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Pablo Genta

Director Nacional de Planificacidn y Logistica. Ministerio de Transporte y Obras Publicas de Uruguay
Coordinador del Grupo de Trabajo de Integracidn Ferroviaria del COSIPLAN

1. Este estudio fue realizado por el Ingeniero Roberto Agosta, con la participacién de los Ingenieros Juan Pablo Martinez, Frédéric Blas y Bruno
Agosta, y el Licenciado en Geografia Santiago Pochat.
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Resumen ejecutivo

Antecedentes

El presente estudio responde a los Términos de Referencia elaborados por la presidencia del Grupo
de Trabajo sobre Integraciéon Ferroviaria Suramericana creado en el Consejo Suramericano de
Infraestructura y Planeamiento (COSIPLAN) de la Unién de Naciones Suramericanas (UNASUR),
los que determinaron como objetivo “..disponer de elementos con sustento técnico que permitan la
definicion, por parte del Grupo de Trabajo de Integracién Ferroviaria, de un Plan de Accion para facilitar
la integracién ferroviaria en la region, asi como para ampliar y mejorar la participacién del modo en el
transporte multimodal de cargas”.

Con esa finalidad, los paises recopilaron los datos relativos a las caracteristicas de la infraestruc-
tura ferroviaria de cada uno (ancho de via, dimensiones y capacidad portante, control de trenes,
facilidades de transferencia en frontera y puertos) y del material rodante (gélibo, peso por eje,
capacidad de transporte); asi como las previsiones de obras de mejora o trazados nuevos de vias
férreas, de facilidades complementarias (terminales de almacenamiento y transferencia, etc.), y
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de los planes de desarrollo de las redes en general. Asimismo, recopilaron la informacién sobre
las caracteristicas operativas existentes de los servicios ferroviarios de carga en cada pais: canti-
dad de empresas operadoras, condiciones de acceso a las vias, propiedad de las infraestructuras
y de las empresas, etc., y las estadisticas disponibles del transporte ferroviario de cargas en la
Ultima década. También se recopilé la informacidn sobre la normativa nacional aplicable al modo
ferroviario de cada pais y los acuerdos o tratados para el transporte internacional regional aplica-
bles en cada Estado, considerando las normativas tanto en materia de regulacién de la prestacion
de servicios de transporte como las de acceso a las infraestructuras ferroviarias.

La informacidn obtenida de los paises miembros fue puesta a disposicién de los consultores para la
elaboracién del presente informe. En su Informe de Inicio los consultores informaron a la presiden-
cia del Grupo de Trabajo sobre los datos recibidos de los paises, segin tematica. Sobre la base de la
informacidn inicial recibida y la que luego se fue agregando, més la que los consultores recopilaron
en diferentes fuentes bibliogréficas y documentos accesibles en la red, fue elaborado el material
del informe que se estructura en el presente capitulo y los capitulos 2, 3y 4 que lo sustentan.

El Capitulo 2, Problematica de la Integracion Ferroviaria Suramericana, presenta la resefia del
desarrollo histérico de los sistemas ferroviarios de los paises suramericanos enfocando en cada
pais los enlaces ferroviarios con sus vecinos, el afio de realizacién, y de abandono cuando co-
rresponde. A continuacidn, fueron identificados siete corredores de integracién relevantes, todos
ellos vinculando a algunos de los siete Estados del sur suramericano: Argentina, Bolivia, Brasil,
Chile, Paraguay, Perd y Uruguay.

El Capitulo 3, Desempeiio y Estructura Institucional de los Sistemas Ferroviarios Suramericanos,
sobre la base de la informacién aportada por los paises y la conseguida por los consultores, pre-
senta una somera descripcion de los sistemas ferroviarios nacionales de aquellos siete Estados,
muestra la evolucién de la carga transportada en las décadas recientes y con mayor detalle para
la ultima década, 2007/2016, e identifica la contribucién de los diferentes subsistemas, sean
estos unidades operativas publicas o privadas concesionarias, con la finalidad de obtener una
conclusién sobre el desempefio operativo y comercial de cada uno. Este capitulo se incluye
también un relevamiento de la situacion institucional ferroviaria en cada uno de los siete paises
meridionales, presentando la evolucién ocurrida desde que, alrededor de 1990, comenzé en los
ferrocarriles de la region un proceso de reforma que consistid en la incorporacion de empresas
privadas a la gestién ferroviaria. Como consecuencia de esta reforma se planteé la necesidad de
definir un modelo ferroviario entre los extremos de la explotacién verticalmente integrada con
empresas poseedoras de la exclusividad comercial sobre sus redes, y el modelo de separacién
vertical entre infraestructura y operaciéon del servicio y comercializacién, con acceso abierto al
ingreso de operadores a las redes.

El Capitulo 4, Analisis de los Corredores de Integracion Ferroviaria en Sudamérica, expone el
analisis de los siete corredores identificados y presenta para cada uno un analisis de fortalezas-
oportunidades-debilidades-amenazas que toma en cuenta la situacién de cada sistema ferrovia-
rio involucrado, la infraestructura faltante, la inversién necesaria y los estudios y proyectos pre-
viamente realizados. Se propone un ranking en funcién de un conjunto de variables ponderadas
que difieren de uno a otro corredor, favoreciéndolos o no, resultando asi identificados los corre-
dores con mayores puntajes, que son aquellos sobre los cuales deberian encararse las acciones



necesarias para su desarrollo. Este ranking es un aporte del autor de este informe para la priori-
zacion de los corredores, pero no debe considerarse vinculante para las decisiones que han de
tomar los paises miembros.

L os ferrocarriles suramericanos

Los sistemas ferroviarios de América del Sur se iniciaron en el siglo XIX y crecieron, en su mayor
parte, hasta mediados del siglo XX. En general, cada Estado nacional impulsé el desarrollo ferro-
viario en su territorio con el designio de asegurar en primer término su propia integracién nacio-
nal y, por lo tanto, sin atender, al menos inicialmente, a la posibilidad de conexién con los Estados
vecinos. En razdn de ello, el desarrollo inicial se hizo en cada pais con estandares técnicos elegi-
dos tras la consideracion de los que existian o se empleaban con mayor frecuencia en el mundo al
momento de construirse las primeras lineas. Las opciones iniciales determinaron las etapas que
seguirian. La principal opcién fue el ancho de la via o trocha; otras apenas menos importantes
en la perspectiva de la integracion fueron los enganches y los sistemas de freno de los vehiculos.

El primer resultado de tal curso de accién fue que los anchos de via o trochas fueron diferentes
de uno a otro pais, y a veces incluso dentro de un mismo territorio nacional. Los ferrocarriles su-
ramericanos tienen hoy los seis anchos de via que a continuacién se muestran, ordenados segun
la extension total de las lineas que los utilizan (que no refleja la importancia de esa utilizacidn
medida en toneladas o toneladas km) y los paises donde ello ocurre.

Tabla 1. Anchos de via utilizados en Suramérica.

Ny Unidades inglesas: Unidades . o
Denominacién . oL Paises donde se utiliza
pies, pulgadas métricas: mm

Ancho métrico --- 1.000 Argentina, Bolivia, Brasil, Chile

Ancho de la India 56" 1.676 Argentina, Chile

Argentina, Colombia, Guyana,
4' g 1.435 Paraguay, Perd, Surinam,
Uruguay, Venezuela

Estandar o
internacional

Ancho irlandés 53" 1.600 Brasil
Ancho yardico 3 914 Colombia, Pert
Ancho del Cabo 36" 1.067 Ecuador

©

Fuente: Elaboracion propia.

Cuando los ferrocarriles alcanzaron las fronteras nacionales y se planted la cuestién de su utilizacién
para el comercio bi-nacional, alli donde los estandares eran diferentes no fue posible el transito de los
vehiculos de una a otra red, lo que obligaba al transbordo de las cargas y pasajeros, con las consiguien-
tes demoras y mayores costos. Otro obstaculo al desarrollo del tréfico ferroviario entre los paises fue-
ron las barreras geograficas naturales: en primer lugar, la distancia, que hizo que el ferrocarril llegara
tardiamente a crear la conexidn, o que simplemente no llegara a hacerlo (hasta ahora); en segundo
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lugar, la barrera andina, que por razones de economia inicial impuso trazados con rampas (gradientes)
muy elevadas, que desfavorecen particularmente al ferrocarril ya que genera aumentos de costo ope-
rativo que anulan su superioridad esencial, que es la baja resistencia al movimiento en terreno llano.

Hasta las primeras décadas del siglo XX, los factores desfavorables mencionados frenaron pero
no anularon la utilidad del ferrocarril para el comercio entre los paises suramericanos; sin embar-
g0, a partir del desarrollo del transporte por camidn, que se adapta con flexibilidad a las eventua-
les diferencias normativas entre paises, colocaron al ferrocarril en situacién de absoluta inferiori-
dad competitiva frente al modo competidor.

De la resefia del muy diferente desarrollo que tuvieron los ferrocarriles en los actuales doce
Estados de Suramérica, surgen los siguientes hechos:

® Enlavertiente atlantica del continente, los sistemas ferroviarios méas extensos, que llegaron a con-
formar verdaderas redes, fueron los de Brasil y Argentina, los Estados més extensos del continen-
te suramericano. El Uruguay igualmente desarrollé bastante su sistema ferroviario, acorde con la
magnitud de su territorio. El Paraguay construyé solamente una linea principal. Argentina y Brasil
tienen sistemas ferroviarios que cuentan con tres anchos de via en el primer caso y dos en el se-
gundo. Todos los Estados contaron con alguna longitud de lineas no dedicadas al servicio publico
sino a ser auxiliares de la mineria o de la industria forestal, algunas con ancho de via diferente del
de las redes principales. Hubo conexiones internacionales entre algunos de esos cuatro Estados.

@ En los Estados de la vertiente del Pacifico, el desarrollo ferroviario estuvo mas acotado por
las dificultades que opone el territorio. Chile conté con un sistema ferroviario territorialmente
bastante desarrollado, aunque con dos diferentes anchos de via en el norte y en el sur del pais.
Una caracteristica de los paises del Pacifico fue la falta de interconexidon entre los Estados, es
decir, que Chile, Perti y Ecuador permanecieron ferroviariamente aislados.

La empresa Ferronor presta servicios ferroviarios en Chile y conecta con las redes ferroviarias de Argentina, Bolivia y Brasil.




® Los Estados del norte del continente -Colombia, Venezuela, Guyana y Surinam- construyeron
ferrocarriles que nunca llegaron a vincularse entre si, ni con los Estados limitrofes al sur.

@ Es particular el caso de Bolivia que, por ser un Estado mediterraneo, realiza sus vinculaciones
comerciales internacionales necesariamente hacia el Atlantico y el Pacifico. Los ferrocarriles
de Bolivia forman dos redes desvinculadas entre si, pero vinculadas con ambas vertientes a
través de algunos de los paises vecinos.

El desarrollo ferroviario nacional no tuvo como objetivo central la integracién con los fe-
rrocarriles de los otros paises; y de hecho los paises del norte del continente -desde PerU
hasta Surinam- nunca pusieron sus ferrocarriles en contacto, de manera que este modo de
transporte no aporté a la vinculacién comercial entre ellos, que siguié dependiendo primero
del transporte por agua y después del transporte automotor por carreteras. En cambio en
los Estados del sur hubo unas quince vinculaciones ferroviarias internacionales realizadas
sin contar con la uniformidad del ancho de via. El ferrocarril presté un servicio més efectivo
a la relaciéon comercial entre paises vecinos alli donde hubo uniformidad del ancho de via
entre ellos. El caso mas efectivo fue el de Bolivia que se vinculé con Argentina, Brasil y Chile
con lineas de ancho métrico, dédndole salida a los mercados internacionales a través de sus
puertos, principalmente los del Pacifico. Y es un hecho que actualmente las Unicas cone-
xiones ferroviarias binacionales que se utilizan en el continente son algunas de Bolivia, que,
precisamente comparten el ancho de via con las redes vecinas (condicién casi necesaria,
aungue no suficiente).

Los corredores de integracion

La integracion ferroviaria, que es la utilizacién de los ferrocarriles para la interrelacién econémica
entre los Estados vecinos, se planted inicialmente por iniciativas de capitales interesados en el
negocio en si del transporte o por ser necesaria esa integracién a sus intereses comerciales, por
ejemplo, el transporte de minerales a un puerto de exportacién. Mas tarde, las conexiones inter-
nacionales se dieron por acuerdos entre gobiernos. No siempre fue posible que las conexiones
que se fueron logrando tuvieran continuidad de la trocha.

El desempefio de casi todos los vinculos internacionales termind siendo pobre, tanto por la difi-
cultad técnica de los trazados en alta montafia con fuertes pendientes o por el ya mencionado
tema de la diversidad de la trocha, como por los problemas de gestion de las empresas ferro-
viarias en uno o en ambos paises en contacto. En la actualidad, solo dos de los pocos vinculos
activos tienen trafico de importancia minima acorde con la capacidad del modo ferroviario, y son
los de Bolivia con Chile en el paso de Ollaglie y con Brasil en Quijarro-Corumb4; en los dos casos
ademas de la uniformidad del ancho de via ocurre que existen a ambos lados de las fronteras
empresas ferroviarias eficientes. Otras conexiones nominalmente activas tienen traficos insig-
nificantes, y varias otras fueron abandonadas por el desuso durante décadas o por la accién de
desastres naturales nunca corregidos.
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El objetivo de integracidon estuvo presente con la creacién de la Asociacién Latinoamericana de
Ferrocarriles (ALAF) en 1964, en cuya declaracion de principios se menciona: "...potenciar un
transporte ferroviario seguro, eficiente y econémico, fomentando y fortaleciendo los ejes de in-
tegracion latinoamericanos...”. Y entre los cursos de accidén que la entidad se propone impulsar
se menciona “...la homogeneizacién de normas técnicas...” con la finalidad de “...facilitar el inter-
cambio entre las redes ferroviarias nacionales e internacionales...”. Y también “...impulsar pro-
yectos de infraestructura de transporte ferroviario, centros de transferencia con los otros modos
y accesos a puertos”.

En la misma linea, la Comision Econdmica para América Latina de las Naciones Unidas -
CEPAL- abordé el tema en su documento Los Ferrocarriles Internacionales de Sudamérica y la
Integracién Econémica Regional (Naciones Unidas, Nueva York, 1972) en el que centrd su ana-
lisis en los Estados que ya contaban con conexiones ferroviarias internacionales: Argentina,
Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay, Pert y Uruguay. Como resultado CEPAL encaraba la proble-
matica de las conexiones ferroviarias, agrupandolas en tres corredores en sentido amplio: i)
Bolivia-Chile-Perd, ii) Transcontinental Brasil-Argentina-Bolivia-Chile, y iii) Atlantico, Brasil,
Argentina, Paraguay y Uruguay. E identificaba los problemas mas severos a resolver y sus
posibles soluciones.

A la luz de los antecedentes, el objetivo fue identificar los proyectos acordes con el concepto de
corredor ferroviario de integracion. Para lo cual se tuvo en cuenta:

@ La preexistencia de conexiones ferroviarias entre los paises, incluso cuando hoy no funcionan.
Esto es valioso cuando permite el aprovechamiento de inversiones realizadas en el pasado,
que obviamente pueden disminuir el costo de la inversion a realizar. Aunque hay casos en
que el abandono por décadas, sobre todo cuando los trazados eran poco convenientes, puede
anular esta ventaja de partida. Alli donde existen conexiones anteriores, esta es una gran ven-
taja cuando el ancho de via era uniforme a ambos lados de la frontera.

@® La existencia de proyectos nacionales en marcha. En algunos paises se estan realizando
obras de rehabilitacién de las vias de un corredor, potencidandolas mediante el aumento del
peso por gje.

@® Produccidn afin al transporte ferroviario en la zona recorrida. Implica que sea carga de tipo
masivo y susceptible de transporte a granel: minerales, combustibles liquidos, industria pe-
sada y siderurgia, granos y productos de la agro-industria, materiales para la construccién.
Cargas que se generan en grandes volimenes que en forma natural se pueden movilizar en
trenes completos. Esto no excluye la carga de mayor valor agregado que los ferrocarriles
transportaban antiguamente en vagones aislados, trafico que los ferrocarriles perdieron fren-
te al camiodn, en la medida que sea carga que puede movilizarse en contenedores (en general
carga internacional).

@ Los corredores deben conectar con los centros industriales que son grandes receptores de
cargas masivas, como los materiales de construccidn o productos de la siderurgia.

@ Los corredores deben conectar con los puertos de exportacién a ultramar.



Los corredores identificados

De acuerdo con lo arriba explicado, en funcién de los antecedentes, se identifica una serie de
corredores para una primera etapa de desarrollo.

Tabla 2. Corredores para la integracion ferroviaria.

Corredor Terminologia Paises a los que involucra directamente
Biocednico Central CFBC Brasil-Bolivia-Chile

Bioceanico Paranagua-Antofagasta CFBPA Brasil-Paraguay-Argentina-Chile
Paraguay-Argentina-Uruguay IFPAU Paraguay-Argentina-Uruguay
Brasil-Uruguay-Argentina IFBUA Brasil-Uruguay-Argentina

Brasil-Perd CFBBP Brasil-Pert

Trasandino Central CFTC Argentina-Chile

Bolivia-Argentina CFBA Bolivia-Argentina

©

Fuente: Elaboracion propia.

El concepto de Estado involucrado se refiere a que la implantacién fisica del corredor esta en el
territorio de dicho Estado. El pais puede estar involucrado aun si las obras de lineas nuevas no se
hacen en su territorio, porque los flujos de trafico lo recorreran total o parcialmente y la normativa
técnica del material rodante debera ser compatible con la de los Estados vecinos.

No han sido incluidos los Estados del norte de Suramérica: Colombia, Ecuador, Guyana, Surinam
y Venezuela, cuyos ferrocarriles nunca estuvieron vinculados con los de sus vecinos.

A continuacion se describen someramente los corredores enumerados, con sus variantes.

Corredor Ferroviario Bioceanico Central (Brasil-Bolivia-Chile-Pert)

El corredor Biocednico Central establece la vinculacion del &rea de San Pablo, corazén econdémi-
co de Brasil, y el puerto de Santos (Brasil) en su extremo este, con los puertos de Antofagasta,
Mejillones y/o Arica (Chile) o Matarani (Pert) en el extremo oeste. Utiliza en la mayor parte de su
extension lineas férreas existentes, todas de ancho de via métrico, salvo el tramo que llega hasta
el puerto peruano que usa el ancho de 1.435 mm.

Corredor Ferroviario Bioceanico Paranagua-Antofagasta
(Brasil-Paraguay-Argentina-Chile)

Establece la vinculacién entre el puerto de Paranaguéa (Brasil) sobre el Atlantico y los puertos de
Antofagasta y Mejillones (Chile) sobre el Pacifico, recorriendo los territorios de Brasil, Paraguay,
Argentina y Chile. El ancho de la via es el métrico en todas las lineas que hoy existen operativas
del corredor, y por lo tanto ese ancho debe mantenerse en los tramos nuevos que son necesarios
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construir en territorios brasilefio, paraguayo y argentino para completar el corredor. En el tramo
paraguayo, sin embargo, se estableceria una diversidad de trocha con las lineas preexistentes de
ese pals (hoy inactivas).

Interconexién Paraguay-Argentina-Uruguay

Es el corredor ferroviario formado por las lineas de Argentina, Paraguay y Uruguay que per-
miten la vinculacién del Paraguay con Buenos Aires y con Montevideo. Todas tienen el an-
cho de via estandar (1.435 mm) que comparten las redes de Paraguay y de Uruguay con la
red mesopotdmica argentina Urquiza, que interconecta las dos anteriores y las vincula con
Buenos Aires.

Interconexidn Brasil-Uruguay-Argentina

Se trata del corredor que vincularia el area metropolitana de Sao Paulo, centro econdémico de
Brasil, y los Estados del sur del Brasil, con Buenos Aires y Montevideo. En Brasil usaria las li-
neas de ancho métrico alli operativas hasta las fronteras con Argentina (Uruguayana) y Uruguay
(Santana do Livramento). En esos dos puntos tendra lugar la conexidn con las redes argentina y
uruguaya, respectivamente, que tienen el ancho de via 1.435 mm.

Interconexién Brasil-Peru

Se trata de crear un corredor ferroviario en sentido este-oeste con extremos en puertos brasilefios
del Atlantico y peruanos del Pacifico, distinto e independiente del Corredor Bioceanico Central que
ya cumpliria esa funcidn entre los puertos de Santos (Brasil) y Matarani (Pert). El proyecto aqui

Rio Seco, Perti (1981).



planteado tiene su extremo este en el puerto brasilefio de Ilhéus, que se encuentra a casila misma
latitud que Lima, y su extremo oeste en el puerto peruano de Baydvar, Ademas, por empalme con
la Ferrovia Norte-Sul de Brasil, conectaria también con el puerto de Santos.

Corredor Trasandino Central (Argentina-Chile)

Se trata de la vinculacion de Buenos Aires (Ar) sobre el Rio de la Plata con Valparaiso (Ch) sobre
el Pacifico. La conexidon que existid hasta aproximadamente 1980 se realizaba con las lineas de
trocha ancha de ambos paises (1.676 mm), salvo en el tramo que cruzaba la cordillera de los
Andes, construido con ancho métrico entre la ciudad de Mendoza (Argentina) y la localidad de
Los Andes (Chile). La carga y los pasajeros entonces tenian un doble transbordo. Este tramo de
trocha 1 m fue destruido por causas naturales hacia 1980 en su tramo chileno vy, al no ser rehabi-
litado, quedd inactiva la linea también en territorio argentino. Existe la propuesta de reconstruirlo
sobre un trazado mejorado y con ancho de via 1.676 mm permitiendo la continuidad de trocha del
corredor. El tramo central a construir con trocha ancha sobre un trazado distinto del histérico y
con un tunel a menor altura del de Las Cuevas implica una inversién muy elevada.

Corredor Bolivia-Argentina

Se trata de la vinculacidon de Bolivia con el Rio de la Plata a través de la red argentina de ancho
métrico. En territorio boliviano estan operativas hasta la frontera las redes Andina y Oriental,
histéricamente desconectadas a pesar de compartir el ancho de via. Ambas redes bolivianas
empalmaban con las lineas del ferrocarril argentino de igual trocha, hoy inactivas y de las cuales
sélo tendria posibilidades de rehabilitacién en un mediano plazo la que conecta con la red oriental

boliviana en Yacuiba.

Maimara, Jujuy, Argentina (2000).
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Nota sobre el término biocednico

Un factor siempre mencionado respecto de algunos corredores ferroviarios de integracién es su
caracter biocednico. Término que tiene un significado ambiguo, ya que parece referirse a la crea-
cién de un puente terrestre entre grandes puertos del Atlantico y del Pacifico de modo que carga
llegada a uno de ellos cruzaria el continente para embarcarse en la costa opuesta. Esta interpre-
tacion no es realista.

Mas cercano a la realidad es el concepto de crear un vinculo ferroviario que haga posible que
territorios que exportan por puertos de una de las costas, pasen a hacerlo por la otra. Y mas cer-
cano aun a la realidad seria referir a un vinculo que las regiones centrales del continente puedan
canalizar parte de su comercio por los puertos de uno u otro océano.

La realidad es que las distancias al extremo oriente desde puertos del Atlantico y del Pacifico
nunca son muy distintas, siendo en algunos casos menor por el Pacifico y en otros por el
Atlantico, por el Cabo Buena Esperanza. Los puertos del Pacifico tienen, con el canal de Panam3,
ventaja con los puertos de Norteamérica, y los del Atléntico tienen ventaja con Europa. Pero la
conveniencia de transferir trafico del embarque en una costa a la otra depende fundamental-
mente del costo que representa el transporte terrestre por ferrocarril, cuando hay que cruzar la
cordillera andina. Si en una llanura perfecta la resistencia al movimiento de una tonelada bruta
por ferrocarril puede ser de 3 kilogramos fuerza por tonelada bruta, valor al menos cuatro veces
menor que para un camién (relacién de costos 1a 4), en un trazado de montafia con pendientes
tan moderadas como el 24 por mil esa relacién se modifica (relacién de costos 1a 1,33); y mas
aun con las pendientes existentes en varios enlaces andinos que llegan al 40 o mas por mil. El
ferrocarril pierde sus ventajas frente al camidn en los trazados montafiosos y en los cruces de
cadenas montafiosas. Para evitar ese inconveniente debe recurrirse a tineles de baja altura, de
gran longitud y enorme costo.

A estas consideraciones sobre el costo del transporte terrestre se suman otras dos. Por una
parte, el mucho mayor volumen de cargas que se embarca en los puertos atlanticos, que incide
en la frecuencia de los servicios y en la capacidad de carga de los buques, o sea en los fletes
maritimos, creando ademas condiciones mas favorables para la implantacién de puertos pivote
o hub. Por otra, la presencia de importantes cursos de agua navegables que, al penetrar al cen-
tro del continente, permite a la carga terrestre terminar el viaje en una terminal fluvial desde
donde continuar hasta los puertos ocednicos utilizando los trenes de barcazas a los puertos
oceanicos del Atlantico. El segundo elemento juega a favor del encaminamiento de las cargas
masivas por el Atlantico.

Es decir, no deberia esperarse que pueda desviarse hacia los puertos del Pacifico grandes
voliumenes de carga generada en el centro del continente ni en el hinterland histérico de los
puertos atlédnticos. Ni tampoco que la carga del hinterland de los puertos del Pacifico se vaya
a desviar en gran proporcion hacia el Atlantico. Las areas geograficas que mantendran la
opcion de ambas salidas oceanicas y que podréan beneficiarse de una mejora ferroviaria en
el sentido biocednico son principalmente las areas cercanas a la cordillera andina y las del
altiplano de Bolivia.
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La conclusion es que seria recomendable restringir el empleo del término biocednico como des-
criptivo de los corredores ferroviarios de integracion. No obstante, en el presente documento se
conserva ese término cada vez que forma parte de la denominacién de un corredor utilizada en
documentos importantes.

Desempenfio de los sistemas ferroviarios
a Integrarse

El sistema ferroviario de cargas bajo estudio de los paises de la América del Sur tiene una
organizacién con significativas diferencias entre los Estados. Hay sistemas totalmente bajo la
gestion estatal o publica (Uruguay); hay otros donde la totalidad de los ferrocarriles funcionan
bajo gestidn privada (Bolivia, Brasil) y hay otros donde coexisten subsistemas bajo gestidn
estatal con otros bajo gestién privada (Argentina, Chile, Per(). En el Capitulo 3 se revisa la si-
tuacién de cada uno para identificar las situaciones favorables o desfavorables a los proyectos
de integracion.

En 1990, los ferrocarriles de la regién funcionaban casi todos bajo la gestién estatal o publica,
siendo excepcidén las lineas de propiedad privadas -en general cortas- dedicadas total o ma-
yoritariamente a servir actividades mineras o de la industria pesada. Los sistemas ferroviarios
estatales mostraban resultados econdmicos negativos, pérdida de participacion en el mercado
de transporte, vias en pobre estado aptas para pesos por eje limitados, lineas de escasa o nula
actividad, antigliedad y baja disponibilidad del parque remolcado y de traccién, reglas operativas
y sistemas de sefiales anticuados, exceso de personal con muy baja productividad. Hacia 1990, la
mayoria de los paises abordé la reforma de sus sistemas ferroviarios de acuerdo con las nuevas
politicas econdmicas que respondian a la visién de que la solucién del problema de los ferroca-
rriles, como de otros servicios publicos, debia buscarse mediante la transferencia de la gestion a
empresas privadas. Esto se llevé a cabo en Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia, y Perd, con
resultados positivos en la mayoria de los casos y algunos fracasos parciales.

Cada pais encaré su reforma ferroviaria en forma independiente, tratando de capitalizar la experien-
cia de quienes lo habian precedido. Los modelos aplicados, por otra parte, también fueron distintos.

En el Capitulo 3 se describen someramente los sistemas ferroviarios nacionales, identificando las
empresas operadoras del servicio de cargas, y mostrando cifras de su desempefio a través de la
produccién de transporte medida en toneladas transportadas y en toneladas kilémetro. Para cada
pais se muestran las cifras de los afios 2007 al 2016; y para algunos de ellos se incluyen gréaficos
que permiten apreciar la evolucién a lo largo de un periodo mas amplio.

El andlisis realizado en el Capitulo 3 no incluyd todos los paises suramericanos sino Unicamente
los siete Estados que tienen o tuvieron ente si conexiones ferroviarias: Argentina, Bolivia, Brasil
Chile, Paraguay, Perl y Uruguay. La evolucidn en cada pais fue la siguiente:
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@® Argentina: actualmente transportan cargas tres empresas concesionarias privadas y tres re-
des bajo gestion estatal; de estas Ultimas dos fueron re-estatizadas en 2013 por incumpli-
mientos del anterior concesionario. La demanda captada del conjunto tuvo evolucién crecien-
te hasta 2007 y desde entonces decliné. La caida se concentra muy marcadamente en las tres
redes de gestion estatal (pero comenzé antes de la re-estatizacién de dos de ellas). Las redes
de gestidn privada estan cerca de sus anteriores maximos, pero en conjunto estancadas.

® Bolivia: el conjunto de las dos concesiones privadas ha méas que duplicado la demanda aten-
dida, medida en toneladas, que captaba el sistema estatal en 1995.

@ Brasil: posee por magnitud de la demanda que atiende el mayor sistema ferroviario de la re-
gién. El conjunto de doce redes dadas en concesidn practicamente ha duplicado la demanda
captada del afo 1995. Ese crecimiento lo impulsan fundamentalmente los traficos de minera-
les y, en menor medida, la carga general o comun.

@ Chile: las redes sur y norte chilenas en conjunto muestran una captacién de demanda bastante
estable, tanto medida en toneladas como en toneladas kilémetro. La mayor parte de esa deman-
da es carga de la mineria que se realiza en la red del norte, donde el servicio lo prestan empre-
sas ferroviarias totalmente privadas. En la red del sur sobre la red administrada por la empresa
estatal, que también presta el servicio de pasajeros, coexisten dos operadores privados, cuyo
transporte, en conjunto, (medido en toneladas) se mantiene estable en los Ultimos diez afios.

@ Peru: las tres redes de gestidn privada, que transportan muy mayoritariamente minerales,
insumos y productos de la mineria y combustibles, muestran en conjunto un crecimiento,
aunque con diferencias de una a otra empresa.

@® Paraguay: su sistema ferroviario esta totalmente inactivo.

@® Uruguay: el ferrocarril que se mantuvo bajo gestién estatal muestra en los dltimos diez
afios una sostenida caida tanto de las toneladas como de las toneladas km, llevandolas a un
minimo histérico.

Los corredores de integracion requieren para su efectivo funcionamiento contar con una infraes-
tructura adecuada y con una gestidn operativa eficaz. La evaluacién del desempefio ferroviario de
los sistemas nacionales en su conjunto y de sus unidades operadoras puede hacerse recurriendo
a variados indicadores, y entre ellos la magnitud de la demanda captada y su tendencia creciente,
estancada o decreciente da una orientacidn clara.

Poniendo la atencidn en los corredores identificados segln se ha visto, es posible examinar some-
ramente el comportamiento de las empresas operadoras o concesionarias presentes en cada tra-
mo, ya que serian ellas las que deberian capitalizar los proyectos correspondientes. Analizando la
situacién de los paises se comprobd lo siguiente:

@© Argentina: las tres unidades operadoras que servirian a los corredores de integracion tienen

muy bajos indices de trafico en relacién con la extensién de sus redes, con una tendencia a la
disminucién hasta 2015, que aln no se ha revertido.
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@ Bolivia: las dos concesionarias que deberian atender al corredor planteado con Brasil y Chile
tienen mejores indices de trafico por kilémetro y en ambos casos con tendencia creciente de
la demanda transportada.

@® Brasil: la red concesionada que integraria el corredor de integracién con Bolivia y Chile
muestra un indice de demanda alto con una tendencia a aumentar medido en toneladas, y
estable en toneladas km. La red que seria parte del corredor de integracion con Argentina
y Uruguay muestra un indice de demanda alto, aunque en este caso con una tendencia a
la disminucion.

@ Chile: la red sur que intervendria en el corredor trasandino Buenos Aires-Valparaiso cuenta
con dos operadores de carga y presenta un indicador de demanda alto, con tendencia a seguir
estabilizado. La red norte formada por varias empresas totalmente privadas muestra similar
panorama: un alto indice de demanda con tendencia estabilizada.

® Perui: las empresas operadoras cuyas lineas podrian integrarse en los corredores con Brasil y
Bolivia presentan altos indices de demanda y tendencia estabilizada o creciente, segln el caso.

® Uruguay: el actual sistema de gestidn estatal presenta un muy bajo indice de demanda y una
marcada tendencia declinante en el Ultimo decenio.

El modelo de integracién o separacién
vertical y el acceso a las redes

Tres de los cinco paises que concretaron la reforma ferroviaria que permite el ingreso de la acti-
vidad privada -Argentina, Brasil y Bolivia- optaron inicialmente por concesiones de redes sobre
territorios acotados, en las que se mantuvo el régimen de explotacién verticalmente integrada
-empresa Unica a cargo de la infraestructura y las operaciones- con la posibilidad, en los dos
primeros casos, de que los trenes de una empresa pudieran ingresar a la red de otra para acceder
a algunas estaciones esenciales para su propia viabilidad econémica, por ejemplo un puerto u
otro centro logistico, recorriendo en general distancias cortas sobre la red receptora. Este caso no
ocurre en Bolivia dada la desconexidn de sus dos redes.

Chile opté desde el principio por el modelo opuesto, la separacién vertical, que aplicé en su red
sur. Segln este modelo, la empresa ferroviaria estatal debia convertirse en el ente de gestién de
la infraestructura una vez que se hubiera dado en concesion el servicio de cargas y en un segun-
do paso el servicio de pasajeros de larga distancia. Chile pudo concretar una primera concesion
de servicios de carga sobre la red sur pero no consiguié dar en concesién también el servicio de
pasajeros, de modo que la empresa estatal siguié siendo la operadora. Posteriormente, sobre la
misma red sur, fue autorizado un segundo operador a prestar servicios de carga.
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Pero en la red norte de Chile, ademas de la empresa estatal histdrica, operaba una empresa ferroviaria
privada de servicios de transportes generales y varias lineas pertenecientes a empresas de mineria y
dedicadas exclusivamente al servicio de sus explotaciones. Chile procedié a la venta de la red estatal
del norte a una empresa que desde entonces sélo provee servicios de carga sobre una parte de esas
lineas. En la red norte todas las empresas ferroviarias funcionan verticalmente integradas, alcanzando
acuerdos entre ellas para la utilizacién de tramos cortos no propios. Subsiste en la red norte una linea
estatal, el Ferrocarril Arica-La Paz, desvinculado del resto y también verticalmente integrado.

En Peru se optd por una variante del modelo de separacidn vertical donde la empresa concesiona-
ria de la red de propiedad estatal no puede prestar por si los servicios de transporte, pero si puede
hacerlo una empresa operadora vinculada a la primera, a la que debe retribuir por el acceso y uso
de la via. Sobre la misma linea también podrian dar servicios terceros operadores en competen-
cia. En una de las concesiones se presentaron terceros operadores para trenes de pasajeros, pero
en el transporte de cargas no han aparecido.

El Uruguay también intenta, muy recientemente, la reforma por el modelo de separacién, con la
anterior empresa estatal puesta a cargo de la gestidn de la infraestructura y con una empresa
operadora, igualmente estatal, a cargo de las operaciones, pero dejando la red en principio abierta
a terceros operadores. El proceso de separacion vertical fue iniciado pero a la fecha no ha finali-
zado; y no se han presentado terceros operadores.

En cuanto a los tres paises que al principio optaran por el modelo verticalmente integrado, han
introducido reformas que por el momento no han salido de lo formal pero que tienden a separar
la infraestructura de las operaciones vy, alli donde existen empresas concesionarias integrales,
con la posibilidad de renegociar sus contratos para permitir el ingreso a las redes de terceros
operadores. En la Argentina se ha creado la entidad estatal de infraestructura que por ahora se
limita a la realizacion de obras de inversidn, sin intervenir ni en el mantenimiento ni en la gestién
del uso de la via, y las redes de cargas privadas y publicas siguen funcionando como vertical-
mente integradas. En Bolivia la ley dispone que se creard la entidad de infraestructura pero por
ahora siguen vigentes las concesiones verticalmente integradas. Y en Brasil se ha puesto en
marcha un ciclo de renegociacién de contratos que tiende a conservar la integracién vertical
pero con las redes abiertas al ingreso de otros operadores para el tramo inicial o final de un
transporte realizado en otra red.

Se concluye que en toda la regién se ha generalizado el concepto de que la infraestructura fe-
rroviaria debe ser gestionada por una entidad publica o por empresas privadas concesionarias
integradas verticalmente, quedando en los dos casos las redes abiertas al ingreso de empresas
operadoras, con algun grado de restricciones. En todos los casos la argumentacion a favor del
régimen de apertura de las redes se basa en el objetivo de aumentar la competencia dentro del
modo y aumentar asi la participacién ferroviaria en el mercado de transporte.

La situacién descripta permite, en principio, el establecimiento de empresas operadoras de ca-
racter bi-nacional que una vez obtenido el permiso, la licencia o la concesién en cada pais podrian
prestar servicios cruzando con sus trenes las fronteras nacionales. La licencia seria de la empresa
operadora en cuestion, que deberia obtener la habilitacién de su equipo tractivo y remolcado y
del personal a cargo de los trenes.
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La red principal de la empresa Ferronor, en Chile, tiene trocha métrica.

La normativa técnica y operativa

La posibilidad de integracion efectiva requiere normas técnicas del material rodante compatibles
entre los paises involucrados para que este material-en especial el remolcado- pueda continuar
una vez traspuesta una frontera. Esa compatibilidad existié en el pasado entre los sistemas que
compartian el ancho de via y que tenian sus redes en contacto. En el futuro, debe velarse para que
esta compatibilidad no se altere en funcién de provisiones de material rodante de segunda mano
o de aparicion de nuevos proveedores. Es una condicién indispensable.

En cuanto a las normas operativas, si bien la situacion ideal para el largo plazo es la de uniformidad,
esta no es una condicién indispensable. Distintas normas pueden regir en paises vecinos pero nor-
malmente en las fronteras (o en las estaciones de frontera) las tripulaciones de trenes son modifi-
cadas. Por otra parte, en muy cortos tramos de interconexién podra darse que un tren transponga
el limite de dos redes con reglas operativas distintas, si ese personal ha sido debidamente instruido.

Analisis de los corredores ferroviarios
de integracion

De cada corredor identificado se realizé en el Capitulo 4 un andlisis de fortalezas-oportunidades-de-
bilidades-amenazas (FODA). Se presenta de forma resumida los factores evaluados para cada caso.
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Corredor Ferroviario Bioceanico Central (CFBC)

Las principales fortalezas del CFBC residen en:

Uniformidad de trocha métrica a lo largo de todo su recorrido.

Existencia actual de una alternativa bioceanica a través del desvio por la red Oriental de Bolivia
y el empalme con el Corredor Paranagua-Antofagasta en la localidad de Gliemes, pudiendo
llegar a los puertos de Antofagasta y Mejillones a través del paso de Socompa.

Integracion de nueve estados, departamentos y regiones en Brasil, Bolivia y Chile con un érea
de influencia de 1.480.226 km?2.

Suma de un PBI de 805.243 millones de ddlares entre todas las subunidades politicas involucradas.
Conexion del puerto brasilefio de Santos, principal puerto de América Latina, con los puertos
chilenos de Arica, Antofagasta y Mejillones (Pacifico).

Vinculacién intermodal con la Hidrovia Paraguay-Parané sobre el rio Paraguay en Puerto
Quijarro (Bolivia)/ Corumbé (Brasil) y la Hidrovia Tieté-Parana sobre el rio Parana en Trés
Lagoas (Brasil).

Existencia de amplios antecedentes de proyectos de enlace entre las dos redes bolivianas.
Existencia de 6 proyectos en distintas etapas de implementacién para construccion, reha-
bilitacién y/o mejoramiento contemplados por la Integracion de la Infraestructura Regional
Suramericana (IIRSA), foro técnico de COSIPLAN.

Las principales oportunidades del CFBC residen en:

La construccion del enlace entre las redes bolivianas concretaria una conexién bioceanica
de 3.500 km.

Segun estudios recientes el corredor transportaria una carga cercana a los 10 millones de
toneladas para el afio 2021y cerca de 25 millones de toneladas para el 2055, solo teniendo en
cuenta los movimientos comerciales entre Bolivia y el Pacifico.

Presencia de importantes yacimientos de mineral de hierro y manganeso cercanos a la fronte-
ra entre Brasil y Bolivia, entre ellos el Cerro Mutln, en Bolivia, considerado el més importante
a nivel mundial.

Triple posibilidad de interconexién con el Corredor Ferroviario Biocednico Paranagué-
Antofagasta a través de la Red Oriental en Bolivia (tramo Santa Cruz-Yacuiba), a través de
la Red Andina de Bolivia (tramo Oruro-Villazén) ,aunque el ramal argentino se encuentra
abandonado y necesita de la reconstruccion total del tendido y de un trazado alternativo en
algunos sectores, y a través de la linea Ollaglie-Antofagasta enlazando ambos corredores en
el puerto del Pacifico.

Existencia de trece proyectos contemplados por la Integracion de la Infraestructura Regional
Suramericana (IIRSA), foro técnico de COSIPLAN con distintas etapas de implementacidn
para construccidn, rehabilitacién y/o mejoramiento indirectamente relacionados con el CFBC.

Las principales debilidades del CFBC residen en:
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Tramo faltante de enlace entre la Red Oriental y la Red Andina.
Existencia de grandes desafios técnicos para la construccién y operaciéon del enlace entre
las redes bolivianas.



e Conexion al Pacifico por Per( con importantes obstaculos: no existe el tramo de conexidén
terrestre entre la red ferroviaria peruanay la boliviana, y aunque se conectaran ambas redes
requeriria el transbordo de la carga o la uniformacion entre la trocha métrica boliviana y la
trocha estandar de la red peruana.

e Elcorredor atraviesa importantes desniveles en su recorrido, incluyendo a la segunda cadena
montafiosa mas alta del mundo, con pendientes de més de 3% en muchos de sus tramos.

e E| CFBC no se presenta como una alternativa competitiva para reducir el tiempo de los fletes
de ultramar de las exportaciones/importaciones sudamericanas.

Las principales amenazas del CFBC residen en:

e Inestabilidad econémica regional y fuerte dependencia con los precios internacionales de
oleaginosas y minerales.

e La ampliacién del canal de Panama reduce aun mas las escasas ventajas comparativas del
CFBC en cuanto al transporte de “costa a costa”.

Corredor Ferroviario Bioceanico Paranagua-Antofagasta (CFBPA)

Las principales fortalezas del CFBPA residen en:

e Uniformidad de trocha métrica a lo largo de todo su recorrido.

e Conexion, a través de Paraguay, de los dos sistemas ferroviarios activos més importantes
de Sudamérica, el de Brasil con 26.860 km de lineas, de los cuales 17.794 km poseen tro-
cha métrica, y el de Argentina con 17.965 km de lineas, de las cuales 4.987 km tienen en
trocha métrica.

e Integracion de nueve estados, departamentos, provincias y regiones en Brasil, Paraguay,
Argentina y Chile con un area de influencia de 769.958 km?.

e Sumade un PBI de 165.550 millones de ddlares entre todas las subunidades politicas involucradas.

e Conexion del puerto de Paranagua (Atlantico), uno de los cinco principales puertos de Brasil
con, con los puertos chilenos de Antofagasta y Mejillones (Pacifico), este ultimo segundo
puerto mas importante del norte de Chile.

e Vinculacion intermodal con la Hidrovia Paraguay-Parana sobre el rio Parané en Foz do Iguacu
(Brasil)/ Ciudad del Este (Paraguay), sobre el rio Paraguay en el departamento paraguayo de
Neembucl y con el rio Parané a través del enlace ferroviario con el puerto de Barranqueras, en
la provincia argentina de Chaco.

e Existencia de 11 proyectos en distintas etapas de implementacién para construccién, reha-
bilitacién y/o mejoramiento contemplados por la Integracion de la Infraestructura Regional
Suramericana (IIRSA), foro técnico de COSIPLAN,

Las principales oportunidades del CFBPA residen en:

e Posibilidad de lograr una conexién bioceénica de aproximadamente 3.000 km con la construc-
cién de los tramos Cascavel-Foz do Iguacu (Brasil) y Ciudad del Este-Neembucti (Paraguay).

e Con la construccién de la ferrovia Ciudad del Este-Neembuct, el corredor presentaria una
interconexidn con la linea ferroviaria hacia la localidad paraguaya de Encarnacién, donde se
vincularia con el corredor IFPAU y maés al sur con la IFBUA.
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e E| CFBPA presenta la posibilidad de interconectarse con el CFBC a través del Ferrocarril
Belgrano en Argentina, a través del tramo no operativo que necesita el acondicionamiento de
vias y obras de arte sobre todo en el tramo Perico-Pichanal-Pocitos para enlazar con la Red
Oriental boliviana; el gobierno argentino proyecta actualmente la licitacién de las obras de
rehabilitacién necesarias.

e Existencia de dieciocho proyectos contemplados por la Integracion de la Infraestructura
Regional Suramericana (IIRSA), foro técnico de COSIPLAN con distintas etapas de implemen-
tacion para construccidn, rehabilitacion y mejoramiento indirectamente relacionados.

Las principales debilidades del CFBPA residen en:

e |a linea ferroviaria entre Cascavel y Foz do Iguacu, el puente ferroviario sobre el rio Parana
entre las localidades de Foz do Iguacu y Ciudad del Este, la linea entre Ciudad del Este y el
departamento de Neembucd, ni el puente ferroviario sobre el rio Paraguay, tienen aln inicia-
das las obras, siendo la construccidn de la linea ferroviaria paraguaya lo méas avanzado con su
proyecto en etapa de pre-ejecucion.

e |ared del Belgrano Cargas presenta uno de los méas bajos desempefios en toneladas trans-
portadas en comparacién con las restantes redes del pais. Para el afio 2014 el Belgrano, con el
25,6% de lared, transportaba 985.943 toneladas, representando el 5,10% del total de la carga
transportada por el sistema ferroviario argentino (CNRT, 2015).

e EICFBPA no se presenta como una alternativa competitiva para reducir el tiempo de los fletes
de ultramar de las exportaciones/importaciones sudamericanas.

Las principales amenazas del CFBPA residen en:

e Laconexién intermodal con la Hidrovia Paraguay-Parana representa una fortaleza para garan-
tizar el aprovechamiento en ciertos tramos del CFBPA, aunque también es una competencia
directa en el transporte de carga a granel para la exportacién de ultramar. Esta competencia
sobre los principales productos a ser transportados podria significar la no viabilidad de com-
pletar el corredor en toda su extensién, transportando las cargas hasta los puerto fluviales sin
necesidad de continuar hasta los puertos ubicados en los extremos del corredor.

e El proyecto de IIRSA “Corredor ferroviario biocednico tramo Paranagué-Cascavel y variante
ferroviaria entre Guarapuava e Ingeniero Bley”, tiene previsto la construccion de una nueva
linea férrea de 1.600 mm de trocha. En caso de concretarse produciria una ruptura operativa
no solo con la trocha métrica presente y/o planificada para el CFBPA sino con el resto de la red
métrica brasilefia, predominante en la regidn sur de ese pais.

e |a ampliacidn del canal de Panama reduce adn mas las escasas ventajas comparativas del
CFBPA en cuanto al transporte de “costa a costa”.

Integracion Ferroviaria Paraguay-Argentina-Uruguay (IFPAU)
Las principales fortalezas de la IFPAU residen en:
e Trocha estandar (1.435 mm) compartida en la red argentina involucrada, ferrocarril General

Urquiza, y la totalidad de la red uruguaya. La red ferroviaria de Paraguay, aunque se encuentra
inoperable casi en su totalidad, también es de trocha estandar.
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Integracion de veinte departamentos y provincias en Paraguay, Argentina y Uruguay con un
drea de influencia de 630.629 km?2,

Suma de un PBI de 385.644 millones de ddlares entre todas las subunidades politicas involu-
cradas (no existe informacién disponible sobre el PBI de los departamentos paraguayos).
Conexion entre Asuncién, Montevideo y Ciudad Auténoma de Buenos Aires (CABA), ca-
pitales politicas y principales centros econdémicos de los tres paises. Con un PBI de 24.125
millones para Montevideo y 126.438 millones de délares para Buenos Aires, representan el
50,30% y el 22,82% del PBI total de sus respectivos paises.

Casi el 20% de las importaciones que recibe Paraguay tienen como procedencia la Argentina
o Uruguay (CADEP, 2011).

Existencia de 6 proyectos en distintas etapas de implementacién para construccién o rehabi-
litaciéon contemplados por la Integracién de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA),
foro técnico de COSIPLAN.

Otros 13 proyectos también contemplados por lIRSA para construccion, rehabilitacion o me-
joramiento indirectamente relacionados con la IFPAU.

Las principales oportunidades de la IFPAU residen en:

La rehabilitacién de la linea ferroviaria en Paraguay, aunque partiendo de una base practica-
mente desmantelada, no presenta grandes desafios de ingenieria.

La red entre Paraguay, Argentina y Uruguay presenta actuales y potenciales conexiones con
otros corredores ferroviarios de integracién: con el Corredor Ferroviario Biocednico Paranaguéa-
Antofagasta a través de la construccién del enlace Paraguay/ FFCC Gral. Belgrano, a través del
puente vial/ferroviario de Paso de los Libres-Uruguaiana se comunica con la red métrica de
Brasil, a través de la linea Montevideo-Rivera se comunica con Brasil, a través del transbordo en

la ciudad de Buenos Aires la red estandar del ferrocarril General Urquiza se enlaza con la red de
trocha ancha (1.676 mm) del ferrocarril San Martin y el CFTC.

Uno de los servicios fundamentales de las redes ferroviarias es el de conectar puertos y centros mineros.
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Con la construccién o reactivacion de lineas transversales como la de Ciudad del Este-
Asuncién, Ciudad del Este-Neembucti o Monte Caseros-Corrientes se movilizaria carga
desde el interior de los departamentos/ provincias hacia los principales puertos fluviales. A
través de estos enlaces se desarrollaria una red intermodal con la Hidrovia Paraguay-Parana
impulsando notablemente la dindmica comercial de la region.

Las principales debilidades de la IFPAU residen en:

La Hidrovia Paraguay-Parana corre paralela a las lineas ferroviarias paraguayas, argentinas
y uruguayas involucradas. La Hidrovia Paraguay-Parand se constituye como el modo de
transporte mas eficiente para movilizar cargas a granel sélido y liquido hasta los puertos
de transbordo sobre el curso medio e inferior del rio Parana, donde se cargan los barcos
de gran calado para la exportacion via maritima. El tipo de carga que representa el grueso
del comercio entre Argentina, Paraguay y Uruguay es susceptible de transportarse por el
modo fluvial.

Lared ferroviaria de Paraguay se encuentra practicamente inoperable en su totalidad. Reactivar
su funcionamiento exige partir de una base practicamente nula en cuanto a infraestructura y
recursos humanos con experiencia en la operacion y la gestién ferroviaria.

La red argentina involucrada, la red estandar del Urquiza, presenta el peor desempefio en
toneladas transportadas en comparacién con las restantes redes del pais. Para el afio 2014,
el Urquiza, con el 9,48% de extension sobre la red nacional, transportaba 259.155 toneladas,
representando el 1,34% del total de la carga transportada por el sistema ferroviario argentino
(CNRT, 2015).

Las principales amenazas de la IFPAU residen en:

El proyecto de Construccién de la Ferrovia Ciudad del Este-Neembucti contempla la construc-
cién de una linea en trocha métrica como parte del CFBPA. Esto produciria una ruptura con la
linea norte-sur en trocha estandar que se integra con Argentina y Uruguay.

Posibilidad de cambiar la trocha estdndar a una trocha métrica para el FFCC Gral. Urquiza
debido a: el grave deterioro de la red que exige una renovacion de rieles y obras de arte en la
mayor parte de su recorrido, la diferencia de trocha con la red brasilefia a través de Paso de
los Libres-Uruguaiana, la posible implementaciéon de la trocha métrica en la red paraguaya
como parte del CFBPA e idea de un proyecto de puente ferroviario que comunique el Urquiza
con la red métrica del Belgrano Cargas a través de Corrientes-Resistencia. Esto dejaria a la red
uruguaya “aislada” frente a las redes métricas del resto de los paises.

El proyecto de mejoramiento de la navegabilidad del rio Uruguay aumentaria los volimenes
para el transporte fluvial a través del tramo inferior del rio Uruguay.

Integracion Ferroviaria Brasil-Uruguay-Argentina (IFBUA)

Las principales fortalezas de la IFBUA residen en:
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Conexion entre San Pablo y Buenos Aires, centros mas importantes de produccion de las dos
economias mas grandes de Sudamérica, Brasil y Argentina.
80% de las lineas que componen la IFBUA se encuentran operables en buenas condiciones.



El comercio entre Brasil, Argentina y Uruguay, con mas de 21 millones de toneladas moviliza-
das para el afio 2012, representa mas del 40% de las toneladas transportadas entre los paises
del Cono Sur (CEPAL, 2012).

Integracion de quince Estados, departamentos y provincias en Brasil, Uruguay y Argentina con
un area de influencia de 1.356.372 km?2.

Suma de un PBIl de 1.443.814 millones de ddlares entre todas las subunidades politicas involu-
cradas. Los Estados brasilefios que atraviesa aportan el 49,60% del PBI de Brasil, los departa-
mentos uruguayos representan el 70% del PBl nacional y las provincias argentinas un 56,78%
al PBI total del pas.

Existencia de 5 proyectos en distintas etapas de implementacién para construccién o rehabi-
litacion contemplados por la Integraciéon de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA),
foro técnico de COSIPLAN.

Otros 14 proyectos contemplados por [IRSA para construccion, rehabilitacién o mejoramiento
indirectamente relacionados con la IFBUA.

Las principales oportunidades de la IFBUA residen en:

La IFBUA comparte el tramo del ferrocarril General Urquiza en la Argentina con el corredor de
interconexidn entre Paraguay, Argentina y Uruguay, de esta manera estos tres paises queda-
rian conectados a la red ferroviaria de Brasil. La conexidn con el tramo argentino existe me-
diante el puente que une Uruguaiana y Paso de los Libres o bien a través de la represa de Salto
Grande comunicando la localidad uruguaya de Salto con la localidad argentina de Concordia.

Las principales debilidades de la IFBUA residen en:

El 67% del corredor corresponde a la red brasilefia de trocha métrica. Mientras el 33% restan-
te, correspondiente a las redes uruguaya y argentina, se encuentran en trocha estandar.

La Hidrovia Tieté - Parana corre practicamente en paralelo a las lineas ferroviarias brasilefias,
argentinas y uruguayas involucradas y se constituye como el modo de transporte mas eficien-
te para movilizar cargas a granel sélido y liquido.

Tal como ocurre en la IFPAU, la red del FFCC Gral. Urquiza presenta el peor desempefio en
toneladas transportadas en comparacién con las restantes redes del pais. Para el afio 2014
el Urquiza, con el 9,48% de extension sobre la red nacional, transportaba 259.155 toneladas,
representando el 1,34% del total de la carga transportada por el sistema ferroviario argentino
(CNRT, 2015).

Las principales amenazas de la IFBUA residen en:

Aligual que en la IFPAU, la posibilidad de cambiar la trocha estandar a una trocha métrica
para el FFCC Gral. Urquiza debido a: grave deterioro de la red que exige una renovacion
de rieles y obras de arte en la mayor parte de su recorrido, diferencia de trocha con la red
brasilefia a través de Paso de los Libres-Uruguaiana, posible implementacién de la tro-
cha métrica en la red paraguaya como parte del CFBPA e idea de un proyecto de puente
ferroviario que comunique el Urquiza con la red métrica del Belgrano Cargas a través de
Corrientes-Resistencia. Esto dejaria a la red uruguaya “aislada” frente a las redes métricas
del resto de los paises.
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Corredor Ferroviario Bioceanico Brasil-Perua (CFBBP)

Las principales fortalezas del CFBBP residen en:

Integracidon de trece estados y departamentos en Brasil y Perd con un area de influencia de
2.792.437km?. El area de influencia del corredor en cada pais representa un 29,13% y un
24,29% sobre el total de la superficie nacional en Brasil y Pert respectivamente.

Suma de un PBI de 235.280 millones de ddlares entre todas las subunidades politicas involucradas.
Existencia de 5 proyectos en distintas etapas de implementacién para construccién o rehabi-
litacién contemplados por la Integracién de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA),
foro técnico de COSIPLAN, con varios de sus tramos catalogados como “Proyectos Ancla”,
proyectos que viabilizan las sinergias de un grupo de proyectos vinculados optimizando el
aprovechamiento de los efectos combinados del grupo.

Existen también otros 4 proyectos contemplados por [IRSA para construccion, rehabilitacion
o mejoramiento indirectamente relacionados con la CFBBP.

Las principales oportunidades del CFBBP residen en:

La region de Baydvar es una importante productora de fosfatos utilizados como fertilizantes para
la agricultura, esto garantizaria un tréfico en doble sentido a través del CFBBP transportando los
fertilizantes hacia las zonas agricolas brasilefias (especialmente las grandes productoras de soja
como Mato Grosso) y llevando la produccién agricola a granel hasta el puerto del Pacifico.
Vinculacién intermodal con la Hidrovia del rio San Francisco entre las localidades llhéus y
la localidad de Barreiras, y con la Hidrovia del rio Tocantins en el tramo proyectado entre
Barreiras y Lucas do Rio Verde.

Matucana, Perti (1985).
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e Conexion con las redes ferroviarias del FNSTN y el FNSTC con los que lograria vincularse con
las ciudades de Belo Horizonte, Rio de Janeiro y San Pablo.

Las principales debilidades del CFBBP residen en:

e Menosdel 3% del CFBBP se encuentra construido. Actualmente solo el tramo de Figueirépolis-
Campinorte se encuentra en operacion.

e La construccidon del CFBBP desde la localidad de Cruzeiro do Sul hacia el oeste implica atra-
vesar areas naturales y territorios indigenas protegidos de caracter intangible en la region
del Parque Nacional Sierra do Divisor. Requiere a su vez importantes obras de ingenieria que
permitan garantizar la operatividad del corredor a través de selvas inundables, cursos de agua
irregulares y grandes rios como el Ucayali.

e Conectaria las costas del Atlantico (llhéus) y del Pacifico (Baydvar) a través de mas de 5.000
km de recorrido estableciendo el corredor interoceanico de mayor extension en Sudamérica.

e Actualmente el Unico tramo en operacion (Figueirépolis-Campinorte) posee trocha de 1.600
mm. Si se buscara la compatibilidad de trocha ancha con el resto de la red del norte de Brasil
se produciria una ruptura con la trocha estandar que predomina en la red peruana.

e EICFBBP no se presenta como una alternativa competitiva para reducir el tiempo de los fletes
de ultramar de las exportaciones/importaciones sudamericanas.

Las principales amenazas del CFBBP residen en:

e Aligual que en el CFBC, la ampliacién del canal de Panama reduce aiin mas las escasas ven-
tajas comparativas del CFBBP en cuanto al transporte de “costa a costa”.

Corredor Ferroviario Trasandino Central (CFTC)

Las principales fortalezas del CFTC residen en:

e Concretandose la construccion del tramo de enlace entre Argentina y Chile, conectaria la red
del ferrocarril San Martin con la red chilena de EFE, completando todo el corredor en trocha
de 1.676 mm.

e Integracion de ocho provincias y regiones en Argentina y Chile con un érea de influencia de
863.473km?,

e Suma de un PBI de 546.379 millones de ddlares entre todas las subunidades politicas invo-
lucradas. Las provincias argentinas que atraviesa aportan el 75,32% del PBI de Argentina,
mientras que las regiones chilenas aportan un 53,56% al PBI total de Chile, esto evidencia la
vinculacién de los principales centros econdmicos de ambos paises.

o Conecta el puerto de Buenos Aires (Atlantico), principal puerto de Argentina, con un movi-
miento aproximado del.428.843 TEU y 9.895.633 toneladas totales anuales (CEPAL, 2014),
con el puerto chileno de Valparaiso (Pacifico), movilizando 902.542 TEU y 11.080.861 tonela-
das totales anuales (CEPAL, 2014).

e Existen 3 proyectos en distintas etapas de implementacién para construccién o reha-
bilitacién que estdn contemplados por la Integracién de la Infraestructura Regional
Suramericana (IIRSA), foro técnico de COSIPLAN, con uno de sus tramos catalogado
como “Proyecto Ancla”.




@ RESUMEN EJECUTIVO

e Existe también un proyecto en ejecucion de ampliacidn del Puerto de Valparaiso contemplado
en la cartera de proyectos de COSIPLAN.

Las principales oportunidades del CFTC residen en:

e Con la construccidon del enlace entre Lujan de Cuyo y Los Andes se concretaria una cone-
xion total de aproximadamente 1.500 km entre los puertos de Buenos Aires y el puerto de
Valparaiso, esto posicionaria al CFTC como el corredor bioceénico de menor extensién de los
analizados en el presente documento.

Las principales debilidades del CFTC residen en:

e El Ferrocarril Transandino dejé de operar en 1984, El trazado reunia una serie de condiciones
de muy dificil operacién y se considera imposible su rehabilitacién bajo estandares modernos
de transporte de cargas.

e EICFTC no se presenta como una alternativa competitiva para reducir el tiempo de los fletes
de ultramar de las exportaciones/importaciones sudamericanas.

Las principales amenazas del CFTC residen en:

e Tal como ocurre en el CFBC, la ampliacién del canal de Panama reduce alin mas las escasas
ventajas comparativas del CFBBP en cuanto al transporte de “costa a costa”.

Corredor Ferroviario Bolivia-Argentina (CFBA)

Las principales fortalezas del CFBA residen en:

e Uniformidad de trocha métrica a lo largo de todo su recorrido.

e Comunica el principal centro econémico de Bolivia, Santa Cruz, con el principal eje econémico
de la Argentina, Rosario-Buenos Aires, a través de un corredor de aproximadamente 2.400
km de longitud.

e Integracién de nueve departamentos y provincias en Bolivia y Argentina con un &rea de in-
fluencia de 751.607 km?. El 4rea de influencia del corredor en cada pais representa un 41,85%
sobre el total de la superficie nacional en Bolivia.

e Suma de un PBI de 376.944 millones de ddlares entre todas las subunidades politicas involu-
cradas. Los departamentos bolivianos representan el 47,24% del PBI nacional de Bolivia y las
provincias argentinas un 65,41% al PBI total de Argentina.

e Se conecta con el Corredor Ferroviario Bioceanico Central en la ciudad boliviana de Santa
Cruz, con el Corredor Ferroviario Bioceanico Paranagua-Antofagasta en la localidad argen-
tina de Joaquin V. Gonzélez (comparte el subtramo J. V. Gonzélez-Avia Terai), y logra una
vinculacién en el area metropolitana de Buenos Aires con las IFBUA e IFPAU.

e Existen 7 proyectos en distintas etapas de construccidn, rehabilitacién y/o mejoramiento con-
templados por la Integracion de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA), foro técni-
co de COSIPLAN.

e Existen también otros 8 proyectos contemplados por [IRSA para construccién, rehabilitacién
o mejoramiento indirectamente relacionados con la CFBBP.
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Las principales oportunidades del CFBA residen en:

e Entre Argentina y Bolivia existe un trafico anual de mas de 300.000 toneladas que se trans-
portan actualmente casi en su totalidad en camién (CEPAL, 2012).

e Con la construccién del enlace entre las redes bolivianas Oriental y Andina se lograria una
conexion ferroviaria Altiplano boliviano-Argentina.

e Con la construccidn del enlace ferroviario entre la red boliviana y la peruana a través del pro-
yecto de COSIPLAN “Construccidn de la interconexion ferroviaria Bolivia-Per(”, se lograria un
corredor NO-SE entre Perd, Bolivia y Argentina.

Las principales debilidades del CFBA residen en:

e Elramal C15, en su tramo de Embarcacidn a Pocitos, del Ferrocarril Belgrano en Argentina no esta
operativo, con necesidad de importantes obras de acondicionamiento de vias y obras de arte.

e Antiguamente este corredor posefa una doble conexién con Bolivia a través de Salvador Mazza-
Yacuiba conectandose con la Red Oriental y a través de La Quiaca-Villazén conectandose con la Red
Andina. Esta Ultima conexién estd abandonada y su reactivacién implica la construccién casi total de
su recorrido con importantes desafios de ingenieria (especialmente en el tramo entre las localidades
de Ledn y Volcan donde el tendido por una nueva traza se ofrece como la opcién més viable).

e En la actualidad la Red Oriental de los ferrocarriles bolivianos comunica la ciudad de Santa
Cruz con la localidad de Puerto Quijarro, importante nodo intermodal con la Hidrovia
Paraguay-Parana que constituye la opcién econémica y ambientalmente mas conveniente
para el transporte de carga a granel sélido y liquido.

Las principales amenazas del CFBA residen en:

e Existen 4 proyectos en distintas etapas de implementacién que apuntan al mejoramiento de
la navegabilidad de la Hidrovia Paraguay-Parana (COSIPLAN). Aunque la intermodalidad pue-
de resultar en muchos tramos del CFBA el sustento para garantizar el transporte de carga
desde zonas interiores a los puertos de la Hidrovia mediante el tren, el transporte de carga
por via ferroviaria recorriendo la totalidad o grandes distancias a través del CFBA podria verse
amenazado por la competencia del transporte fluvial.

Analisis multicriterio

Analizados cualitativamente, los factores que favorecen o desfavorecen la realizacién de un corredor
ferroviario de integracion se pasé a sintetizarlos en un conjunto de variables susceptibles de expresidn
cuantitativa para cada corredor. Resultaron catorce variables, que expresan las ventajas, los factores
aprovechables o bien los inconvenientes a superar para la realizacién del corredor.

® Cambios de trocha: la uniformidad del ancho de via a lo largo de un corredor es una condicién
esencial para su viabilidad. La cantidad de cambios de trocha es por lo tanto un fuerte indica-
dor de impacto negativo.
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@® Red total interconectada: se trata de la longitud total de las redes de la misma trocha que la
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continuidad del corredor conecta, favoreciendo la captacion de carga en un area cuya ampli-
tud esta directamente relacionada con las redes en cuestién. Es un indicador del potencial de
captaciéon de demanda, de impacto positivo.

Inversion para construccion de tramos faltantes: la construccién de nuevos tramos ferro-
viarios para completar el corredor demanda inversiones que son muy importantes porque,
precisamente, el factor econdmico fue central para que en el pasado los tramos faltantes no
fueran construidos. Es también un indicador de impacto negativo.

Inversién para habilitar tramos no operativos: la continuidad del corredor implica en algunos
casos invertir en trabajos importantes para reponer en funcionamiento algunos tramos inactivos
durante periodos prolongados y dafiados en el transcurso. Es un factor de impacto negativo.

Inversion para lograr la minima condicion operativa deseable: los corredores ferroviarios de in-
tegracioén tienen sentido en la medida que sean aptos para la captacion de volimenes de carga
importantes y crecientes. Su transporte econdmico por ferrocarril requiere mejorar los estédndares
extremadamente bajos de capacidad portante de las vias, en alguno caso incluso inferior a las 18 to-
neladas/eje. Se considerd deseable alcanzar un minimo de 22 toneladas,/eje sobre todo el corredor
y se estimd la inversidn necesaria para conseguirlo, siendo este un indicador de impacto negativo.

Hidrovias paralelas: se trata de la longitud de hidrovias de curso paralelo al corredor ferrovia-
rio, que crea condiciones favorables a la competitividad del transporte fluvial frente al ferro-
viario. Es un indicador de impacto negativo.

Hidrovias transversales: se trata de la cantidad de hidrovias de curso transversal al corredor,
gue crean en el punto de interseccién la posibilidad de transporte intermodal. Es un factor de
impacto positivo.

Carga transportada en las redes involucradas: es un indicador de la potencialidad demostra-
da de la organizacién operativa para asumir las demandas que se le presenten. Es un indicador
de impacto positivo.

Rendimiento de las redes involucradas: es esencial al éxito del corredor de integracién que
exista capacidad técnico-operativa en las unidades de gestion que operan a lo largo del corre-
dor. El rendimiento se aproximd con un indicador de las toneladas movilizadas por kilémetro
de las redes que cada unidad operadora explota. Es un indicador de caracter positivo.

Paises involucrados: la cantidad de Estados involucrados en un corredor se considera un in-
dicador de impacto positivo, toda vez que puede contribuir a la accién concertada de varios
paises para la realizaciéon del corredor. Es un indicador de impacto positivo.

Sub-unidades politicas involucradas: las sub-unidades politicas son las estructuras territo-
riales en que cada territorio nacional esta politicamente segmentado. Su denominacién varia
de uno a otro pais: Estados, departamentos, regiones o provincias. Aln si su poder es variable
segun se trate de Estados de organizacidn federal o unitaria, las unidades politicas de un pais



El transporte de carga a través de servicios ferroviarios genera menores impactos al medio ambiente.

pueden concertar acciones en el campo politico nacional que favorezcan la realizacién de un
corredor. Es entonces un indicador de impacto positivo.

® Superficie de las sub-unidades politicas: es un indicador relacionado con el potencial productivo
y demogréfico de las regiones atravesadas por el corredor. Es un indicador de impacto positivo.

@® Poblacion de las sub-unidades politicas: da cuenta de las caracteristicas demograficas de
las regiones involucradas y del dinamismo comercial actual y/o potencial que movilizaria una
mayor integracion de sus economias. Es un indicador de impacto positivo.

® Producto Bruto Interno de las sub-unidades politicas: se computé el producto bruto interno
de las regiones interconectadas por cada corredor. Este indicador econémico esta asociado a
la produccidén primaria e industrial de las zonas atravesadas por cada corredor y es un indica-
dor de impacto positivo.

En el Capitulo 4, en la Tabla 34 se presentan los valores cuantitativos de las variables. De tal
modo, es posible evaluar el comportamiento de cada corredor respecto de cada uno de los indi-
cadores. Para hacerlo se elaboré un valor indice que se construyé del siguiente modo:

@® Cuando una variable representa un aporte favorable al corredor, o sea positivo, le fue asig-
nado el valor indice 100 (maximo) al corredor que obtuvo el valor més alto de esa variable
indicadora; y a los restantes corredores se les asigné un valor indice igual a la proporcién que
representa la variable de cada uno, respecto del valor mas alto.

® Cuando una variable implica un aporte desfavorable, negativo, al corredor, se procedié del mismo
modo. Pero en este caso el resultado obtenido fue restado del valor indice maximo 100; de este
modo el corredor que hubiera obtenido el indicador mas desfavorable, que al hacer el simple co-
ciente habria obtenido el mayor valor absoluto, al restarlo de 100 obtiene el valor indice mas bajo.
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De este modo todas las variables, de impactos positivos o negativos, obtuvieron respecto de cada
indicador, un puntaje variable entre cero y cien.

Para obtener el puntaje final del corredor, ahora respecto del conjunto de indicadores, se introdujo un
factor de peso relativo o grado de ponderacidn, y esta es una apreciacién cualitativa que se propone
en este trabajo. Se asignaron los mayores grados de ponderacidn a las variables representativas de
la continuidad del ancho de via, la inversidn necesaria y el rendimiento de las unidades operadoras
involucradas en el corredor. Los grados de ponderacion se muestran en la tabla siguiente:

Tabla 3. Ponderacién de variables.

Cambios de trocha 1 _ 20%
Inversién para construccién de tramos faltantes 2 _ 18%
Inversién para habilitar tramos no operativos 3 12%
Rendimiento de las redes involucradas 4 s 1%
Inversion para lograr la minima condicién operativa deseable 5 | [ 7%
PBI ¢ I 6%
Red total interconectada 7 5%
Carga transportada en las redes involucradas 7 5%
Hidrovias paralelas o N 4%
Hidrovias transversales 9/ IR 4%
Paises involucrados L | 2%
Subunidades politicas involucradas n I 2%
Superficie de las subunidades politicas 1 l 2%
Poblacién de las subunidades politicas n I 2%
100

Fuente: Elaboracion propia.

Cada uno de los catorce valores indice de un corredor se multiplicé por su grado de ponderacion
en la evaluacién final, obteniendo una puntuacién para cada variable por corredor y sumandose
a continuacién esos resultados.

® Puntaje Corredor = + (Valor indice cambios de trocha * 0,2)
+ (Valor indice longitud red total interconectada * 0,05)
+ (Valor indice inversion para construccién * 0,18)
+ (Valor indice inversion para operativizar * 0,12)
+ (Valor indice inversion para operatividad deseable * 0,07)
+ (Valor indice hidrovias paralelas * 0,04)
+ (Valor indice hidrovias transversales * 0,04)
+ (Valor indice cargas transportadas * 0,05)
+ (Valor indice rendimiento operadores * 0,11)
+ (Valor indice paises * 0,02)
+ (Valor indice sub unidades politicas * 0,02)
+ (Valor indice superficie sub unidades politicas * 0,02)
+ (Valor indice poblacién sub unidades politicas * 0,02)
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Tabla 4 (ver Capitulo 4). Actividad de los concesionarios y operadores ferroviarios de carga.

Infraestructura Intermodalidad
FFCC-FLUVIAL

Inversion Inversion
Inversién para para operatividad Hidrovias Hidrovias
Red (km) construccién | operativizar deseable paralelas | transversales
(Millones USD) | (Millones (Millones (km)
(V»)) usD)

CFBC 0 100 37659 9266 1900 88,44 0 100 2.899 2,23 0 100 2 100
CFBPA 0 100 37659 9266 2500 84,79 0 100 2.005 32,38 0 100 2 100
IFPAU 0 100 2984 7,34 720 95,62 0 100 1719 42,02 1.630 40,49 0 0
IFBUA 1 0 40.643 100 0 100 0 100 2965 0,00 2739 0 0 0
CFBBP 1 0 5597 13,77 16.439 0 0 100 0 100,00 0 100 2 100
CFTC 0 100 | 13928 34,27 5.100 68,98 0 100 1.231 58,48 0 100 0 0
(o 3:7. 0 100 37659 92,66 0 100 80 0 2424 18,25 502 81,67 0 0
Grado de 20 5 18 12 7 4 4
ponderacion
% 0,2 0,05 0,18 0,12 0,07 0,04 0,04

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 5 (ver Capitulo 4). indice relativo de los corredores para cada variable.

Redes involucradas Area de influencia
Promedio Superficie Poblacion PBI
rendimiento subunidades subunidades subunidades
transportada | concesiones politicas politicas politicas
(tons x 1000) | (tons/ long. (km?) (hab) (Millones
red) usD)
CFBC 17.087 6501 3,62 100 3 75 9 45 1480.226 53,01 56.783.311 57,37 805.243 55,77
CFBPA 22500 8560 2095763 4 100 9 45| 769958 2757 15.821.039 1598 165.550| 1,47
IFPAU 786 299 026 724 3 75 20 100 630.629 22,58 30.043.997 30,35 385.644 26,71
IFBUA 26.284 100,00 144 3980 3/ 75 15| 75 1356372 48,57 98.976.924 100 1.443.814 100
(o 3:1:7 5428 20,65 339 9373 2 50 13 65 2792437 100 36.668.832 37,05 235.280 16,30
CFTC 1.825 4499 2,76 7640 2 50 8 40 863473 30,92 38942571 39,35| 546.379 3784
CFBA 2753 10,47 084 2306 2 50 9 45 751.607 2692 30.403.747 30,72 376944 26,11
Grado de 5 n 2 2 2 2 6
ponderacion
% 0,05 omn 0,02 0,02 0,02 0,02 0,06

Fuente: Elaboracidn propia.
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La Tabla 36 del Capitulo 4 muestra finalmente los puntajes logrados por cada corredor respecto

de cada variable. El resultado final de esta evaluacién se muestra en forma gréfica:

Tabla 6 (ver Capitulo 4). Puntuaciéon del Corredor

CFBC T 8291
CFBPA e 77,24 2
IFPAU ] 61,25 4
IFBUA ] 56,35 5
CFBBP " 45,05 7
CFTC | 70,35 3
CFBA 7 54,87 6
100

Fuente: Elaboracidn propia.

Conclusiones del analisis multicriterio

El

resultado segun las ponderaciones propuestas posiciona al Corredor Ferroviario Bioceénico

Central en el primer lugar por contar con amplias ventajas en cuanto a:

La uniformidad de la trocha a lo largo de toda su extensidn, en las alternativas que llegan a los
puertos chilenos del Pacifico.

Inversién moderada para concretar el enlace de las dos redes ferroviarias de Bolivia.

La ausencia en el trazado preexistente de tramos no operativos que deban ser rehabilitados.
La mejor posicién en cuanto al rendimiento de las empresas que operan sobre las redes invo-
lucradas de los tres paises involucrados.

Destacatambién en la cantidad total de toneladas transportadas anualmente por las redes involucradas.
El PBI que suman los Estados brasilefios (San Pablo entre ellos), los departamentos bolivianos
(incluidos Santa Cruz y La Paz) y las regiones del norte de Chile.

El CFBC presenta una muy importante configuracion estratégica al conectarse con dos hidrovias nor-
te-sur, en particular con la Hidrovia Paraguay-Parana en Puerto Quijarro/ Corumba (rio Paraguay).

En cuanto a los corredores que maés se aproximan al CFBC en el ranking se puede decir que:
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El Corredor Bioceanico de Capricornio Paranagua-Antofagasta plantea la cuestion de la diversi-
dad y eventual modificacién del ancho de via del Paraguay (de 1435 mm a1m) y su repercusion
en cuanto a la relacién con los ferrocarriles que comparten con Paraguay el ancho de via estandar.
El Corredor Ferroviario Trasandino Central presenta como mayor obstaculo la muy elevada inver-
sién que supone la creacién de un enlace nuevo en trocha ancha que supere los problemas del
trazado de ancho métrico abandonado hace casi 40 afios, con sus muy fuertes rampas.

La Interconexién Ferroviaria Paraguay-Argentina-Uruguay plantea también la cuestién del an-
cho de via en Paraguay y la posible influencia de una decisién a favor del ancho métrico en
Argentinay Uruguay. Es un factor desfavorable la potencialidad de la Hidrovia Parana-Paraguay



como via competidora. Por otra parte la evolucién de la gestion operativa en los paises involu-
crados ha sido la menos exitosa en afios recientes.

e |alnterconexidn Ferroviaria Brasil-Uruguay-Argentina enfrenta el punto débil del ancho de via
diferente en Brasil y sus vecinos; situacién que podria cambiar en funcién de la repercusion de
la adopcidn del ancho de via métrico en Paraguay.

e El Corredor Ferroviario Bolivia-Argentina tiene como un punto menos favorable la evolucién
negativa ocurrida de la gestidn operativa en el subsistema argentino, aiin no revertida.

e | Corredor Ferroviario Bioceénico Brasil-Pert requiere la méas alta inversién del conjunto y
plantea la disyuntiva de la penetracion en territorio peruano de una linea con la trocha ancha
del Brasil (1.600 mm).

Estas conclusiones se alcanzaron a partir de una priorizacién de los corredores determinada con la
metodologia del andlisis multicriterio. Como en todo andlisis de esta naturaleza, podrian haberse in-
corporado otros criterios o haberlos ponderado en forma diferente. Este andlisis es un aporte al pro-
blema de los corredores de integracidn pero no es vinculante para los paises miembros de la UNASUR.

Conclusiones y recomendaciones

El analisis efectuado sugiere la prioridad del Corredor Bioceénico Central que involucra a los Estados
de Bolivia, Brasil y Chile. La parte esencial de las obras tendra lugar en territorio de Bolivia donde
realizara la esencial funcidn, para este pais, de vincular sus dos redes histéricamente desconectadas.

En cuanto a la integracidn con los paises vecinos, su aporte serd el de permitir el intercambio con
Brasil de la parte del territorio boliviano servido por su Red Andina, que por la situacién de las
redes ferroviarias debe ahora hacerse sélo por transporte carretero.

Igualmente permitira la llegada a Santa Cruz de alguna carga recibida en los puertos chilenos y
la exportacién de una proporcidén de carga agro-industrial del oriente boliviano hacia destinos
cercanos sobre el Pacifico.

Indirectamente contribuird a mejorar la vinculacién Bolivia (Altiplano)-Argentina, en la medida
que se restablezca el enlace interrumpido en territorio argentino al sur de Yacuiba, creando una
alternativa al uso hoy exclusivo del transporte por camién hasta La Quiaca-Villazén. En etapas
ulteriores de largo plazo, permitira enlazar a Paraguay con este corredor, si este pais adoptara
para sus lineas nuevas el ancho de via métrico.

Las actividades a encarar prioritariamente para avanzar hacia la toma de una decisidn firme son:

e Latotal definicién técnica del tramo de enlace faltante entre las redes Andinay Oriental, para
contar en etapas con el proyecto de ingenieria del nuevo trazado.

e |aactivacion de un comité de normas ferroviarias suramericanas para actualizar las relativas
a material rodante, que permita mantener la compatibilidad que histéricamente existio entre
los paises involucrados.
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Problematica de I3

Integracion Ferroviaria
Suramericana

Desarrollo historico de los ferrocarriles
suramericanos

América del Sur es, en el aspecto geo-fisico, un continente que cubre 18 millones de km? con
extensiones maximas del orden de 7 mil kildémetros de norte a sur, y de 5 mil kildmetros de este
a oeste. Este inmenso espacio esta poblado principalmente a lo largo de sus franjas costeras
atlantica y pacifica, con sus vastas comarcas centrales habitadas con mucha menor densidad de
poblacién y dedicadas a actividades productivas, agricolas, ganaderas, forestales o extractivas. El
continente estd segmentado del norte al sur por la cordillera de los Andes, cuyos pasos en general
se encuentran a miles de metros sobre nivel del mar, de modo que se constituyd, histéricamente,
en una barrera entre los pueblos y determind, en parte, la segmentacién politica de ese territorio.
Por otra parte, el vasto espacio central, hasta hace algunas décadas ocupado por selvas virgenes,
esta atravesado también por algunos de los mayores cursos de agua del planeta y ha completado
la barrera que separa a los pueblos costeros de ambos océanos.
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@ PROBLEMATICA DE LA INTEGRACION FERROVIARIA SURAMERICANA

Respondiendo a estas caracteristicas del espacio geografico se formaron los actuales Estados nacionales
independientes que suceden a los dominios imperiales de varias potencias europeas. Esos Estados fue-
ron consolidando el dominio politico de sus actuales territorios durante el siglo XIX y en menor medida
durante el siglo XX, como resultado tanto de conflictos armados como de acuerdos pacificos o arbitrajes.

Cada Estado nacional suramericano encaré durante los siglos XIX y XX el problema de asegurar su
integracion politica-territorial, y un factor que debieron vencer fueron las grandes distancias. Los me-
dios de comunicacidn disponibles fueron al principio la movilidad terrestre con traccién animal que
recorria las precarias redes histéricas de caminos coloniales, y la navegacion tanto costera como la de
los rios interiores navegables (Amazonas, Parand, Paraguay, etc.). Pero desde mediados del siglo XIX
aparece como opcién tecnoldgica el transporte ferroviario, cuyo desarrollo firme habia comenzado en
Europa y en América del Norte desde 1830. Las primeras lineas suramericanas fueron inauguradas en
las fechas que a continuacion se indica, siendo siempre tramos cortos o muy cortos, de acuerdo con
las circunstancias politicas y las limitaciones financieras del momento en cada Estado.

Tabla 7. Primeros ferrocarriles en Suramérica.

_m Tramo iniCiaI (IongitUd)

Guyana 1848 Georgetown-Plaisance (8 km)
Peru 1850 Callao-Lima (14 km)

Chile 1851 Caldera-Monte Amargo (41 km)
Brasil 1854 Puerto Maua-Fragoso (14 km)
Argentina 1857 Parque-La Floresta (10 km)
Paraguay 1861 Asuncién-Lugue (15 km)
Uruguay 1869 Bella Vista-Las Piedras (18 km)
Colombia 1869 Barranquilla-Sabanilla (10 km)
Ecuador 1873 Yaguachi-Milagro (41 km)
Venezuela 1877 Tucacas-Aroa (S/D)

Bolivia 1887 Tramo Ollagiie hacia Uyuni
Surinam 1890 S/D

O]

Fuente: Recopilacién de los autores.

A partir de los tramos iniciales, cada Estado fue desarrollando sus redes ferroviarias de acuerdo
con los requerimientos de su economia y produccion, y la disponibilidad de capitales privados o
pUblicos. Los gobiernos otorgaron concesiones a empresarios interesados en la industria minera o
simplemente en el transporte como actividad central. Algunas lineas respondieron al objetivo de
los gobiernos de vincular sus centros politicos con el resto del territorio nacional y en particular
con sus regiones periféricas, a cientos o a miles de kilémetros de las ciudades capitales nacionales.

La construccidn ferroviaria se intensificd a finales del siglo XIX y principios del XX. Segun el pais,

fue mayor o menor la presencia del capital privado en la construccidn ferroviaria. Durante el si-
glo XIX y las primeras décadas del siglo XX fue predominante la participacién de los inversores
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britanicos, lo que redundé en la adopcién de la normativa técnica y operativa de ese origen, aun
para otras lineas desarrolladas por capitales de origenes distintos. La expansion ferroviaria co-
menzd a frenarse con la primera guerra mundial (1914-1918), y tras la crisis econémica mundial
de 1929 quedd casi exclusivamente a cargo de organismos estatales. La maxima extension alcan-
zada en algiin momento por las redes se muestra aproximadamente en la Tabla 8. Esta tabla indi-
ca también la longitud existente en 1968 (fuente CEPAL, Naciones Unidas) vy, por ultimo, el dato
mas reciente que representa aproximadamente la realidad actual, obtenido de fuentes diversas.

Tabla 8. Extension de los ferrocarriles suramericanos.

Longitud de las redes (km de linea)

Maxima 1968 Actual
Argentina 43.893 40.433 23.300
Bolivia S/D 3.323 3.700
Brasil 37.414 32.054 26.900
Chile 7742 6.975 3.800
Colombia 3.459 S/D 1.800
Ecuador 989 S/D S/D
Guyana 187 S/D S/D
Paraguay 497 411 3
Peru 2.601 2.512 2.000
Surinam S/D S/D S/D
Uruguay 3.029 3.015 1.500
Venezuela 1.071 S/D 650

O]

Fuente: CEPAL (1968).

El desarrollo ferroviario inicial de cada Estado nacional obligé a efectuar opciones técnicas que,
en la mayoria de los casos, determinaron las etapas ulteriores. La principal opcién fue el ancho
de la via o trocha; otras fueron los sistemas de freno de los vehiculos (vacio o aire comprimido)
y los enganches (cadena o mandibula). Cada Estado decidio estas cuestiones en el contexto del
momento y sin atender a la posibilidad de los intercambios con los Estados vecinos.

Al comenzar el desarrollo ferroviario en Suramérica la cuestion del ancho de via no estaba resuelta
en absoluto, ni aqui ni en el resto del mundo, lo que explica que se adoptara gran variedad de anchos.
Esto encontraba su fundamento en la necesidad de aumentar la potencia de las locomotoras de va-
por alli donde se preveian fuertes aumentos del trafico y de la velocidad de los trenes -argumento
que favorecia las trochas anchas-; o, por el contrario, en la necesidad de disminuir los costos de
construccidn alli donde se preveian sélo densidades de trafico medianas o pequefias y velocidades
moderadas con menor requerimiento de potencia -determinando la eleccién por las trochas angos-
tas. Esto se debia a que al principio la potencia de las locomotoras estaba fuertemente asociada a
la dimensién transversal de sus calderas, que en razén de la estabilidad del vehiculo en movimiento
guardaba relacidn con el ancho de via (calderas de mayor ancho requerian trochas mas anchas).

Se aplicaron en Suramérica varios de los anchos de via entonces mas usuales en Europa y en América
del Norte. En Suramérica hoy subsisten en las lineas importantes los anchos que muestra la Tabla 9,
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indicados en unidades inglesas y en unidades métricas. Fuera de Suramérica, tienen importancia el
ancho ruso (5 pies = 1.524 mm) que sélo se utilizé en el ferrocarril del istmo de Panama -més tarde
convertido-; y el ancho ibérico (1.668 mm) que a los efectos practicos equivale al de la India'.

Tabla 9. Anchos de via utilizados en Suramérica.

Unidades
inglesas
(pies, pulgadas)

Unidades Paises donde se
métricas (mm) utiliza

Anchos de via usuales en
Suramérica

914 Colombia, Pert

Ancho yardico

Argentina, Bolivia,

Angostos Ancho métrico --- 1.000 Brasil, Chile
Ancho del Cabo 36" 1.067 Ecuador
Argentina,
Estandar o Colombia, Guyana,
. . 4'gve 1.435 Paraguay, Peru,
internacional :
Surinam, Uruguay,
Venezuela
Ancho irlandés 53" 1.600 Brasil
Ancho de la India 56" 1.676 Argentina, Chile

®

Fuente: Elaboracidn propia.

Tal como en el resto del mundo, hubo en Suramérica algunas lineas con anchos menores de 3
pies, por ejemplo 750 mm y 600 mm, usadas en general como via férreas mineras, industriales o
al servicio de explotaciones madereras, azucareras y otras; casi todas estas han dejado de usarse
y la mayoria de las que siguen activas no tienen posibilidad de expansién a futuro, subsistiendo
algunos tramos cortos como atraccion turistica, sobre todo utilizando locomotoras de vapor.

Visto el problema con perspectiva actual, no hay argumentos técnicos decisivos para decidir entre las
trochas “anchas” que van desde el ancho internacional o estandar (1.435 mm) a los mayores (5' 6");
tampoco los hay para decidir entre los anchos de via angostos entre el yardico y el ancho del Cabo.
Actualmente, cuando se construye una nueva linea, el factor decisivo suele ser la uniformidad de trocha
con las lineas preexistentes aunque también la opcidn puede ser el resultado de una decisidn politica,
como en el caso de Brasil (que se verd mas adelante). En cuanto a la opcidn entre una trocha en el rango
de las anchas y una del rango de las angostas, el factor mas decisivo es la velocidad, si es que se prevén
trenes de pasajeros; las velocidades mas altas que requieren estos trenes favorecen las trochas anchas
en tanto que para el transporte de cargas, gracias a la traccion eléctrica o diésel, los ferrocarriles de
ancho angosto han demostrado poder alcanzar muy altas capacidades de transporte, y es por ello que
con minimas excepciones al requerirse una linea nueva se tiende a conservar el ancho de via histdrico.

La situacidn de los anchos de via por pais es la que se sintetiza en la Tabla 10, que muestra la
importancia relativa de las redes dentro de cada pais.

iy

. En este documento usamos las denominaciones de los anchos de via mostradas en la Tabla 9 para evitar confusiones con el uso de una
terminologia del tipo ancho-medio-angosto que no significa lo mismo en todos lados; por ejemplo en la Argentina se denomina trocha media al
ancho de 1.435 mm, pero en Colombia el ferrocarril que usa ese ancho se denomina de trocha ancha, y la locucidn trocha ancha refiere a anchos
distintos en Colombia o Brasil que en Chile y Argentina. También conviene sefialar que en algunos documentos se refiere a los anchos angostos
de esa gama como métricos, aunque la separacion de los rieles no sea de 1 metro.
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Tabla 10. Importancia relativa de las redes segtin ancho de via.

Red en operacidon o potencialmente activa

XXX X

Argentina XXXXX
Bolivia XXXXX

Brasil XXXXX X XXXXX

Chile XXXXX XXXXX
Colombia XXXXX XXXXX

Ecuador X

Guyana X XXX

Paraguay X

Peru X XXXXX

Surinam X X

Uruguay XXXXX

Venezuela XXXXX

O]

Fuente: : Elaboracidn propia.

En la cuantificacidon de la longitud de las redes hay un grado de imprecisién porque en todos los
paises, ademas de los tramos activos, hay muchos inactivos, temporaria o aun definitivamente,
y suele no haber claridad en cuanto a la situacién de algunos tramos entre las dos Ultimas ca-
tegorias. Otro tanto sucede en el caso de existir ferrocarriles pertenecientes a establecimientos
industriales, sélo dedicados al transporte de la produccién propia y no a las cargas en general del
pais, cuya longitud puede no estar consignada en la informacién ferroviaria oficial.

L os sistemas ferroviarios nacionales

Se sintetiza en lo que sigue la informacién de los sistemas ferroviarios de cada pais de Suramérica,
con una breve descripcion de sus conexiones internacionales que estan o estuvieron activas.

Argentina tuvo el sistema ferroviario més extenso de Suramérica, llegando a contar con unos 43 mil
km de lineas. A partir de 1960 tuvieron lugar clausuras de lineas cuya construccién era incompatible
con los estandares modernos de carga por eje y contaban con demandas débiles que no llegaban a
justificar el costo de una reconstruccion; ademas, aquel gran sistema incluia varios miles de kilémetros
de lineas que competian entre si por el trafico que a veces era insuficiente para sustentar a una sola. A
partir de las concesiones del sistema de cargas sobre las lineas de larga distancia no hubo clausuras
formales de lineas, pero si hubo cierres de hecho, por lo que esas lineas quedaron desactivadas para
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en algunos casos ser depredadas de manera que, en la realidad, se puede decir que ya no existen.

La informacidn oficial dice que este pais tiene 17.965 km de lineas activas en servicios de carga (sobre

un total de red de 28.527 km, que incluyen tramos potencialmente activos y tramos abandonados).
Hay ademas 817 km de lineas suburbanas y algunas lineas mas transferidas a provincias, con minima

actividad. Seguin estimaciones privadas? que abarcan la totalidad del sistema, se tendria:

Lineas activas, pasajeros y cargas, regulares o esporadicas: 20.452 km.
Lineas inactivas pero utilizables previo mantenimiento: 2.836 km.
Total activo o potencialmente activo: 23.288 km.

Este pais tiene tres anchos de via principales, en orden de importancia: ancho de 1.676 mm, an-
gosto de 1.000 mm y medio de 1.435 mm.

La red de trocha ancha comprende una longitud de 16.069 km (activos y potencialmente ac-
tivos). Se extiende desde Buenos Aires sobre la mayor parte del territorio. excluyendo los ex-
tremos noroeste, norte y noreste. Operativamente esta dividida en cuatro subsistemas prin-
cipales dedicados a transporte de cargas; algunos tramos cedidos a autoridades provinciales
donde se presta servicios de pasajeros, y una parte de la red suburbana de Buenos Aires.

La red de trocha ancha no establece vinculos internacionales directos. Tuvo servicios de ca-
racter internacional con Chile pero a través de la linea de trocha angosta por Las Cuevas.
Estuvo proyectado un enlace con la red chilena de la misma trocha continuado hacia el oeste
la Iinea que hoy finaliza en Zapala, nunca realizado.

La red de ancho métrico, que accede a Buenos Aires pero se desarrolla sobre las regiones noroeste, norte y
noreste del pais con una longitud de 5.391km (idem). Tiene o tuvo las siguientes conexiones internacionales:

Una conexién internacional activa con Chile (paso Socompa), que enlaza con la red chilena del
norte, uniendo Salta (Argentina) con Antofagasta (Chile). Se comenzé durante la década del ‘20
y la conexion se logré en 1948 al finalizar la obra del tramo argentino. La demanda movilizada por
aqui fue siempre modesta y en algunos afios casi nula. Pero el enlace nunca se desactivé.

Una conexién con la red Oriental de Bolivia, hoy inactiva pero rehabilitable (por el paso
Salvador Mazza-Yacuiba).

Una conexién abandonada hacia 1984 que unia Mendoza (Argentina) con Los Andes (Chile) por
el tunel Las Cuevas-Caracoles. La linea era de ancho métrico pero sus extremos empalmaban con
lineas de trocha ancha en Argentina y en Chile, obligando a un doble transbordo. La Iinea habia
sido habilitada en 1910 y funcioné con demanda en general escasa hasta los afios 30, cuando un
aluvién en territorio argentino destruyé parte del trazado. El Estado argentino comprd la linea, la
rehabilité y ademas la conectd con la red de ancho métrico del pais tendiendo una linea entre San
Juan y Mendoza. El enlace internacional por Las Cuevas dejé de funcionar cuando aludes del lado
chileno destruyeron la linea de alimentacidn eléctrica y el gobierno chileno abandond la linea.
Una conexion abandonada desde antes de 1990 por el paso de La Quiaca (Argentina)-Villazéon
(Bolivia), destruida la linea por aludes naturales que tienen recurrencia anual y que cada afio
obligaban a una muy costosa reconstruccion a lo largo de unos 3 km, sin que llegara a ejecu-
tarse un trazado en tdnel que suprimiera el problema.

Lared de ancho medio que vincula Buenos Aires con las provincias de la Mesopotamia argentina, entre

los rios Parand y Uruguay, tiene longitud 1.828 km (idem). Establece tres conexiones internacionales:

2. Fundacién Museo Ferroviario. Relevamiento del afio 2010 actualizado a 2015.
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Tafi Viejo, Tucumdn, Argentina (2006).

e Con Brasil entre Paso de los Libres (Argentina) y Uruguayana (Brasil) con un tramo de trocha
mixta que cruza el puente internacional, ya que el ancho de via del lado Brasil es 1.000m.
Estuvo activa hasta hace pocos afios y es potencialmente rehabilitable.

e Con Uruguay, por el coronamiento de la represa de Salto Grande, con igual ancho de via a
ambos lados de la frontera, habilitada nominalmente aunque de hecho inactiva desde hace
varios afios.

o Con Paraguay, el enlace ferroviario se hizo hasta 1990 por medio de ferro-barcos que per-
mitian el paso de los vagones entre Posadas y Encarnacién. Ese afio se habilité el puente
internacional Posadas-Encarnacién, enlazando la red argentina con la estacion Encarnacién
del ferrocarril de Paraguay, que tiene la misma trocha pero cuya antigua linea principal hasta
Asuncidn esta inoperable desde hace unos 25 afios.

La diversidad de anchos de via en la red argentina fue un inconveniente importante en los tiempos
en que el ferrocarril era el modo casi exclusivo para el movimiento de cargas. Recientemente se
ha replanteado la vieja idea de cambiar la trocha de la red mesopotamica, para hacerla coincidir
con el ancho métrico de Brasil, sin decisién por ahora.

Bolivia cuenta con dos redes, la Andina tendida en el altiplano y la Oriental en la regién del chaco bolivia-
no. Estas redes estan desvinculadas fisicamente. Es un proyecto histérico unirlas construyendo una linea
que en forma general uniria Cochabamba con Santa Cruz, habiendo en discusion las alternativas sobre
los puntos precisos de enlace en ambas redes. El ancho de via es el mismo, 1m, coincidente con el ancho
en las redes brasilefia, argentina y chilena fronterizas con Bolivia. Tradicionalmente, cuando hubo necesi-
dad de intercambiar material rodante entre ambas redes bolivianas se utilizé el transito por la Argentina,
pero esto hoy no es posible ya que los tramos argentinos que llegan a la frontera estan inactivos.
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Tren de la FCA en el trayecto Olflagiie-Uyuni, Bolivia, (2016).

La construccidn de los ferrocarriles en territorio boliviano comenzé a fines del siglo XIX respondiendo
al objetivo de dar salida a la produccién minera del pais y atender a las necesidades del comercio
internacional de Bolivia a través de los puertos maritimos de sus paises vecinos, en primera instancia
de Chiley Pert, y luego de Argentina y Brasil. Asi tuvo lugar a partir de 1884 el desarrollo de la red del
altiplano que se conectd con los puertos chilenos de Antofagasta y Arica mediante conexiones direc-
tas con el mismo ancho de via; y con el litoral peruano a través de una linea que llegaba hasta el lago
Titicaca complementada con el empleo de un ferrobarco que cruzaba el lago hasta Puno, extremo del
ferrocarril peruano que llegaba al puerto de Matarani, aunque con una linea de ancho de via estandar.

En cuanto a la red Oriental, se conformé a partir de acuerdos con Brasil y con la Argentina, dando
lugar a la construccidén de las Iineas Santa Cruz-Quijarro y Santa Cruz-Yacuiba, respectivamente.
La Comisidén Mixta argentino-boliviana trabajé hasta 1990 en la continuacidn hacia el norte de la
ultima linea nombrada, pero los trabajos quedaron interrumpidos.

Las dos redes bolivianas en conjunto llegaron a tener seis enlaces internacionales, a saber:

e Con Per(, mediante la linea de ancho métrico desde La Paz hasta Guaqui, el ferrobarco que
navegaba el Titicaca entre Guaqui y Puno, y el tramo hasta Matarani por la linea de ancho
medio (1.435 mm) en territorio peruano.

e Con Chile, mediante el ferrocarril Arica-La Paz, ancho de via métrico, que cruza la frontera en
Charana. El ferrocarril estuvo cortado del lado chileno varios afios y fue nominalmente reacti-
vado. Del lado boliviano presta un servicio de ferrobus.

e Con Chile, por la linea del antiguo ferrocarril Antofagasta-Bolivia, ancho de via métrico, que
cruza la frontera en Ollaglie. La linea esta muy activa con el transporte de mineral de zinc-
plata y plomo-plata desde la mina de San Cristébal hasta el puerto chileno de Mejillones.

o Con Argentina, en el paso fronterizo de Villazdn. El ferrocarril de Bolivia (Ferroviaria Andina)
sigue activo hasta la frontera, no asi el argentino (ferrocarril Belgrano), que dejé de funcionar

52



a mediados de los afios ‘80 cuando la empresa argentina no encard los trabajos anuales de
rehabilitacién a que obligaban los aludes periddicos en el tramo Ledn-Volcéan. La conexién
mantenia la uniformidad del ancho de via, que era métrico.

e Con Argentina, en el paso fronterizo de Yacuiba. La Ferroviaria Oriental mantiene activa la linea
pero no llegan trenes del lado argentino porque hay varios puentes dafiados en la linea que viene
de Embarcacién. La conexién contaba con vias de ancho métrico a ambos lados de la frontera.

e Con Brasil, entre las ciudades de Quijarro (Bolivia) y Corumba (Brasil). La conexién estd muy
activa con trafico del comercio entre Bolivia y Brasil.

La igualdad del ancho de via entre las dos redes bolivianas y sus redes vecinas (salvo la peruana)
crea condiciones iniciales muy favorables para los proyectos de integracion ferroviaria.

Brasil cuenta hoy con el sistema ferroviario activo méas extenso de Suramérica y, por lejos, el
mas intensamente utilizado. Ese sistema se desarrollé desde mediados del siglo XIX en los
Estados de la franja atléantica del pais, con mayoria de lineas de ancho métrico y una impor-
tante sub-red de ancho irlandés (1.600 mm). La red métrica cubrié con bastante densidad esa
franja territorial y se extendid hacia el sur hasta establecer conexiones internacionales con
el Uruguay y la Argentina; mas tarde se extendié hacia el oeste alcanzando la frontera con
Bolivia en Corumb3, sobre el rio Paraguay.

La mayor longitud de la red de Brasil es de ancho métrico porque este fue el preferido por las
empresas originales en razén de la economia de su implantacién, dado que el territorio que reco-
rren es muy ondulado, con cadenas de sierras que corren paralelas a la costa. En la fase inicial del
desarrollo ferroviario en Brasil la trocha ancha irlandesa de 1.600 mm estuvo limitada al corazén
econdémico del pais formado por el tridngulo Rio de Janeiro-San Pablo-Minas Gerais. La dualidad
de anchos de via dio lugar, en la zona central industrial, al tendido de vias bi-trocha sobre una
longitud de lineas modesta pero no insignificante (193 km). En la actualidad la red férrea de Brasil
cuenta con 26.860 km, de los cuales 17.794 en trocha métrica, 8.559 km en trocha irlandesa y
507 km con ancho mixto.

Aparte algunas lineas de ancho de via muy estrecho -inferior al métrico- se tendié en la regién
del Amapa un pequefio subsistema de ancho de via internacional (1.435 mm), dedicado al trans-
porte de produccién minera local, que no tiene vinculacién con las redes principales.

Hasta mediados del siglo XX, la vastisima region central del Brasil estuvo muy poco poblada y
las lineas férreas no penetraron alli. Precisamente, una de las primeras que avanzé hacia el oeste
cruzando Mato Grosso do Sul fue la linea de ancho métrico que llegé al rio Paraguay en 1912 y a
Corumba en 1952, estableciendo la conexidn con el ferrocarril boliviano en 1955.

Las conexiones internacionales que llegd a tener el ferrocarril brasilefio fueron las cinco siguientes:

e Con Bolivia, en el paso de frontera entre Corumba (Brasil) y Puerto Quijarro (Bolivia). La co-
nexién se hace sin ruptura de trocha, con lineas de ancho métrico en ambos paises. Es la més
activa de las conexiones ferroviarias brasilefias con los paises vecinos.
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e Con Argentina, por el paso de frontera entre Uruguayana (Brasil) y Paso de los Libres
(Argentina). Inaugurado en 1947 usa un puente carretero-ferroviario donde existe, separada,
la via de ancho estéandar (1.435 mm) que corresponde al ancho de via del ferrocarril argentino.
Esa via llega al patio de la estacién Uruguayana, estacién terminal de las lineas de ancho mé-
trico de la red brasilefia, y donde normalmente se hacia el transbordo de cargas cuando hubo
trafico internacional por ferrocarril. Desde hace unos afios ese trafico cesé cuando la conce-
sionaria del ferrocarril en Brasil desactivo el tramo Uruguaiana-Cacequi, al decidir abandonar
la concesidon que operaba del lado argentino.

e Con Uruguay, en el paso entre Santana do Livramento (Brasil) y Rivera (Uruguay). El ferro-
carril llegd a la frontera con el Uruguay en 1910 y la conexién comenzdé a operar en 1912,
posteriormente quedé inactiva desde fines de los afios ‘90 cuando lo estuvo el ramal Cacequi-
Livramento, que fue formalmente rehabilitado en 2015. El ancho de via es métrico en Brasil
y estandar en Uruguay. Una via de ancho estandar (1.435) enlaza las estaciones de ambas
ciudades con un recorrido tortuoso que permite a los trenes uruguayos llegar a la estacion
Livramento, que cuenta con algunas vias bi-trocha. Actualmente la actividad es muy reducida.

e Con Uruguay, el paso entre las ciudades de Jaguarao (Brasil) y Rio Branco (Uruguay) por el
puente Bardn de Maug, carretero y ferroviario, inaugurado en 1930. La conexién ferroviaria
estuvo activa a partir de 1932 y dejé de usarse hacia 1980 al abandonarse el ramal en territorio
de Brasil que llegaba hasta la frontera; aunque hasta hace unos quince afios trenes uruguayos
llevaban carga hasta la estacién Jaguarao, operacién que también cesd.

e Con Uruguay, en el paso entre Barra do Quarai (Brasil) y Cuareim (Uruguay). La linea métrica
brasilefia llegd a la frontera en 1887 y el puente internacional, sélo ferroviario y con vias de
ancho 1,435 mm, se habilité en 1908. El ramal brasilefio que unia con Uruguayana se clausuré
en 1965; el puente estuvo en servicio hasta 1970 y el resto de la linea uruguaya hasta Salto
ceso el servicio en 1988,

La conexidn ferroviaria entre Brasil y Bolivia esta bastante activa porque es una de las vias para
el comercio internacional de este pais mediterrédneo. La uniformidad del ancho de via hace que el
ferrocarril sea efectivamente utilizado para movilizar traficos del tipo masivo. En cambio las otras
conexiones internacionales estan todas o desactivadas o con muy baja o esporadica actividad,
no obstante que una de ellas, con la Argentina, tendria en principio un enorme potencial vista la
magnitud de las economias en contacto. En este caso como en el de Uruguay, la diferencia de
ancho de via entre Brasil y sus vecinos ha sido un impedimento para el desarrollo del trafico.

Una decisién politica tomada en Brasil en la segunda mitad del siglo XX determiné que las
lineas nuevas a ser construidas en su vasta zona central tengan el ancho irlandés (1.600
mm). Esta decisién se comenzd a llevar a la realidad con el tendido de |a linea de Ferronorte,
gue vincula el sistema de trocha ancha de Sao Paulo con Rondondpolis en el Estado de Mato
Grosso; el mismo ancho adoptaron la linea de Carajas, dedicada al transporte de mineral
de hierro desde la sierra de Carajés hacia el puerto de Ponta de Madeira, Sao Luis, y la linea
Norte-Sul en construccidn, que debe enlazar las dos anteriores. La expansion de la red fe-
rroviaria de Brasil hacia la Amazonia y, eventualmente, hacia la frontera con el Per(, se haria
entonces como una ramificacién de dicho sistema troncal de ancho 1.600 mm. Siendo Brasil
el Unico pais del continente que utiliza ese ancho de via la realizacidén de proyectos de inte-
gracién ferroviaria suramericana a partir de esta sub-red crearia el problema de la ruptura de
la unidad de anchos de via en los paises vecinos.
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Chile tuvo el tercer ferrocarril suramericano, en 1851, con la construccion del tramo inicial de la
linea Caldera-Copiap6 creado para el transporte del mineral de plata; esa linea tuvo ancho de via
estandar que décadas mas tarde seria convertido al ancho métrico. En 1863 se inauguré la impor-
tante linea entre Santiago y Valparaiso, y para esta se eligié el ancho de via de la India (1.676 mm).
A partir de entonces el ferrocarril chileno conté con dos sub-redes casi del todo independientes.

Con la trocha ancha se desarrollé la red ferroviaria sur de Chile, cuya linea troncal llegé hasta el
extremo sur en Puerto Montt y de la cual se desprenden varios ramales hacia la costa o hacia la
cordillera; pero algunos de esos ramales se construyeron con anchos de via angostos, en razén de
economia. La red sur esta activa tanto con tréafico de cargas como de pasajeros.

En la localidad de La Calera, punto intermedio entre Santiago y Valparaiso, esta el punto de ini-
cio de la red norte que llega hasta la ciudad de lquique y que cuenta también con numerosos
ramales. La red norte integrd varias lineas previamente construidas por distintas empresas y con
anchos de via diferentes, hasta que en pasos sucesivos se unificé en ancho de via en 1.000 mm.
Vinculado fisicamente con la red norte funciona la linea del Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia.
La red norte sélo opera con trafico de cargas.

Por ultimo, sin vinculacién con la red del norte -cuyo extremo norte, como se menciond, se en-
cuentra en lquique- se encuentra el ferrocarril Arica-La Paz.

La red chilena quedé asi estructurada en dos redes practicamente independientes, la sur de tro-
cha ancha (1.676 mm), y la norte de ancho métrico. Los ferrocarriles de Chile tuvieron dos cone-
xiones con la Argentina, dos con Bolivia y existe ademas un enlace aislado con el Perd.

Ferrocarril en el salar de Carcote, Chile (2016).
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e Con Argentina, entre las localidades de Caracoles (Chile) y Las Cuevas (Argentina). La vinculacién
la realizd la empresa del Ferrocarril Transandino inaugurado en 1910. Era un enlace de ancho métri-
co, que originalmente empalmaba en los dos paises con lineas de trocha ancha, lo que obligaba a un
doble transbordo para un trafico entre Buenos Aires y Santiago. Un alud destruyé la linea eléctrica
en territorio chileno hacia 1980 y el gobierno de este pais decidié no reconstruirla, desactivando el
tramo chileno. Existe desde hace afios el proyecto de un tdnel nuevo de baja o mediana altura.

e Con Argentina, por el paso de Socompa, uniendo las ciudades de Salta (Argentina) y
Antofagasta (Chile). Ambos paises construyeron sus respectivos tramos y la conexién inter-
nacional se logré en 1948 al finalizar la obra del lado argentino. Desde entonces, el enlace tuvo
siempre actividad, aunque en algunos afios extremadamente baja. En afios recientes el poco
movimiento de cargas lo hicieron trenes chilenos.

e Con Bolivia, a través del Ferrocarril Antofagasta a Bolivia, por el paso de frontera de Ollagte.
La linea forma parte de una sub-red que vincula establecimientos mineros chilenos y boli-
vianos con los puertos de Antofagasta y Mejillones. La red es de ancho métrico, igual a la
de la Red Andina de Bolivia. El enlace internacional, operativo desde hace unos 100 afios, ha
aumentado mucho su actividad desde hace unos diez afios, con la explotacién de la planta de
San Cristébal en Bolivia, dedicada a producir concentrado de zinc y plomo.

e Con Bolivia, a través del Ferrocarril Arica-La Paz, por el paso fronterizo de Visviri (Chile)-
Charana (Bolivia). Por tratado binacional Chile asumié la construccién de la linea en toda su
extensién para mitigar la mediterraneidad de Bolivia. La linea se inaugurd en 1913, En los afios
2000, la via fue destruida por causas naturales y el ferrocarril quedé sin trenes varios afios.
Actualmente esté activo del lado chileno y del lado boliviano corre solamente un ferrobds.

e Con Perd, entre las ciudades de Arica (Chile) y Tacna (Peru) existe una linea propiedad del
Estado peruano. Es un enlace de 62 km realizado con el ancho de via que prevalece en Peru
(estandar, 1.435 mm), diferente del ancho del ferrocarril Arica-La Paz (1.000 mm), la otra
linea que opera en Arica. Pero esta ciudad esta desvinculada de la red norte de Chile, que sélo
llega hasta lquique; asi como Tacna no esta conectada con otras lineas de los ferrocarriles del
Peru. Quiere decir que este enlace esta aislado de las redes de ambos paises y, por tal motivo,
sélo establece una vinculacién local entre dos ciudades fronterizas, y esto hace que tenga
actualmente un movimiento de pasajeros minimo.

Ademas de las nombradas existe de vieja data el proyecto del cruce ferroviario sur chileno-argen-
tino que con distintas variantes enlazaria con la actual punta de rieles de Zapala.

La construccién ferroviaria en el actual territorio de Colombia comenzd en 1869. El pais llegd a tener
unos 3.400 km de lineas férreas, casi todas con el ancho de via yardico (914 mm) que era conveniente
dado el cardcter montafioso de la parte central del pais un ancho, lo que favorecia un ancho de via
angosto. Sdélo una linea privada construida en 1984 por una empresa minera se construyd con el ancho
de via estandar (1.435 mm) en el extremo noreste del pais (Cerrején), no vinculada del resto de la red.

En los afios de 1960 un aluvidn en el valle del rio Cauca destruyd la via férrea que lo recorria

uniendo las ciudades de Medellin y Cali, quedando desde entonces la red de ancho yardico seg-
mentada en dos subsistemas aislados: las redes del Atlantico y del Pacifico.
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El sistema mueve muy poca carga con excepcion de dos sectores: los 245 km del extremo norte
que llegan a Santa Marta con la linea de ancho yardico; y los 150 km de linea de ancho estandar
entre el Cerrején y Puerto Bolivar. Ambas lineas mueven decenas de millones de toneladas de
carbén que Colombia exporta.

Colombia carece de enlaces ferroviarios internacionales con sus vecinos Venezuela, Brasil y
Ecuador, cuyos ferrocarriles ademas tienen todos anchos de via diferentes.

El primer ferrocarril funciond en Ecuador en 1873. Fue el primer tramo de 41 km de una linea que
debia unir Guayaquil con Quito. Luego se construyeron algunos ramales y se extendio al norte de
Quito hasta San Lorenzo, punto costero préximo a la frontera con Colombia. Los ferrocarriles del
Ecuador se construyeron con el ancho de via del Cabo (1.067 mm).

La linea ferroviaria ecuatoriana no establecié enlaces con los ferrocarriles de sus paises vecinos,
cuyas lineas tienen anchos de via diferentes y no estan préximas a la frontera.

-:ﬂ-
T ’\
 d— J

Guyana tuvo el primer ferrocarril de la regién (1848) y su sistema ferroviario consistié en unos
130 km de lineas, la principal de ancho de via estdndar (1.435 mm) y algunos tramos mas
cortos de anchos de via angostos; estos ferrocarriles que dieron servicio de cargas y pasajeros
decayeron con la aparicién de las carreteras y fueron desactivados después de 1970. Hubo
también algunas lineas de varios anchos de via angostos dedicados a explotaciones de la mi-
neria de la bauxita y el manganeso. Las pocas lineas férreas de Guyana no se conectaron con
las de paises vecinos.
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Paraguay comenzé la construccién de su ferrocarril en 1861, inaugurando el tramo entre Asuncién
y Aregud, con trocha de la India (1.676 mm). El ferrocarril fue desmantelado con la guerra de
1865/70 y a partir de 1880 fue reconstruido con trocha estandar (1.435 mm). En sucesivas eta-
pas alcanzé la ciudad de Encarnacion en 1913. A continuacidn, se comenzd un ramal que, partien-
do de la linea Asuncién-Encarnacion, debia llegar al limite con Brasil, pero quedé interrumpido en
Abai. La red de trocha estandar alcanzé los 450 km.

Desvinculadas de este sistema principal, y también entre si, se tendieron unos 750 km de
lineas de trochas menores, al servicio de las explotaciones forestales, las que fueron gradual-
mente desactivadas.

La linea principal se vinculaba en Encarnacidn con la red argentina de igual ancho de via mediante
ferro-barcos del ferrocarril argentino que cruzaban los trenes a Posadas.
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A mediados de los afios '80 el extremo sur de la traza principal fue inundado por el agua de la re-
presa de Yacyreta. A partir de entonces se interrumpié el movimiento ferroviario desde Asuncién,
pero en 1990 se abrid el puente internacional carretero y ferroviario Roque Gonzélez de Santa
Cruz, entre Encarnacidn y la ciudad argentina de Posadas. Dotado de una via de ancho estandar
el puente permitié que vagones cargados en la nueva estacién Encarnacién llegaran a destinos
como Concepcién del Uruguay (Argentina), Rio Grande (Brasil, con transbordo en Uruguayana)
e incluso a Fray Bentos (Uruguay).

Finalmente, al decaer la actividad en la red argentina Urquiza después de 2010, cesé completa-
mente todo movimiento de cargas desde Encarnacién.

(20

El Perti llegd a tener mas de 4.000 km de lineas en la primera mitad del siglo XX. Muchas de ellas
eran cortos tramos al servicio de actividades productivas especificas, no eran de servicio publico
y fueron desapareciendo después de 1920, cuando aparecié el modo de transporte automotor.
Predominaron las lineas con ancho de via estandar (1.435 mm) y angosta de 914 mm, pero hubo
otros anchos angostos: 600 mm, 750 mm, 1.000 mm y 1.067 mm.

En la actualidad, Pert cuenta con unos 2.200 km de lineas activas, la mayoria con ancho estandar
y una linea con ancho 1.067 que llega hasta Machu Picchu. Pero esas lineas nunca formaron una
red o sistema nacional, siendo en realidad cuatro subsistemas espacialmente desvinculados y
operativamente independientes: i) el que une El Callao con Cerro de Pasco y Huancavélica; ii) el
que une Matarani con Puno y Cusco (Cuzco), desde donde contintia el ramal de ancho angosto

Puno, Pert (2007).
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hasta Machu Picchu; iii) el tercero da salida a una une una explotacién minera hacia el puerto de
llo; y iv) el enlace de Tacna (Per() con Arica (Chile).

Existe en Perti desde hace mucho tiempo la aspiracién de construir un sistema ferroviario nacional, que
integre esas lineas, pero sin concrecién aun por los enormes costos que impone el territorio montafioso.

Pert ha contado con dos enlaces ferroviarios internacionales:

e Con Bolivia existié un enlace indirecto, ya que la linea peruana de trocha estandar llegaba
hasta la ciudad de Puno, sobre el lago Titicaca. En Bolivia, una linea de ancho métrico llegaba
desde Viacha hasta Guaqui. Entre Puno y Guaqui navegaba un ferro-barco (ferryboat) peruano
gue movia entre ambos puertos lacustres los vehiculos ferroviarios. Debido al ancho de via
diferente, la carga debia ser transbordada quitando competitividad a esta ruta frente a otras
con un Unico ancho de via. Desde hace mas de 20 afios este enlace esta inactivo.

e Con Chile, a través de la linea aislada Tacna-Arica. Es una linea corta aislada tanto de las demas
lineas férreas de Perl como del ferrocarril chileno, cuya red norte sélo llega a Iquique, 200 km al
sur de Arica. La linea Tacna-Arica tiene el ancho estandar (1.435 mm) que prevalece en Pert, que
no coincide con el ancho métrico del Unico ferrocarril chileno que llega a Arica, la linea Arica-La
Paz. No hay condiciones para el transporte de cargas en el corto tramo de enlace internacional
entre Per( y Chile, que sdlo presta un servicio de pasajeros de poca significacion.

Siendo fronterizo con Ecuador, Colombia y Brasil, Perti no tuvo conexién ferroviaria con esos pai-
ses que, por otra parte, desarrollaron sus sistemas ferroviarios con anchos de via distintos del
estandar de 1.435 mm.

Surinam tuvo las primeras lineas férrea hacia 1890, dedicadas al transporte de la produccién de
cafia azucarera. Mas tarde se agregd una linea para pasajeros. En la actualidad, cuenta con 80
km de ancho estandar y 86 km de ancho angosto, ambos desactivados. Ninguna linea férrea de
Surinam se conectd con las de sus paises vecinos.
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La Republica Oriental de Uruguay cuenta con una red ferroviaria de unos 3.000 km nominales de los
cuales sélo 1.500 estan activos, extension modesta pero acorde con la de su territorio. A partir de
un corto tramo inaugurado en 1869, la red uruguaya crecié formando un sistema radial centrado en
Montevideo y hacia 1914 existia la mayor parte de las lineas principales que estan aln en servicio. La
expansion ferroviaria fue inicialmente por obra de empresas de capital britéanico, como en otros paises
de laregidn. A partir de la primera guerra mundial se retraen los capitales de ese origen y las lineas que
en afos posteriores se fueron agregando a la red lo fueron por iniciativas del Estado uruguayo.

La red uruguaya fue construida con el ancho de via estandar, con excepcién de pequefios tramos
de trochas angostas, suprimidos entre 1950 y 1975. El ancho estandar coincide con el de la vecina
red argentina del Ferrocarril Urquiza, no asi con la red brasilefia del sur del Brasil.
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La red uruguaya fue de construccidon econdmica; sus lineas principales son aptas para el transporte de 18
toneladas/eje pero una parte importante de la red, sobre la mitad oeste del pais, la red de! litoral, tiene el
estandar de 14 ton/eje que en la actualidad quita toda viabilidad a la explotacién econdmica. La renova-
cion de la red del litoral estd comenzando y se proyectd elevando el estandar a no menos de 18 ton/gje.

El ferrocarril uruguayo tuvo tres conexiones internacionales con Brasil realizadas en la primera
mitad del siglo XX, de las que subsiste una; con la Argentina hay una conexién habilitada en 1982.
Esos enlaces fueron:

e Con el Brasil, entre las ciudades de Rivera (Uruguay) y Santana do Livramento (Brasil). La
linea principal que parte de Montevideo llegé a Rivera en 1892. El enlace internacional entre
Rivera y Santana do Livramento se habilité en 1912 y aun estd en servicio aunque con muy
poca actividad. El enlace sigue un recorrido sinuoso entre ambas estaciones y fue tendido con
trocha mixta métrica-estandar. Actualmente subsisten la trocha estandar.

e Con el Brasil, entre las ciudades de Rio Branco (Uruguay) y Jaguardo (Brasil). Después de
1920 el Estado extendid la linea que terminaba en la ciudad de Treinta y Tres hasta la po-
blacién fronteriza con Brasil, Rio Branco. En 1930 se habilité el puente carretero y ferroviario
cruzando el rio Yaguarén y en 1930 se abrid el trafico ferroviario internacional. La via contaba
con trocha mixta estandar-métrica. Esa conexién quedé inactiva hacia 1980.

e Con el Brasil, entre Bella Unidn -estacion Cuareim- (Uruguay) y Quaraim (Brasil). El ferrocarril uru-
guayo llegd a la ciudad de Bella Unidn en 1887, al mismo tiempo que lo hizo el ferrocarril brasilefio. El
puente sélo ferroviario sobre el rio Cuareim establecié la vinculacion de ambas redes en 1908. Las li-
neas a ambos lados de la frontera fueron desactivadas hace décadas y el puente quedd abandonado.

e Con la Argentina, la conexién ferroviaria fue posible en oportunidad de construirse la represa hi-
droeléctrica Salto Grande, unos 13 km aguas arriba de la ciudad de Salto. Se tendié entonces una
linea de enlace de ancho estandar que cruza la frontera por el coronamiento de represa desde
1982. El tréfico ferroviario por esta via fue siempre muy bajo e incluyd también tréfico proveniente
del Paraguay. La conexidn internacional esta inactiva desde hace maés de cinco afios.

a T

A partir de 1877 se construyeron en Venezuela varios tramos ferroviarios que sumaron 836 km
hacia mediados del siglo XX. Esas lineas no formaron un sistema integrado ni tuvieron conexién
con lineas férreas de los Estados vecinos -Colombia, Brasil y Guyana-. Por estas caracteristicas
de la red y el desarrollo de carreteras a partir de 1950 los ferrocarriles fueron declinando y sus
lineas fueron gradualmente desactivadas.

A finales del siglo XX Venezuela carecia de ferrocarriles, con excepcién de un conjunto de li-
neas industriales de 320 km con ancho de via estandar (1.435 mm) perteneciente a la empresa
Ferrominera Orinoco, integrada a la industria siderurgica en el oriente del pais. Este ferrocarril
registra una intensa actividad en el transporte de mineral de hierro.

En los afios recientes, Venezuela ha lanzado el plan del Sistema Ferroviario Nacional que aspira a
revertir la situacién descripta tendiendo una red de unos 13.600 km cubriendo todo el territorio
nacional. De dicho plan se han habilitado algunas lineas de cercanias en Caracas y en la zona de
Puerto Cabello, totalizando unos 330 km.
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Bauxiven-Los-Pijiguaos, Venezuela (1993).

Sintesis

De la resefia que precede se advierte el muy diferente desarrollo que tuvo el modo de transporte
ferroviario en Suramérica; desarrollo que en primera instancia se refleja en la dimensién de los
sistemas nacionales de este modo de transporte.

@® Los estados mas extensos del extremo sur del continente y de su margen atlantica desarrollaron
sistemas ferroviarios mas extensos -en relacidn con sus territorios y seglin sus posibilidades- pero
lo hicieron sin tener en la fase inicial de ese desarrollo el designio de uniformar internamente la
normativa con la que sus lineas férreas serian construidas. La diversidad de anchos de via aparecié
entonces en las redes nacionales de mayor desarrollo -Argentina, Brasil, Chile- y se convirtié en un
obstaculo a la integracidn ferroviaria interna de cada territorio.

@® Los restantes estados desarrollaron sistemas ferroviarios de dimensién mas modesta que no
en todos los casos era debida a la extensidn territorial. En la mayoria de estos casos prevale-
cié un ancho de via uniforme dentro del territorio nacional, pero en varios de ellos el sistema
ferroviario consistié en un conjunto de lineas no vinculadas entre si, no consiguiendo entonces
que el ferrocarril jugara plenamente un rol en la respectiva integracion territorial nacional. Fue
este el caso en Bolivia y en Perd.

® Entodos los paises, ademas del sistema principal que alin subsiste, funcionaron lineas férreas
de construccién econdmica dedicadas al servicio de alguna actividad productiva tal como la
mineria o la produccién de azucar; en general adoptaron anchos de via angostos, muchas in-
cluso por debajo del ancho yardico, lineas que en general dejaron de funcionar hace décadas.

@® El desarrollo ferroviario nacional no apunté inicialmente a la integracion con las redes de los
Estados vecinos. En los Estados del norte del continente -desde Per( hasta Surinam-los sistemas
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ferroviarios no llegaron a estar en contacto de modo que no jugaron rol alguno en una posible inte-
gracion regional. En los Estados del sur hubo buen nimero de vinculaciones internacionales pero
en muchos casos sin que existiera uniformidad del ancho de via entre las redes en contacto.

@® Engeneral, los casos en los que el ferrocarril presté un servicio mas efectivo a la relaciéon comercial
entre paises vecinos ocurrid alli donde hubo uniformidad del ancho de via entre los paises vecinos.
El caso mas efectivo ha resultado el de Bolivia vinculada con Brasil, Argentina y Chile con lineas
de ancho métrico; esta coincidencia ayudd a conectar la economia de Bolivia con las economias
vecinas y con el mercado internacional, sobre todo a través de los puertos del Pacifico.

Los corredores de integracion ferroviaria

La integracidn ferroviaria, es decir, la utilizacién de los ferrocarriles para la interrelacién econémica
entre los Estados de Suramérica se planteé inicialmente a nivel bi-nacional. En algunos casos
fueron iniciativas de empresarios que actuaban en los paises en contacto para crear la vincu-
lacion ferroviaria concebida en si misma como negocio posible; notoriamente fue el caso de la
relacion entre la Argentina y Chile por obra de los empresarios chilenos Juan y Mateo Clark. En
otros casos partié del interés de empresas vinculadas con la mineria que requerian dar salida a la
produccién de Bolivia hacia los puertos del Pacifico. Estos proyectos motorizados por el interés
empresario privado debieron contar con la aprobacidn de los gobiernos que, al darla, atendieron
también a sus intereses politico-territoriales.

Otras vinculaciones importantes surgieron directamente de acuerdos entre gobiernos. Fue el
caso de la construccion de la linea Arica-La Paz por el Estado chileno en funcién de un tratado
con Bolivia. El gobierno argentino a su vez extendié el ferrocarril de ancho métrico hasta la fron-
tera con Bolivia en La Quiaca-Villazén. Més tarde, a fines de la década del ‘30, Brasil y Argentina
asumieron la financiacién de la construccién de las lineas que convergen en Santa Cruz, que en-
traron en servicio veinte aflos después. En todos estos casos hubo uniformidad del ancho de via.

Similarmente, hubo acuerdos entre los Estados vecinos para nuevas vinculaciones ferroviarias, tal el
caso entre Brasil y Uruguay en Rio Branco-Yaguarén y entre Brasil y Argentina en Uruguayana-Paso de
los Libres, siendo en los dos casos obras de grandes puentes para conectar lineas férreas que habian
llegado a uno y otro lado de la frontera, aunque en los dos casos el ancho de via era diferente.

Transcurrié casi medio siglo para que se crearan las dos Ultimas vinculaciones de este tipo, entre
Argentina y Uruguay (1982) y entre Argentina y Paraguay (1990), integrando las obras de la
vinculacién ferroviaria -en los dos casos con el mismo ancho de via a ambos lados de la frontera-
con un proyecto hidroeléctrico en un caso y con uno vial en el otro.

El desempefio de los vinculos internacionales ha sido pobre por una variedad de razones que van

desde la dificultad técnica de tramos con fuertes pendientes, algunos de los cuales terminaron
abandonados, la diferencia del ancho de vias o las limitaciones de la gestién de las empresas a
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uno u otro lado. En la actualidad, los Unicos vinculos activos con trafico de alguna importancia son
los de Bolivia con Chile en el paso de Ollaglie y con Brasil en Puerto Quijarro-Corumba. Las demés
conexiones nominalmente activas tienen traficos insignificantes.

En paralelo con esta realidad, la aspiraciéon de que el ferrocarril se transforme en una herramienta
para la integracion continental ha estado muy presente en las ultimas décadas y la integracién
ferroviaria suramericana gané presencia como concepto a partir de la creacién de la Asociacién
Latinoamericana de Ferrocarriles (ALAF) en 1964, Segun su sitio web:

ALAF tiene como premisa, potenciar un transporte ferroviario seguro, eficiente y econémico, fomentando
y fortaleciendo los ejes de integracién latinoamericanos, a través de los flujos de intercambio que permita
absorber la multiplicacién de los trdficos. Para alcanzar este objetivo, se promueve en los niveles puiblicos
una politica de transporte que asegure la participacion del modo ferroviario en un contexto de equidad.

ALAF estimula el comercio por ferrocarril y promueve la cooperacién técnica entre los paises de la regién,
procurando la coordinacién y progreso del modo junto con el de las industrias ferroviarias latinoamerica-
nas apuntalando el desarrollo de las economias regionales de los paises miembros. Todo ello a los efectos
de lograr la integracion social y econémica en beneficio de los pueblos de América Latina.

A estos parrafos declarativos de principios siguen otros que refieren a cursos de accién concre-
tos: nuevos proyectos de infraestructura y uniformacion de normas técnicas:

También se orientan esfuerzos para la homogeneizacién de normas técnicas que hacen al transporte
ferroviario de forma de propender a la normalizacién de los productos con garantia de calidad, faci-
litando el intercambio entre las redes ferroviarias nacionales e internacionales.

Asimismo, se impulsa el desarrollo de proyectos de infraestructura de transporte ferroviario, inciu-
yendo los centros de transferencia con los otros modos y los accesos a puertos.

Durante la década posterior a la creacidén de la ALAF, el tema de los ferrocarriles y la integracion
fue abordado por la Comisiéon Econdmica para América Latina de las Naciones Unidas -CEPAL-
en el documento Los Ferrocarriles Internacionales de Sudamérica y la Integracién Econémica Regional
(Naciones Unidas, Nueva York, 1972) en el que pasa revista a la situaciéon de aquel momento
de las conexiones ferroviarias internacionales. El documento trata solamente de los ferrocarri-
les de los paises que contaban con conexiones internacionales: Argentina, Bolivia, Brasil, Chile,
Paraguay, Pert y Uruguay. Contiene informacion sobre volimenes de tréafico, tipos de productos
y tarifas del tréfico internacional. Algunos datos significativos eran:

@®© El intercambio por el conjunto de las conexiones tuvo un crecimiento sostenido entre 1963 y
1969 para alcanzar ese ultimo afio 1.063.000 toneladas.

@® En los sistemas mayores el intercambio internacional era del orden del 1% del respectivo tra-
fico ferroviario total, o menos.

® Los de Bolivia y Paraguay eran los Gnicos sistemas ferroviarios donde ese porcentaje era del
orden del 50%.
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El documento de CEPAL encaraba la problematica de las conexiones ferroviarias y las agrupaba
del modo siguiente:

@ El grupo Bolivia al Pacifico: comprendia las tres lineas que vinculaban Bolivia con los puertos de
Antofagasta, Arica y Matarani; las dos primeras con uniformidad del ancho de via y la tercera con
ruptura de trocha ademas del traslado de la carga ferroviaria en transbordadores por el lago Titicaca.

@® El grupo Transcontinental, formado por el conjunto de lineas de ancho métrico de Argentina,
Bolivia, Brasil y Chile estableciendo por diversos recorridos conexiones entre Buenos Aires,
San Pablo y Rio de Janeiro con los puertos de Valparaiso, Antofagasta y Arica sobre el Pacifico.
Este grupo adolecia de varias debilidades: la ruptura de trocha en Los Andes (Chile), para
llegar al puerto de Valparaiso; la desconexidn de las redes brasilefia y argentina de ancho
métrico; y la desconexidn de las dos redes bolivianas.

@ El grupo Atlantico. Se formaba con la red de ancho métrico del sur de Brasil y las redes de ancho es-
tandar de Argentina, Paraguay y Uruguay. En la época del informe las redes de Paraguay y Argentina
se enlazaban con un ferro-barco y no habia conexién de la red de Uruguay en ancho estandar con la de
sus vecinos con el mismo ancho. Ademas la red brasilefia usaba distinto ancho de vias que sus vecinos.

El documento CEPAL identifica los puntos débiles més severos y las soluciones en curso o pro-
puestas para mitigar los efectos negativos.

La vision del documento CEPAL de 1972 era relativamente optimista sobre el tréfico ferroviario
internacional, pero en las décadas que siguieron a su publicacién fueron quedando inactivas o
abandonadas una parte de las conexiones entonces operativas. En algunos casos se traté de de-
sastres naturales mayores: tal el caso del ferrocarril Trasandino entre Mendoza (Argentina) y Los
Andes (Chile), o el vinculo entre Argentina y Bolivia por La Quiaca (Argentina)-Villazén (Bolivia),
ocurridos cuando ya estos ferrocarriles registraban poca actividad y la mayor parte del trafico se
realizaba por carreteras pavimentadas. En casi todos lados las carreteras establecieron los vincu-
los fronterizos paralelos o cercanos a los corredores ferroviarios y los suplantaron, y lo hicieron
con mayor facilidad cuando los ferrocarriles en contacto tenian distinto ancho de via.

Identificacion de corredores ferroviarios de integracion

No obstante la evolucién negativa descripta, la aspiracion de que los ferrocarriles sean un factor
fuerte de la integracién econémica regional sigue presente en documentos de muy variados ori-
genes: notas periodisticas, programas de grupos politicos, declaraciones de reuniones bi o pluri-
nacionales, documentos universitarios, declaraciones de agrupaciones empresarias, etc. ¢Cuales
son los proyectos que encuadrarian en el concepto de corredor ferroviario de integracion?

En funcién de la documentacion obtenida se han identificado esos corredores teniendo en cuenta:

e Lapreexistencia de vinculos ferroviarios, que podrian ser restaurados o reconstruidos (sin que
esto sea excluyente).

e Laexistencia de proyectos nacionales sobre tramos de lineas existentes o nuevas que forma-
rian el corredor.

e Laexistencia de produccion afin, por tipo y por cantidad, con su transporte por ferrocarril.
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e Lavinculacién de las lineas férreas en cuestion con los grandes centros industriales o comerciales.
e Lavinculacién de las lineas férreas con los puertos.

La preexistencia de vinculos ferroviarios tiene la maxima importancia porque permite el aprovecha-
miento de ingentes inversiones realizadas en el pasado. Esto no significa descartar corredores donde
la infraestructura no existié previamente, aunque es obvio que en tales casos el costo de inversion es
mucho mayor; seria este el caso de un corredor entre Brasil y Per(; también el caso de la vinculacion
a través del enlace de las dos redes bolivianas hoy no conectadas. Por cierto, si existid infraestructura
y quedd abandonada durante décadas, su reutilizacion podria implicar costos tan altos que podrian
justificar pensar en nuevos trazados. Cuando existe o existid esa infraestructura tiene mucha impor-
tancia la cuestién del ancho de via a lo largo del corredor, ya que alli donde existe continuidad de este
parametro las condiciones de partida son mucho maés favorables que en caso contrario.

La existencia de proyectos nacionales en marcha es un punto a favor. Los Estados nacionales -o
las empresas responsables del ferrocarril- han iniciado obras o las han planificado abarcando
tramos que podrian integrarse a un corredor. En tal caso se favorece la realizacién de proyectos
en las lineas del pais vecino que podrian integrar el corredor.

La existencia de produccién afin al transporte ferroviario: esta condicién implica que la carga
debe ser del tipo masivo, en general susceptible de transporte a granel. Se trata sobre todo de
produccién minera o de productos de la industria pesada: siderurgia, materiales de construccién.
También podria ser carga agroindustrial. Se trata de cargas originadas por clientes capaces de
generar grandes volimenes a ser movilizados en trenes completos, en contraste con las cargas
de mayor valor agregado que se transportaban en vagones aislados varias décadas atras. Pero el
concepto de afinidad también incluye el transporte de carga en contenedores cuya consolidacién
y agrupamiento permite darle a la mercaderia de alto valor agregado el caracter de carga masiva.

Los corredores deben conectar con los centros industriales, principales receptores de ciertas car-
gas masivas, como los materiales de construcciéon o productos de la siderurgia.

También deben conectarse con los puertos a través de los cuales se traslada a ultramar la produc-
cién minera o la agroindustrial, o con los puertos hubs, que concentran el tréfico de contenedores.

El caracter bioceanico de los corredores

Un factor que tiene mucha presencia comunicacional en la promocién de los corredores ferroviarios
de integracidn es su eventual caracter biocednico. Este término puede tener significados diferentes:

@®© Puede tratarse de que la vinculacién entre puertos implantados en las costas de los océanos
Atlantico y Pacifico crearia un puente terrestre tal que la carga llegada a uno de ellos cruzaria el
continente para embarcarse en la costa opuesta. En el caso suramericano esta interpretacién
no tendria cabida.

@®© Se trataria de que territorios que han sido hasta ahora tributarios, para su comercio inter-
nacional, de un puerto situado en una de las costas -atlantica o pacifica- pueda encaminar
ventajosamente sus cargas por algln puerto de la costa opuesta.
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@® Finalmente, se trataria de hacer posible que carga generada en el corazén del continente ten-
ga la opcidn de canalizar su comercio internacional, segiin cual sea el destino, hacia los puer-
tos de uno u otro océano.

El concepto biocednico suele asociarse sobre todo con la posibilidad de que, cuando el destino es
el Extremo Oriente, los puertos del Pacifico embarquen la carga originada en las areas centrales
del continente e incluso en aquéllas préximas a su costa atlantica.

La realidad es que la diferencia de distancia desde puertos atlanticos y pacificos nunca es muy
grande y sucede incluso que para algunos destinos asiaticos la distancia maritima es menor por
el Pacifico mientras que para otros lo es por el Atlantico, por la ruta del Cabo Buena Esperanza.
A su vez los puertos del Pacifico, usando el canal de Panama, estdn mas préximos a los puertos
atlanticos de Norteamérica, y los del Atlantico, mas cercanos a Europa.

Tabla 11. Distancias entre puertos suramericanos y asidticos en millas nduticas.

Buenos Aires Valparaiso Antofagasta

11.704
Mumbai 8.258 10.223
(Cabo de Hornos)
Singapur 9.270 9.988
IO 10.456 10.582
Vietnam
Hong Kong, China 10.576 10.214 10.599
10.358
Shanghai, China (Cabo de Buena Esperanza) 10.316 10.085
10.163
(Cabo de Hornos)
12.010
[ (Cabo de Buena Esperanza)
Yokohama, Japén 10.654 9.282 9.192

(Cabo de Hornos)

O]

Fuente: Zuidwijk, 2012.

En la discusidn de la conveniencia de una u otra ruta aparece otro factor: el mucho mayor volumen de
cargas que se origina en los puertos de la costa este de Suramérica que en la costa oeste, lo que incide
tanto en la frecuencia de los servicios como en el tamafio de los buques, y por consiguiente en la eco-
nomia de los fletes maritimos. Ademas el mayor volumen de trafico crea condiciones mas favorables
en la costa atlantica que en la pacifica para la implantacidn de puertos pivote o hubs.

Las anteriores consideraciones determinarian, en principio, cuales flujos de trafico encontrarian
mejores condiciones en una u otra costa ocednica para alcanzar un destino de ultramar. Hasta
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aqui se ha tenido implicito la posibilidad de un transporte terrestre equivalente (a igual distancia)
a ambas costas. Pero la geografia suma una condicién adicional que resulta esencial: el macizo
montafioso andino que recorre todo el continente, y que en las latitudes donde se ubican las ma-
yores concentraciones poblacionales e industriales se eleva hasta varios miles de metros sobre
el nivel de mar, imponiendo al transporte terrestre un importante sobrecosto, y en mucha mayor
medida al ferrocarril que al transporte por camién.

Refiriendo Unicamente a las resistencias al movimiento de los vehiculos terrestres, se sabe que
expresadas en kilogramos fuerza por tonelada bruta (transporte de cargas) en un trazado per-
fectamente recto y horizontal son del orden de 3 kgf/ton para el ferrocarril y 12 kgf/ton para el
camioén. Una pendiente en subida (rampa) aumenta la resistencia por igual con ambos tipos de
vehiculo, y cada 1%o0 (uno por mil, o sea un ascenso de 1 m por kilémetro de camino o de via fé-
rrea) de pendiente agrega 1 kgf/ton para ambos modos por igual. Se deduce que una pendiente
"de llanura” de sélo 3%o duplica la resistencia que enfrenta un tren pero sélo aumenta un 25% la
del camidn; y que una pendiente del 3% (30%o) en el caso del ferrocarril aumenta la resistencia
un 1100% mientras que en el camién mucho menos, el 350%. Los trazados ferroviarios de mon-
tafia estéan en condiciones de mucha inferioridad frente a los carreteros y, para atenuar en algo
esta situacion, las vias férreas de montafa deben recurrir a trazados sinuosos y mas largos, o sea
mas costosos, o bien a obras de costo altisimo con recurso a tuneles. La figura que sigue ilustra
graficamente la importancia de las distancias terrestres en juego para un transporte desde el
centro del territorio argentino a un puerto de China.

Mapa 1. Peso relativo de las distancias terrestres.
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Fuente: Argentina - Ministerio de Transporte, Subsecretaria de Planificacién de Transporte de Cargas y Logistica.

Por otra parte, la existencia en el continente suramericano de importantes cursos de agua que
penetran hasta el corazén del continente -la Hidrovia Paraguay-Parana, el Amazonas, el Madeira
y varios otros- permite que la carga pueda llegar hasta puertos fluviales (por camién o por tren)
y de alli en trenes de barcazas a los puertos oceanicos del Atlantico. Este elemento juega plena-
mente a favor del direccionamiento de las cargas masivas por el Atlantico.
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De modo que las condiciones del transporte maritimo intercontinental y las condiciones geofisi-
cas del continente hacen muy dificil que |la costa suramericana oeste pueda desviar gran volumen
de cargas generadas en el centro del continente y menos alin en el hinterland histérico de los
puertos de la costa oriental; y también que la carga del hinterland de los puertos de Pacifico pue-
da desviarse en cantidades importantes hacia los puertos del Atlantico.

El drea geografica que mantendréa la opcién por ambas salidas oceénicas y para la cual los puertos
del Pacifico seran en muchos casos la mejor alternativa, es el altiplano de Bolivia, donde existid y
existe importante actividad minera.

La conclusiéon es que deberia restringirse el uso del término biocednico como descriptivo de los
corredores ferroviarios internacionales de Suramérica.En este documento se mantendra el voca-
blo biocednico para la identificacion de algunos de estos corredores cuando tal denominacion es
oficialmente utilizada en documentos importantes.

Los corredores identificados

En la siguiente tabla han sido incluidos los Estados del norte de Suramérica: Colombia, Ecuador,
Guyana, Surinam y Venezuela, cuyos sistemas ferroviarios nunca estuvieron vinculados con los
de sus vecinos. Los corredores sélo incluyen a los siete paises del sur y la cantidad de corredores
en que cada Estado nacional estaria involucrado son las que se indican: Argentina 5 proyectos,
Bolivia 2, Brasil 4, Chile 3, Paraguay 2, Perti 2, Uruguay 2. Se han identificado siete corredores para
una primera etapa de desarrollo.

Tabla 12. Corredores identificados.

Biocednico Central CFBC Brasil-Bolivia-Chile

Bioceanico Paranagua-Antofagasta CFBPA Brasil-Paraguay-Argentina-Chile
Paraguay-Argentina-Uruguay IFPAU Paraguay-Argentina-Uruguay
Brasil-Uruguay-Argentina IFBUA Brasil-Uruguay-Argentina
Brasil-Peru CFBBP Brasil-Perui

Trasandino Central CFTC Argentina-Chile
Bolivia-Argentina CFBA Bolivia-Argentina

O]

Fuente: Elaboracidn propia.

El concepto de Estado involucrado se refiere a que la implantacién fisica del corredor esté en el
territorio de dicho Estado. El pais puede estar involucrado aun si las obras de lineas nuevas no se
hacen en su territorio porque los flujos de tréfico lo recorreran total o parcialmente y la normativa
técnica del material rodante debera ser compatible con la de los Estados vecinos.

A continuacién se describen someramente los corredores enumerados, con sus variantes, y en

los capitulos siguientes se los analiza en detalle en funcién de los antecedentes obtenidos y do-
cumentacién disponible.
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Corredor Ferroviario Bioceanico Central (Brasil-Bolivia-Chile-Pert)

El corredor Biocednico Central establece la vinculacion entre el &rea de San Pablo, corazdn econd-
mico de Brasil, y el puerto de Santos (Brasil) en su extremo este, y en el extremo oeste los puertos
de Antofagasta (Chile), Arica (Chile) o Matarani (Per(). El corredor utiliza en la mayor parte de
su extension lineas férreas existentes, la mayor parte de ancho de via métrico que existe en Brasil
-en la mayor parte de su red-, en Bolivia y el norte de Chile.

@® En el extremo este presenta variantes posibles para vincular Santos con Mainrique (localidad a
unos 150 km de Santos). Aqui se dispone de tramos de anchos métrico y mixto (métrico/irlandés).
Las lineas estén intensamente utilizadas por el transporte de las redes que confluyen en Sao Paulo.

® De Mainrique al oeste la linea sigue por Baurti hasta Corumbd, punto de cruce a Bolivia. En su tra-
yecto pasa por los estados de Sao Paulo y Mato Grosso do Sul donde hay una gran produccién de
granos que se industrializan o se exportan por los puertos atléanticos y que podrian serlo también
por el tramo norte de la Hidrovia Parana-Paraguay hacia las terminales uruguayas y argentinas.

@®© Ingresa a Bolivia por la estacién Quijarro y sigue a Santa Cruz por la linea mas importante
de la red Oriental de Bolivia. Atraviesa el departamento de Santa Cruz, igualmente centro de
produccién agroindustrial de la regidn oriental del pais.

@®© Al oeste de Santa Cruz la red ferroviaria se interrumpe. La continuidad del corredor exige el
enlace hoy inexistente de las redes Oriental y Andina de Bolivia, proyecto muy antiguo del
que existen variantes seglin cudl sea el punto de empalme sobre la red Andina: en Cliza o
en Aiquile (en ambos casos utilizando la linea Cochabamba-Oruro) o en Tarabuco (por la
linea Sucre-Potosi-Rio Mulato). La construccion de este enlace en cualquiera de las variantes
implica muy alto costo por tratarse de trazado en montafia. En las tres variantes el corredor
empalmaria con la linea principal de la Red Andina entre Viacha y Uyuni. Si el enlace de las re-
des utilizara la linea Cochabamba-Oruro el empalme seria en la estacién Oruro; si se utilizara
la linea de Sucre-Potosi el empalme es en Rio Mulato. Se cuenta con tres posibilidades para
alcanzar un puerto del Pacifico. Estas son, segtn el puerto elegido:

e Matarani (Per(). En este caso el corredor sigue la linea principal de la red Andina hasta Viacha
y desde alli a Guaqui por la linea existente. De Guaqui a Desaguadero por una linea a construir
que cruza la frontera con Perl y continda hasta Puno (o un punto cercano). Desde alli el corre-
dor sigue al puerto de Matarani por la linea existente cuyo ancho de via es el estandar.

e Arica (Chile). Por la linea principal Andina también hasta Viacha y desde alli a la frontera de Bolivia
con Chile en Charana (Bolivia)-Visviri (Chile). De alli a Arica por la linea chilena de ancho métrico.

e Antofagasta (Chile). Por la linea principal hasta Rio Mulatos. Desde alli hasta la frontera
en Avaroa (Bolivia)-Ollagtie (Chile). Desde la frontera hasta Antofagasta o al puerto de
Mejillones por linea chilena de ancho métrico.

El tramo clave del Corredor Ferroviario Bioceanico Central es el que debe enlazar las dos redes
bolivianas desvinculadas histéricamente. Ese enlace debe necesariamente ser en ancho de via
métrico. La opcidn del enlace por Cochabamba-Oruro en principio se adapta a las tres variantes
internacionales; mientras que la variante por Sucre-Rio Mulatos se adapta mejor a la variante
internacional hacia Antofagasta.




@ PROBLEMATICA DE LA INTEGRACION FERROVIARIA SURAMERICANA

Puente Ferroviario sobre Rio Grande, Brasii (2014).

El completamiento del corredor hasta Antofagasta o Arica mantiene la unidad de ancho métrico
sobre lineas existentes mientras que la variante por Matarani obliga a decidir como resolver la
diferencia de ancho de via con Per(i ademas de requerir un tramo nuevo entre Guaqui y Puno.

Corredor Ferroviario Bioceanico Paranagua-Antofagasta
(Brasil-Paraguay-Argentina-Chile)

Establece una vinculaciéon entre el puerto de Paranagua (Brasil) sobre el Atléntico y los puer-
tos de Antofagasta o Mejillones (Chile) sobre el Pacifico por los territorios de Brasil, Paraguay,
Argentina y Chile. El ancho de la via es el métrico en todas las lineas hoy existentes del corredor,
y por lo tanto debe mantenerse esa trocha en los tramos nuevos que son necesarios en territorios
brasilefio, paraguayo y argentino para completar el corredor.

@®© En el extremo este, en Brasil, recorre unos 730 km entre Paranagud y |a localidad de Cascavel,
punto que estudios anteriores estimaron conveniente para iniciar el enlace con Paraguay.

@® Un tramo nuevo de 135 km entre Cascavel y Foz do Iguacu en territorio brasilefio debe ser
construido con ancho de via métrico.

@®© Puente ferroviario entre Foz do lIguacu (Brasil) y Ciudad del Este (Paraguay) o Puerto
Presidente Franco (Paraguay). Esta parte del trazado es particularmente delicada por la ur-
banizacién y los limites impuestos por la represa de Itaipu al norte y el rio Iguazu al sur.

® En Paraguay, un tramo nuevo de 580 km desde Ciudad del Este o Puerto Presidente Franco
hasta un punto conveniente al sur de Pilar (Paraguay), localidad costera al norte de la desem-
bocadura del rio Paraguay en el Parana, en el departamento de Neembucu. El tramo se debe
construir con el ancho de via métrico.
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@® Construccién de un puente ferroviario sobre el rio Paraguay ingresando al territorio argentino
cerca del poblado de Puerto Bermejo (Ar), en la provincia del Chaco.

® Tramo nuevo de enlace entre el puente internacional y Resistencia (Argentina), a construir
con el ancho de via métrico. Segln el lugar del cruce del rio Paraguay este tramo tendra una
extension entre 70 y 80 km.

@®© Resistencia-Avia Terai-Metan-Giiemes-Salta-Socompa, sobre unos 1116 km de lineas en
operacion, alcanzando en Socompa la frontera argentino chilena. El recorrido es de llanura entre
Resistencia y Joaquin V. Gonzélez pasando a montafioso mas alld de Metan y hasta la frontera.
Ancho de via métrico.

® Socompa-Antofagasta (Chile). 334 km de linea en operacién, con ancho de via métrico. La linea
llega a la ciudad y puerto de Antofagasta y hay un ramal que conecta con el puerto de Mejillones.

A pesar de tramos en mal estado en territorio argentino, toda la longitud de lineas hoy existentes
en Brasil, Argentina y Chile esta operativa. El tramo nuevo implica construir unos 135 km entre
Cascavel y Foz do Iguacu, 580 km en territorio de Paraguay, recorriendo los departamentos Alto
Parana, Itapta, Misiones y Neembucu, dos grandes puentes sobre el rio Parand y Paraguay, vy el
tramo de enlace con Resistencia o un punto conveniente de la linea que desde Resistencia tiene
rumbo al noroeste.

Este proyecto implica la penetracién del ancho métrico en territorio del Paraguay; si bien este
pais tuvo lineas industriales de anchos angostos en el Chaco paraguayo, su linea principal era
de ancho estandar y su actual tramo activo se conecta con la red argentina del mismo ancho. La
penetracion de la trocha de 1 m en Paraguay potenciaria las ideas recurrentes en la Argentina de
modificar el ancho de via de su red de trocha estandar que conecta con Paraguay y con Uruguay.

Interconexion Ferroviaria Paraguay-Argentina-Uruguay

Se trata del corredor ferroviario formado por las lineas histéricas de Argentina, Paraguay y
Uruguay, que permiten la vinculacion del Paraguay con Buenos Aires y con Montevideo. Todas
las lineas componentes serian del ancho de via estandar (1.435 mm) que comparten las redes de
Paraguay y de Uruguay con la red mesopotamica argentina que interconecta las dos anteriores y
las vincula con Buenos Aires. Los tramos componentes son:

@® Asuncién-Artigas-Encarnacion. Corresponde a la linea histérica del ferrocarril paraguayo de
ancho estandar, hoy inactiva. Entre Asuncién y Artigas puede utilizar el derecho de via exis-
tente; pero entre Artigas y Encarnacién la linea debe ser relocalizada ya que su antigua traza
fue afectada por la cota del embalse de Yacyreta.

@®© Encarnacién-Puente San Roque Gonzalez de la Santa Cruz-Posadas. La parte paraguaya de
este enlace en el Unico sector ferroviario activo en Paraguay.

@®© Posadas-Ayui-Salto Grande. Tramo en actividad de la red argentina de ancho estandar que
une Posadas con Buenos Aires.
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Servicio ferroviario entre Posadas, Argentina, y Encarnacién, Paraguay (2015).

@® Salto Grande-Salto-Paysandi-Tres Arboles-Chamberlain. Estos tramos son las lineas del
Litoral de la red uruguaya cuya caracteristica central es tener una infraestructura muy liviana,
gue impone un peso por eje muy bajo; en la actualidad ha comenzado su renovacién que me-
jorard dicho parametro.

® Chamberlain-Montevideo. Es parte de la linea principal de la red ferroviaria uruguaya, que
une Montevideo con Rivera, en la frontera con el Brasil.

La variante que llega a Buenos Aires utiliza las lineas:

® Ayui-Concordia-Basavilbaso-puentes sobre el Parana inferior-Zarate. La linea esté activa si
bien en los ultimos afios con actividad muy baja.

@© Zarate-Pilar-Buenos Aires. Nominalmente activo este sector no esté siendo utilizado al des-
activarse sus estaciones de carga en el Area Metropolitana de Buenos Aires. Esta linea de
ancho de via estandar no tiene acceso a los puertos.

En ambas variantes el transporte ferroviario de cargas masivas o de contenedores deberd compe-
tir con los servicios de navegacion en la Hidrovia Parana-Paraguay.

Interconexidn Ferroviaria Brasil-Uruguay-Argentina

Se trata del corredor que vincularia el &rea metropolitana de Sao Paulo, centro econémico de Brasil, y
los estados del sur del Brasil, con Buenos Aires y Montevideo. Los tramos componentes son:

@®© Sao Pablo-Passo Fundo-Cacequi. Formado por tramos de la red sur del Brasil, de ancho mé-

trico, que vinculan San Pablo con la ciudad de Cacequi, centro operativo intermedio de la linea
Porto Alegre-Uruguaiana.
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@® Cacequi-Uruguaiana. Linea de ancho métrico. Muy recientemente la linea quedé inactiva
pero al menos formalmente el servicio se ha restablecido.

@®© Uruguaiana (Brasil)-puente internacional-Paso de los Libres (Argentina). Ancho de via mix-
to, estando en uso sélo el ancho esténdar para el ingreso de los vagones argentinos al patio de
la estacién Uruguaiana donde se transborda la carga.

@®© Paso de los Libres-Ayui-Concordia-Basavilbaso-puentes sobre el rio Parana inferior-Zarate.
La linea tiene el ancho estandar (1.435 mm) y esta activa con muy poca actividad en los
ultimos afos.

@© Zéarate-Pilar-Buenos Aires. Nominalmente activo este sector no estd siendo utilizado al ha-
berse desactivado de hecho sus estaciones de carga en el Area Metropolitana de Buenos
Alires. Por otra parte, esta linea de ancho de via estandar no tuvo acceso a los puertos del Area
Metropolitana.

El corredor principal descripto tendria una rama que desde Cacequi lo vincularia con Montevideo
y su puerto.

@® Cacequi-Santa Ana do Livramento. El tramo tiene ancho de via 1 m y estuvo inactivo varios
afios recientes, siendo restablecido en 2012.

@© Santa Ana do Livramento. Linea de ancho de via 1 m que inicia en Cacequi, sobre la linea Porto
Alegre-Uruguaiana, y finaliza en la ciudad de Livramento, frontera con Uruguay. El tramo estu-
vo inactivo algunos afios y ha sido rehabilitado.

@®© Enlace Livramento-Rivera. Corto tramo que tiene anchos de via métrico y estandar -sélo el
segundo esta operativo a la fecha- que cruza la linea fronteriza y enlaza las estaciones de
Livramento (Brasil) y Rivera (Uruguay). La linea tiene un recorrido urbano ya que Livramento
y Rivera son dos ciudades contiguas.

@®© Rivera-Chamberlain-Montevideo. Linea principal de la red uruguaya, de ancho estandar.

El corredor podria ofrecer una alternativa para la importaciéon y exportacién desde el sur del Brasil
y el norte de Uruguay por los puertos de Rio Grande o de Montevideo. El principal inconveniente
a superar es la diferencia de ancho de via en ambos paises.

Corredor Ferroviario Bioceanico Brasil-Peru

Se trata de crear un corredor ferroviario en sentido este-oeste con extremos en puertos bra-
silefios del Atlantico y peruanos del Pacifico, distinto e independiente del Corredor Bioceanico
Central que ya cumpliria esa funcién entre los puertos de Santos (Brasil) y Matarani (Perd). El
proyecto aqui planteado es con extremo este en el puerto brasilefio de llhéus, que se encuentra a
casi la misma latitud que Lima, y el puerto peruano de Baydvar, en el extremo oeste.

El desarrollo total del corredor es de unos 5.000 km, de los cuales menos del 5% son lineas
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existentes. Ademas en el orden del 70% estaria en territorio de Brasil donde el corredor utilizaria
un tramo de la Ferrovia Norte-Sul (esta es un gran proyecto ferroviario en construccién). Esta dl-
tima, como todas las Iineas nuevas en el centro y norte de Brasil, se construye con el ancho de via
irlandés (1.600 mm), que por lo tanto se aplicaria al corredor Brasil-Pery; a través de la Norte-Sul
el corredor tendria ademés acceso al puerto de Santos. Esto debe ser acordado con Perl ya que
en este pais el ancho predominante es el estandar (1.435 mm).

Corredor Trasandino Central (Argentina-Chile)

Se trata de la vinculacién de Buenos Aires (Argentina) sobre el Rio de la Plata y Valparaiso (Chile)
sobre el Pacifico. La conexidn existié hasta aproximadamente 1980 y utilizaba lineas del ancho de
la India, en la Argentina y Chile, salvo en el tramo que cruzaba la cordillera de los Andes, cons-
truido con ancho métrico entre la ciudad de Mendoza (Argentina) y la localidad de Los Andes
(Chile). Este tramo de trocha T m es el que fue destruido en 1980 en su tramo chileno y al no
ser rehabilitado quedé inactiva la linea también en territorio argentino. Existe la propuesta de
reconstruir el tramo en cuestién pero con ancho de via 1.676 mm permitiendo la continuidad del
corredor, cuyos tramos serian los siguientes:

@® Buenos Aires-Mendoza. Tramos que suman 1.065 km de trocha ancha que llega al puerto de
Buenos Aires (aunque el acceso esta cortado y deberan desalojarse ocupantes ilegales de la traza).

® Mendoza-Lujan de Cuyo. Tramo hoy practicamente inactivo del que se desprenderia el trazado
nuevo hacia la frontera.

@® Lujan de Cuyo (Argentina)-Rio Blanco (Chile). Por un nuevo trazado a ser construido con la
trocha ancha. Existe al respecto una propuesta de un grupo empresario argentino.

@© Rio Blanco-Los Andes. Tramo que subsiste del antiguo Transandino, que seria convertido al
ancho de via de 1.676 mm.

@® Los Andes-Valparaiso. Tramo que va por |a linea existente de trocha ancha que en Llay-Llay
empalma con la linea principal de la red Sur, que accede a Santiago.

Los mas de mil kildmetros de trocha ancha en territorio argentino presentan condiciones de tra-
zado muy buenas, habiendo tramos que deben ser objeto de trabajos de renovacién o mejora-
miento correctivos de una severa falta de mantenimiento a partir del afio 2000. El tramo chileno
electrificado también presenta buenas condiciones para integrarse al corredor. El tramo central a
construir con trocha ancha sobre un trazado distinto del histérico y con un tinel a menor altura
del de Las Cuevas implica una inversion muy elevada.

Corredor Bolivia-Argentina

Se trata de la vinculacién de Bolivia con el Rio de la Plata a través de la red de ancho métrico
argentina. En territorio boliviano existen las redes Andina y Oriental, histéricamente desco-
nectadas a pesar de compartir el ancho de via; ambas redes llegan hasta la frontera argentina
donde empalmaban con las lineas del ferrocarril argentino de igual trocha dando lugar a las
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siguientes variantes.

La primera variante vincula Santa Cruz (Bolivia) con Buenos Aires. Los tramos componentes son
los siguientes:

®

®

Santa Cruz de la Sierra-Yacuiba. Linea secundaria de la red Oriental de ancho métrico. Esta
activa con poco movimiento dado el no funcionamiento del tramo argentino.

Yacuiba (Bolivia)-Salvador Mazza (Argentina). Cruce de frontera.
Salvador Mazza-Embarcacion. La linea estd inactiva y seriamente dafiada por caida de obras
de arte y falta de mantenimiento desde hace algunos afios. El gobierno argentino ha proyec-

tado su rehabilitacién pero no la ha lanzado.

Pichanal-Joaquin V. Gonzalez. La linea esté activa y es parte de los tramos de la red Belgrano
Cargas incluida en su plan de recuperacién.

Joaquin V. Gonzalez-Avia Terai-Tostado-San Cristébal-Santa Fe. La linea estd activa y es parte
del plan de recuperacién mencionado.

Santa Fe-Rosario. La linea estd activa y canaliza la carga que circula sobre las lineas antes
mencionadas hacia los puertos del drea Rosario.

Rosario-Buenos Aires.

La segunda variante vincula La Paz (Bolivia) con Buenos Aires (Argentina) utilizando los tramos

siguientes:

O]

®

Viacha-Oruro-Uyuni-Villazén. Es |a linea principal de la red ferroviaria Andina, de ancho métrico.

Villazén (Bolivia)-La Quiaca (Argentina). Es el cruce de frontera, hoy sin actividad por interrup-
cién de la linea en territorio argentino.

La Quiaca-Jujuy. Este tramo muy accidentado recorre la quebrada de Humahuaca. Quedd obs-
truido por un alud de recurrencia anual a mediados de los afios ‘80 y no fue rehabilitado.

Jujuy-Perico-Metan-Joaquin V. Gonzalez. Es un conjunto de tramos activos, aunque con poca
actividad, que en la localidad de Joaquin V. Gonzéalez converge sobre la variante primera. Estos
tramos son parte de |la segunda etapa del plan de rehabilitacion de las lineas de ancho métrico
en el norte argentino.

Una subvariante a partir de Metan es continuar hacia el sur por las lineas activas que siguen
el recorrido Metan-Rosario de la Frontera-Tucuman-Cérdoba-San Francisco-Rosario.

El corredor Bolivia-Rio de la Plata es transversal con el Bioceanico Central al que intersecta en Santa

Cruz de la Sierra 'y en Oruro (o en Rio Mulatos seglin la variante en que se ejecute el segundo). La

realizacién del tramo enlace de las redes Andina y Oriental estableceria la vinculacién del occidente

boliviano con el Rio de la Plata prescindiendo de |a rehabilitaciéon de tramo Jujuy-La Quiaca.
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Desempeno y estructura
institucional de los

sistemas ferroviarios
suramericanos

El sistema ferroviario de cargas bajo estudio, distribuido entre doce paises de la América del Sur, tiene
una organizacion institucional que varia significativamente de uno a otro pais. Existen sistemas total-
mente bajo |la gestion estatal o plblica; hay otros donde la totalidad de los ferrocarriles funcionan bajo
gestion privada; y hay algunos donde coexisten subsistemas bajo gestion estatal con otros bajo ges-
tién privada. En este capitulo se pasa revista a la situacién de cada pais con la finalidad de identificar
las situaciones que son favorables o desfavorables a cada proyecto de integracion.

En 1990, la totalidad de los ferrocarriles de la regidn funcionaban bajo la gestidn estatal o publica,
con la excepcidn en algunos paises donde existian lineas -en general cortas- de propiedad privada,
dedicadas a actividades mineras o de la industria pesada. El comin denominador de los sistemas
ferroviarios estatales era los resultados econémicos negativos, el estancamiento de la demanda
de cargas atendida o auin su declinacién a pesar del crecimiento econémico, con muy importantes
pérdidas en el porcentaje de participacion ferroviaria en el sector transporte. En general, los ferro-
carriles contaban con muchas lineas en estado regular o malo, muchas con estructura de via débil
y apta solamente para pesos por eje bajos, lineas de muy baja o casi nula actividad, insuficiencia,
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antigliedad y mal estado del parque tractivo y remolcado, sistemas operativos y de seguridad an-
ticuados. En todos lados el tema laboral revestia gran importancia politica, los ferrocarriles solian
tener exceso de personal y baja productividad en las actividades operativas y de mantenimiento.
En las décadas previas se habian realizado numerosos estudios enfocados al disefio de planes de
recuperacion que contarian con financiamiento de organismos internacionales de crédito, pero los
préstamos habian sido insuficientes y sus resultados practicos muy acotados.

Hacia 1990, muchos paises de la region encararon la reforma de sus sistemas ferroviarios, obe-
deciendo a la necesidad de revertir la situacién en que se encontraban, y lo hicieron de acuerdo
con las nuevas politicas econémicas, caracterizadas como neoliberales, que concebian que el pro-
blema de los servicios publicos en general podia resolverse via la transferencia de la responsabi-
lidad a empresas privadas. Asi se hizo en el caso de los ferrocarriles en los sistemas ferroviarios
mayores de Latinoamérica y en algunos de los menores, con buen resultado en la mayoria de los
casos y algunos fracasos.

Aungue en los paises que encararon la reforma hubo un comin denominador en la orientacion
hacia la gestién privada, cada uno encaré su reforma ferroviaria en forma independiente, los mas
tardios en hacerlo aprovechando la experiencia de los primeros. Y es asi que se encuentran en
aplicacién una diversidad de soluciones que han dado resultados variados.

A continuacién se describen brevemente los sistemas ferroviarios nacionales, identificando las
empresas que operan en cada pals con sus principales datos en cuanto a demanda, y a conti-
nuacion se resume el proceso de reforma encarado por cada pais y la organizacion institucional
alcanzada de cada sistema nacional.

Este analisis se enfoca en los paises que estan involucrados en alguno de los corredores identifi-
cados en el Capitulo 2. Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay, Perti y Uruguay. Los ferrocarriles
de estos paises mantuvieron en el pasado vinculacién con los sistemas ferroviarios de sus paises
fronterizos. Fueron omitidos en esta etapa los cinco Estados del norte de Suramérica, cuyos ferro-
carriles nunca llegaron a conectarse con sus vecinos. Se considerd que es en el primer grupo don-
de existen las mayores posibilidades de utilizar el ferrocarril como factor de integracion regional.

(=h VN
=T
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== 4
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Descripcion del sistema

El sistema ferroviario de cargas de la Argentina cuenta hoy con unos 23 mil km de lineas sumando las
gue estan activas, las que son potencialmente activas y las inactivas. El sistema lo integran seis unida-
des operativas principales creadas tras el proceso de privatizacion de servicios por concesion, iniciado
en 1999, y la posterior liquidacion de la empresa publica Ferrocarriles Argentinos. El modelo de conce-
sién elegido fue el verticalmente integrado y los contratos establecieron una vigencia de la concesion
con vigencia por treinta (30) afios con una posible extensidn por otros diez afios, por Unica vez.

En la actualidad tres unidades operativas son de gestién privada: las empresas Nuevo
Central Argentino (NCA), Ferroexpreso Pampeano (FEPSA) y Ferrosur Roca (FSR); estas tres
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unidades operativas utilizan lineas de trocha ancha (1.676 mm). Cada una tiene asignada
una red sobre la cual tiene la exclusividad de la explotacién comercial del servicio, con la
asignacién de algunos derechos de paso a las otras empresas para que estas puedan acceder
a ciertos puntos especiales de la red, por ejemplo, los puertos. Esos contratos suscritos entre
1991y 1993 fueron renegociados a partir del aflo 2002 para adaptarlos a las consecuencias
de la crisis econémica que la Argentina vivié entonces, llegdndose a los acuerdos en los afios
2007 y 2008, pero sin que el plazo contractual fuera modificado. Es decir que las concesio-
nes caducan entre 2021y 2023.

Otras dos unidades operativas funcionaron bajo una gestidn privada hasta el 2013, afio a partir
del cual pasaron a ser gestionadas por la entidad publica Belgrano Cargas y Logistica (BCyL).
La primera contd con una red de trocha ancha (1.676 mm) compuesta mayoritariamente por la
red del ex Ferrocarril San Martin que une Buenos Aires con Mendoza; la segunda incluyd la red
de trocha media (1.435 mm), el ex Ferrocarril General Urquiza. La concesion original de estas
unidades al grupo econémico Pescarmona, en 1993, habia sido transferida en 1999 a la empresa
de capitales brasilefios América Latina Logistica (ALL), cuyo contrato fue cancelado en 2013 al
no alcanzar con el Estado un acuerdo de renegociacion, ademas de severos incumplimientos por
aquélla empresa de los trabajos de mantenimiento.

La sexta unidad operativa incluye el sistema ferroviario de trocha angosta (1 m) del ex
Ferrocarril General Belgrano, cuya concesién no se pudo concretar principalmente por el po-
bre estado de su infraestructura, con un méaximo de 17 ton/eje y valores inferiores en buena
parte de la red. Esta unidad continué bajo gestién estatal hasta 1999, cuando se le asigné
la concesidn a la empresa Belgrano Cargas SA, cuyo accionista controlante era el sindicato

de trabajadores Unidn Ferroviaria. Tras algunos afios, la gestion de esta empresa resultd un

Ferroexpreso Pampeano (FEPSA), Argentina (2014).
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fracaso y el gobierno, sin anular la concesidon, contraté la gestiéon por cuenta y orden del
Estado Nacional con la Sociedad Operadora de Emergencia (SOE), creada al efecto por varias
empresas privadas y entidades sindicales del transporte. En 2013, el gobierno decidié can-
celar el contrato con la SOE y reasumir la gestidén directa por el Estado, creando al efecto la
sociedad estatal Belgrano Cargas y Logistica (BCyL). Cuando también en 2013 fue cancelado
el contrato con ALL, los servicios de las dos redes que esta operaba fueron también puestos
bajo la gestién de BCyL.

Ademas de las anteriores, son parte del sistema ferroviario argentino: a) la red suburbana o de
cercanias de Buenos Aires, y b) varias lineas que el Estado Nacional transfirié a algunas provin-
cias. Estas ultimas se usan para transportes locales, principalmente de pasajeros y sin movimien-
tos de cargas importantes. En cambio, es muy importante la red suburbana ya que cinco de las
seis unidades operativas principales llegan hasta el imite de dicha red y tienen derecho de acceso
para dar servicio en cierto nimero de estaciones que cada una tiene en su concesion; sélo FEPSA
no llega hasta el Area Metropolitana pero eventualmente sus trenes llegan hasta alli circulando
sobre lineas de otra concesion.

El gréfico 1representa las toneladas y las toneladas kilémetro del conjunto del sistema ferroviario
argentino entre 1995 y 2016. La evolucién ascendente del trafico realizado se revierte a partir de
2007 y con mayor fuerza después de 2070. Las razones de esta evolucién se encuentran en el
fracaso de las sucesivas gestiones de la red Belgrano y una similar situacién en las empresas de
la concesion ALL, luego estatizadas.

Grafico 1. Trdfico del sistema ferroviario argentino de cargas.
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Fuente: Elaboracidn propia.

Los graficos 2 y 3 muestran la actividad en toneladas kilémetro, por separado para las tres unida-
des que contintian bajo la gestién privada y las tres que a partir de 2013 estén bajo gestidn estatal.
A suvez, en la Tabla 13 se presentan las toneladas y ton km de las mismas seis unidades a lo largo
del periodo 2007-2016.
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Grafico 2. Trdfico de las redes de gestion privada.
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Grafico 3. Trdfico de las redes de gestion publica.
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da tuvieron un crecimiento importante durante los afios ‘2000,

@ Las redes hoy de gestién priva

2007/2008. Desde 2010, dos de ellas conservaron sus demandas re-

lativamente estables y la tercera tuvo una caida importante hasta 2012, cuando su demanda

oen

7

que se interrumpi

también se estabilizé.

@ Las dos redes cuya gestién privada fue cancelada en 2013 habian tenido también un creci-

miento importante hasta 2007 pero a continuacién mostraron una tendencia declinante. Al
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pasar a la gestion publica esa caida se acentud resultando en que en 2016 la red San Martin
de trocha ancha (BCyL) hubiera perdido las dos terceras partes de su carga anterior y la red
Mesopotamica de trocha media haya quedado casi inactiva. Este comportamiento tan negati-
vo en buena parte se explica por la herencia de los ultimos afios de gestién de la ex concesio-
naria ALL, caracterizada por un absoluto descuido del mantenimiento, cuya consecuencia fue
una caida del parque de traccién disponible y un empeoramiento absoluto de la via evidencia-
do por la informacién de la CNRT en cuanto a descarrilamientos.

O]

La sexta unidad operativa es la red de trocha angosta. Bajo la gestion estatal hasta 1999 y
luego con Belgrano Cargas SA tuvo una continua declinacién de actividad, que se recuperd
en parte con la gestién de la SOE que terminé en 2013. A partir de ese afio, la actividad se
mantiene fluctuante en un nivel bastante reducido.

Tabla 13. Actividad de los concesionarios y operadores ferroviarios de carga.

ladas - mil
Toneladas =miles | 07 | 2008 | 2000 | 2010 | 20m | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016

Ton km = millones

4120 3.820 2.949 3.806 3.990 4108 3.606 = 3.500 3.512 4.234
1.754 1.624 1.330 1779 1.758 1.716 1.532 1.469 1463 1.670
8.595 8.273 7.251 8.324 8.616 7.742 7.283 7404 7.377 7.670
4.257 3.937 3.520 @ 4.060 4188 3.513 3173 3184 3170 3.305
5.519 5519 5138 5.235 5.580 5.204 5752 5.258 5.073 4.644
2.076 2.072 1.877 1.954 1.968 1.901 2.079 1.945 1.871 1.878
4.364 3.862 3.507 4150 4.269 3.670 2.949 1.910 1.558 1.425
3140 2912 2.560 2.933 3.060 2.564 2100 1.405 1.030 899

1.571 1.209 787 878 587 543 440 259 126 109
907 689 424 491 358 335 269 156 78 73
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al de Regulacién del Transporte.

Relacidn con los corredores de integracion

A partir de la evolucién de las concesiones se da la circunstancia de que las tres redes de gestion
privada -FEPSA, NCA, FERROSUR- atienden territorios que no llegan a los limites donde existié
o todavia hay vinculacién ferroviaria internacional. Las conexiones internacionales, tanto las ac-
tivas o potencialmente activas como las hoy definitivamente inactivas, tienen lugar, a partir de
2013, a través de las redes de gestidn publica.

@ La conexidn internacional con Chile por el paso de Las Cuevas fue abandonada en 1980. La
linea de conexién pertenecia a la Belgrano de trocha angosta (1 m) pero histéricamente el
trafico de cargas que cruzaba la frontera llegaba, en territorio argentino, tanto desde la red
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Servicio de la empresa Ferrosur Roca, La Plata, Argentina (2008).

Belgrano como desde la red de trocha ancha, mediante transbordo de la carga en la estacién
de intercambio Gutiérrez, cercana a la ciudad de Mendoza. En la actualidad el posible futuro
tramo de integracién Chile, que seria de trocha ancha, seria alimentado principalmente por la
red de trocha ancha San Martin, hoy bajo la gestion de BCyL.

@® La conexién activa con Chile por el paso de Socompa, con muy baja actividad, se hace a través
de la linea de trocha angosta Glemes-Salta-San Antonio de los Cobres-Socompa, pertene-
ciente a la red de trocha métrica de BCyL.

® Laconexién inactiva con Bolivia por el paso de La Quiaca-Villazén, abandonada antes de 1990,
se hacia por la linea de trocha 1 m Gliemes-Jujuy-La Quiaca. La linea quedé destruida entre las
estaciones Ledn y Volcén y fuera de ese sector critico la infraestructura no tuvo desde enton-
ces ninglin mantenimiento.

® La conexidn ferroviaria con Bolivia por el paso de Salvador Mazza-Yacuiba, de trocha 1 m,
quedd interrumpida hace unos diez afios por dafios causados a varios puentes por la crecida
de los rios. La linea es considerada de importancia para la integracion bi-nacional y el gobierno
argentino ha proyectado su rehabilitacién, aunque no en lo inmediato. Cuando ello ocurra la
operacidn en territorio argentino estara a cargo de BCyL, red Belgrano.

®© La conexién ferroviaria con Paraguay, de trocha 1.435 mm, por el puente Posadas-Encarnacid,
esta activa en la actualidad sélo para un servicio de pasajeros de tipo local entre ambas ciuda-
des. En la actualidad no hay movimiento de cargas. Encarnacién era un sitio de cargamento de
granos con destinos en Argentina, Brasil y Uruguay. El potencial de la conexién internacional
de cargas se ve totalmente disminuido al estar inactiva y sin perspectivas de pronta reacti-
vacién la linea principal del Ferrocarril Presidente Carlos Antonio Lépez, entre Encarnacion y
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Asuncién. Cualquier reactivacion de esta conexion se hara en territorio argentino a través del
operador BCyL, red Urquiza.

@®© La conexidn ferroviaria con Brasil se hace entre Paso de los Libres y Uruguayana. Por ser el an-
cho de via distinto a ambos lados de la frontera el transito de la carga requiere el transbordo,
operacién que tenia lugar en la estacién de Uruguayana. La operacién en territorio argentino
estaria a cargo de BCyL, red Urquiza.

@ La conexidn ferroviaria con Uruguay se hace entre Concordia y Salto, por el enlace tendido
sobre el embalse binacional de Salto Grande, entre las paradas Ayui (Ar) y Salto Grande (Ur),
siendo la misma trocha en ambos lados de |a frontera, 1.435 mm. El trafico internacional por
ferrocarril fue siempre muy débil y actualmente no existe. De reactivarse la operacién ferro-
viaria de este enlace, en territorio argentino estara a cargo de BCyL, red Urquiza.

En los afios recientes, los gobiernos de Argentina han impulsado un plan de potenciamiento de la
red de trocha métrica (Belgrano). El plan consiste en la modernizacién de la via férrea de la linea
gue une el puerto de Rosario con el Chaco y el Noroeste argentino. Se trata de renovar las vias
férreas llevandolas al estandar de 22 toneladas por eje; estdndar que se pretende generalizar en
etapas al resto de la red argentina de ancho métrico, comenzando por las lineas del noroeste ar-
gentino, provincias de Salta y Jujuy. La renovacion se extenderd, en segunda etapa, a la linea que
alcanza la frontera con Bolivia en Salvador Mazza-Yacuiba. Esa linea potenciada seria la troncal de
uno de los corredores de integracion, el que fue denominado Corredor Bolivia-Rio de la Plata, que
en Santa Cruz de la Sierra enlazara con las lineas del Corredor Bioceénico Central.

Paralelamente el gobierno argentino ha acordado con financiacion de la Republica Popular China
la renovacién integral de la via troncal Buenos Aires-Mendoza de la red San Martin de BCyL. Esta
linea es la que establecerd la conexién con el proyecto del Corredor Trasandino. En este caso el
estandar elegido es de 25 toneladas/eje.

Marco institucional

Desde 1950, el sistema ferroviario argentinos estaba compuesto por seis unidades operativas y comer-
ciales denominadas Ferrocarriles Roca, San Martin, Sarmiento, Mitre (todos con ancho de via 1.676
mm); Urquiza (trocha 1.435 mm) y Belgrano (trocha 1 m). Dichas unidades fueron agrupadas bajo la
empresa estatal Ferrocarriles Argentinos (FA). En 1988 el gobierno argentino intentd, sin poder concre-
tarlo por falta de consenso politico, una profunda reforma de su sistema ferroviario que consistia en:

@ Divisién de la actividad en tres negocios: transporte de cargas, transporte de pasajeros de
larga distancia y pasajeros suburbanos de Buenos Aires.

@®© Separacién vertical entre infraestructura y operaciones, siendo cada negocio atendido por
operadores en principio diferentes.

@® Un ente de infraestructura mantendria toda la responsabilidad sobre la inversién y el mante-

nimiento de la infraestructura, incluyendo los sistemas de comunicaciones y de sefiales y la
gestion de la circulacidon de trenes. El ente de infraestructura seria FA.
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@ El servicio seria dado por empresas o entidades operadoras. En el caso de cargas se concibié
un Unico operador sobre toda la red (las tres trochas). Ese operador seria una empresa con
51% de participacion privada, 29% estatal y 20% de los trabajadores ferroviarios, y se la de-
nominé FERROCARGO.

@® El gobierno invité a importantes empresas argentinas vinculadas al negocio ferroviario como
clientes o proveedores de material rodante para que constituyeran la empresa en cuestién,
FERROCARGO.

@®© Esquemas similares se pensaba aplicar para los servicios de pasajeros, una vez realizada la
reforma en cargas.

El proyecto intentaba replicar el modelo adoptado en esos afios por Suecia, y luego seguido por
la Unidn Europea. Fue abandonado a principios de 1989 debido a la crisis hiperinflacionaria que
padecié la Argentina, pero fue un antecedente importante ya que despertd en el sector privado el
interés por ingresar en el negocio ferroviario.

En 1999 se sanciond la Ley 26.396 llamada de Reforma del Estado que dispuso la privatizacién
por venta simple o por concesion de todas las empresas de servicios del Estado Nacional. Para
los ferrocarriles la figura elegida fue la concesidn, en la cual el Estado conservaria la propiedad de
la infraestructura y la explotacién estaria en manos de empresas privadas. La ley no aclaraba la
naturaleza de esas concesiones. En 1999 se emitié el Decreto 666 que reglamentd la aplicacion
de la Ley al ambito ferroviario, el cual dispone en su articulo 42 que:

e Dispdnese la ejecucién de la Ley N° 23.696 en FA por la modalidad de Concesidn Integral de
Explotacion (CIE) de sectores de fa red.

e Se entiende por Concesion Integral de Explotacion aquella en la cual la concesionaria asume en el sector
la explotacidn comercial, la operacion de trenes y atencidn de estaciones, el mantenimiento del material
rodante, infraestructura y equipos y todas las demds actividades complementarias y subsidiarias.

e [Enlos casos en que no sea posible implementar la Concesion Integral de Explotacion se recurrird a
concesiones parciales de servicios.

Lo importante fue que la infraestructura quedé como responsabilidad del concesionario, tanto
para el mantenimiento como para las inversiones necesarias, ya que el Estado propietario no se
comprometid a aporte econdmico alguno por ese concepto.

En funcidn de estas disposiciones fueron licitadas y otorgadas sucesivamente las concesiones a
las empresas Ferroexpreso Pampeano, Nuevo Central Argentino, Ferrosur Roca, Buenos Aires al
Pacifico y Ferrocarril Mesopotamico. Las concesiones fueron por 30 afios con la opcidn, en caso
de acuerdo entre las partes, de una extensién de 10 afios por Unica vez. O sea que mas alla del
afo 40 contado desde el inicio de una concesion, esta caduca definitivamente y el Estado debe
decidir una nueva licitacidn o la re estatizacién. Como las concesiones se dieron entre 1991y 1994
los primeros treinta afios expiran entre 2021y 2024,

La sexta unidad operativa, la red Belgrano de trocha 1 m, fue la Ultima en ser licitada y no
tuvo interesados, presumiblemente porque su infraestructura débil (17 ton/eje 0 menos) no
permitia lograr una rentabilidad aceptable, ya que por otra parte era la red que demandaba
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mayor inversion dada su extension. El Estado mantuvo dicha red bajo su gestién, creando
a ese fin la empresa Ferrocarril Belgrano SA que funciond entre 1993 y 1999; durante ese
periodo el transporte de cargas por la red Belgrano fue en franca caida. En 1999, el gobier-
no asigno en forma directa la concesién integral de la red Belgrano a la sociedad Belgrano
Cargas SA, creada al efecto, nominalmente privada pero controlada por la Unién Ferroviaria,
sindicato de los trabajadores ferroviarios no conductores de locomotoras, con un porcentaje
de participacion estatal.

Todas las concesionarias nombradas, a excepcion de Ferroexpreso Pampeano, tenia estaciones
de carga en el Area Metropolitana de Buenos Aires, para atender a las cuales sus trenes debian
recorrer las lineas de las concesiones de servicio suburbanos que comenzaron a funcionar entre
1994 y 1995,

En 2000, las empresas concesionarias Buenos Aires al Pacifico y Ferrocarril Mesopotamico -
controladas hasta entonces por el grupo argentino Pescarmona- fueron vendidas a capitales bra-
silefios ya involucrados en el negocio ferroviario en ese pais al haber ganado alli la concesién
de la Ferrovia Sul Atlantica, que llegaba hasta la frontera argentina en Uruguayana-Paso de los
Libre. El grupo brasilefio en cuestion tenia la denominacién América Latina Logistica (ALL). En
la Argentina las dos concesiones adquiridas por ALL tomaron la misma denominacién general
agregando la identificacidn de la red de la que se trataba; de tal suerte que BAP pasé a ser ALL
Central y Ferrocarril Mesopotédmico se convirtié en ALL Mesopotamico.

La gestidn de la empresa Belgrano Cargas SA fue muy negativa, lo que se reflejé esencialmente
en la continuacién de la pérdida de tréafico vivida en el periodo anterior. En 2005, BCSA transportd
tan sélo 772 mil toneladas y la cantidad de locomotoras en servicio era poco mas de diez, para

La Plata, Argentina (2009).
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una red de varios miles de kildmetros. En 2004, el gobierno se propuso impulsar el ingreso de
capitales privados a la gestion de BCSA, aumentando el capital estatal para, en un paso sucesivo,
licitar la venta de las acciones. Dicha licitacién recibié ofertas de dos grupos privados, de los
titulares de la concesidn de los servicios suburbanos Urquiza y Belgrano Norte. La licitacion fue
declarada desierta porque ambas ofertas omitian aceptar exigencias del pliego de condiciones
sobre pasivos acumulados de la gestidon precedente. Ante la situacién de colapso de la opera-
dora BCSA, el gobierno decidié en 2006 contratar el servicio de gerenciamiento con la Sociedad
Operadora de Emergencia (SOE) formada a ese fin por un conjunto de empresas y entidades
interesadas en la actividad del ferrocarril. La SOE la integraban las dos empresas que habian
competido sin éxito en la licitacion, un grupo econdmico local asociado con capitales de China, el
sindicato ferroviario titular de la concesion de 1999, méas el sindicato de conductores de locomo-
torasy el de trabajadores camioneros.

Por otra parte, en funcién del fracaso de la concesion referida y de graves incumplimientos de
varias concesiones ferroviarias metropolitanas, en 2008 el gobierno decidié impulsar la modifi-
cacién del modelo ferroviario hasta entonces vigente.

Creacion de ADIF SE y SOFSE

En marzo de 2008 fue promulgada la Ley 26.352 que declara (art. 12) tener el objeto de reordenar
la actividad ferroviaria y a tal fin crea dos entidades nuevas: por el articulo 22 la Administracién
de Infraestructuras Ferroviarias Sociedad del Estado (ADIF) y por el articulo 72 la Operadora
Ferroviaria Sociedad Del Estado (SOFSE). Ambas entidades actuan en la jurisdiccién del minis-
terio competente en el transporte ferroviario, que en la actualidad es el Ministerio de Transporte.

La Ley 26.352 determind los objetivos, atribuciones y competencias de ADIF y de SOF. La misma
Ley 26.352 determina en su articulo 14 las competencias del nivel ministerial en cuanto al siste-
ma ferroviario. Le corresponde al Ministerio la planificacién estratégica, la regulacién y elabora-
cién de la normativa y la supervision de funcionamiento del sistema, entre otras.

Y enel articulo 15 se le encomienda a la Comisién Nacional de Regulacién del Transporte el control

y fiscalizacién de los distintos aspectos de los contratos de concesidn. Entre otras disposiciones:

a) Fiscalizar las actividades de las empresas a cuyo cargo se encuentra la operacion de los servicios
ferroviarios, en cuanto al cumplimiento de las obligaciones que surgen de la normativa aplicable.

b) Fiscalizar (...). la adopcién por parte de las empresas ferroviarias de las medidas conducentes a la
seguridad (...)

c) Intervenir en la investigacion de los accidentes ferroviarios (...) y en los ocurridos en los cruces a nivel
entre vias férreas y calles o caminos.

h) Resolver los conflictos (...) entre la ADIF o la SOFSE y las empresas concesionarias del servicio de
transporte ferroviario.

El ordenamiento institucional dispuesto en la Ley 26.352 tendia a poner como objetivo de
largo plazo la gestion de la infraestructura y de los servicios a cargo de ADIF y SOFSE res-
pectivamente. La presencia de los concesionarios se reconocia implicitamente, mencionando
el posible fin de una concesidn pero en ningln lado se mencionaba la posible nueva licita-
cién de una concesion. Podia entenderse que, en tanto estuvieran vigentes las concesiones
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a empresas privadas, ellas serian consideradas, pero que al caducar esos contratos, o su
eventual extensidn, las lineas volverian a la gestién publica a cargo de ADIF y SOF, cada una
en su ambito de competencia. Este ordenamiento tuvo modificaciones con la Ley 27.132 de
2015, como se verd més adelante.

La caducidad de diversas concesiones

En 2005 fue cancelada una concesidn de servicios suburbanos, por serios incumplimientos. Dos
afios después igualmente se cancelaron dos concesiones similares que tenia el mismo concesio-
nario. Para continuar con la explotacién de esas lineas se ensayé por primera vez la solucién que,
como antes se explicd, se utilizaria para dar continuidad al servicio de cargas de BCSA. En el caso
suburbano, el Estado encomendd la gestién a un consorcio empresario formado al efecto por las
otras tres empresas concesionarias cuyo desemperfio se considerd aceptable. El consorcio se de-
nominé Unidad de Gestion Operativa de Emergencia (UGOFE). En 2012 un muy grave accidente
de un tren suburbano trajo consigo la cancelacién de la concesién de la operadora ferroviaria del
servicio suburbano involucrada y la gestién quedé en manos de un consorcio formado por los dos
concesionarios subsistentes.

En cuanto al servicio ferroviario de cargas, a partir de 2002 el Estado inicié una renegociacién
de sus contratos para adecuarlos al nuevo marco econdmico del pais. La negociacién fue muy
dilatada y culminé varios afios después con acuerdos con tres concesionarios (FEP, NCA y FSR),
pero no con las dos concesiones de ALL. Esta Ultima empresa se distinguié por un nivel minimo de
mantenimiento de vias y material rodante, dando lugar a un fuerte deterioro de todos los activos.

A partir del accidente suburbano mencionado el gobierno adoptd con mayor nitidez la politica de
re estatizar los servicios, asumiendo su gestidn directa y manteniendo unicamente las concesio-
nes que tuvieran un desempefio correcto. En tal sentido, en 2013 se dio por finalizada la contra-
tacion con la SOE para la red Belgrano y se creé (decreto 566) a los fines de asumir la gestién de
esa red una nueva empresa pUblica denominada Belgrano Cargas y Logistica Sociedad del Estado
(BCyL). A mediados del mismo afio se rescindieron los contratos de concesion de ALL Central y
ALL Mesopotamica, y la gestion de ambas redes fue confiada igualmente a BCyL. Tal como las
concesiones subsistentes privadas, BCyL es una operadora del ferrocarril verticalmente integra-
do, ya que se ocupa del mantenimiento y gestién de la infraestructura.

En cuanto a las inversiones de reposicién de la infraestructura, quedé a cargo de ADIF, que ela-
bora los proyectos, los licita y controla y fiscaliza su ejecucidn hasta la terminacién. Pero ADIF no
interviene en la gestidn de la utilizacion de la via, funcidn que sigue a cargo de BCyL, que funciona
como ferrocarril integrado, tal como lo hacen las tres concesionarias privadas subsistentes.

Laley 27.132 del Acceso Abierto

Fue en el contexto que se deja expuesto que en 2015 el gobierno argentino dio otro paso hacia
una reestructuracién de la actividad ferroviaria, mediante el dictado de la Ley 27.132 del 20 de
mayo de 2015, la cual modificé la Ley 26.352 en varios aspectos, reconociendo explicitamente la
presencia de las actuales concesiones y la posibilidad de otras nuevas. En funcién de ambas leyes
la situacién institucional es la que se expone a continuacién.
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El articulo 12 de la Ley 27.132 declara de interés publico la reactivacién de los ferrocarriles de pasajeros
y de cargas, la renovacién y mejoramiento de la infraestructura y la incorporacion de tecnologia...

El articulo 22 establece, entre otros, los principios siguientes:

a) La administracién de la infraestructura ferroviaria por parte del Estado Nacional.

b) La participacién publica y privada en la prestacion y operacién de los servicios de transporte ptiblico
ferroviario.

c) La interconexidn de los sistemas ferroviarios y la intermodalidad de los servicios de transporte.

f) La promocién de condiciones de libre accesibilidad a la red nacional ferroviaria de cargas y de pasa-
jeros, basada en los principios de objetividad, transparencia y no discriminacidn.

El articulo 32 dispone que: El Poder Ejecutivo nacional deberd adoptar las medidas necesarias a los
fines de reasumir la plena administracién de la infraestructura ferroviaria en todo el territorio nacional
y la gestion de los sistemas de control de circulacién de trenes, pudiendo a tal fin resolver, desafectar
bienes, rescatar, reconvenir o en su caso renegociar los contratos de concesién suscriptos con (las con-
cesionarias actuales) ...

El articulo 42 establece ...Ja modalidad de acceso abierto a la red ferroviaria nacional para la operacion
de los servicios de transporte de cargas y de pasajeros... la que permitira (...) que cualquier operador
pueda transportar la carga con origen y destino en cualquier punto de la red, independientemente de
quien detente la titularidad o tenencia de las instalaciones del punto de carga o destino.... A ese fin ...se
creard un Registro de Operadores de Carga y de Pasajeros.

El articulo 52 dispone ...Ja constitucidn de la sociedad Ferrocarriles Argentinos Sociedad del Estado (...)

la que tendrd por objeto integrar y articular las funciones y competencias asignadas a las sociedades
creadas por la ley 26.352 (ADIF y SOFSE) y por el decreto 566 del 21/5/2013 (BCyL) y la articulacién
de todo el sector ferroviario nacional.

Trenes Argentinos Infraestructura, Argentina (2017).
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Los articulos 142 al 192 modifican algunas disposiciones de la Ley 26.352 y del Decreto 566. Respecto
de ADIF y SOFSE, en funcién de la Ley 26.352 que las creara y las modificaciones introducidas por la
Ley 27132, sus atribuciones y competencias son las siguientes (se sintetizan los articulos e incisos
de interés para este informe). El articulo 22 de la Ley 26.352 enuncia el objetivo de ADIF del modo
siguiente: ADIF ... tendrd a su cargo la administracion de la infraestructura ferroviaria actual, la que se
construya en el futuro, su mantenimiento y la gestidn de los sistemas de control de circulacién de trenes.

El articulo 32 determina las atribuciones y competencias de ADIF como entidad responsable de la

infraestructura. Entre ellas las siguientes:

a) La administracion de la infraestructura ferroviaria (...) y de los bienes ferroviarios concesionados a
privados cuando por cualquier causa finalice la concesion,

b) La confeccidn y aprobacidn de proyectos de infraestructuras ferroviarias que formen parte de la red
ferroviaria, su construccion y rehabilitacién que se lleven a cabo por sus propios recursos, de terce-
ros, o asociadas a terceros y con arreglo a lo que determine el Ministerio de Transporte y pudiendo
acordar con los operadores de cargas o de pasajeros la autorizacién para la ejecucion de las obras de
mejoramiento o de renovacidn de los sectores de la red sobre los que prestan servicios (...).

c) El control e inspeccidn de la infraestructura ferroviaria que administre.,

e) La cooperacidn con los organismos que en otros Estados administren las infraestructuras ferrovia-
rias, para establecer y adjudicar capacidad de infraestructura que abarque mds de una red.

m) La gestion de los sistemas de control de circulacidn de trenes y el mantenimiento de la infraestructu-
ra ferroviaria por si o por intermedio de los operadores ferroviarios a los que se les asigne dicha tarea.

n) La diagramacion de los servicios y en su caso la aprobacién de los diagramas presentados por los
operadores de carga o de pasajeros.

Respecto de SOFSE, el articulo 72 de la Ley 26.352 con las modificaciones de la Ley 27132 determina que:
..tendrd a su cargo la prestacion de los servicios de transporte ferroviario de pasajeros, en todas sus
formas, que le sean asignados, incluyendo el mantenimiento del material rodante, el mantenimiento de

Trenes Argentinos Infraestructura, Argentina (2017).
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la infraestructura ferroviaria que utilice para la operacién del servicio ferroviario a su cargo y la gestién
de los sistemas de control de circulacién de trenes, estas dos tltimas funciones en caso de que les sean
asignadas por la Administracidn de Infraestructuras Ferroviarias Sociedad del Estado.

El articulo 82 fija las atribuciones y competencias de SOFSE, entre otras:

a) Asumir por si, por intermedio de terceros o asociada a terceros la prestacién de los servicios ferrovia-
rios de pasajeros que se le asignen, los que se encuentren concesionados y que por distintas causales
reviertan al Estado nacional, asi como nuevos servicios que se creen;

b) Administrar los bienes muebles e inmuebles que le sean asignados por la ADIF SE para la prestacién
del servicio de transporte ferroviario.

c) Administrar y disponer del material tractivo y remolcado que tenga asignado para su operacién
ferroviaria y los que adquiera o incorpore en el futuro...

e) Mantener la infraestructura ferroviaria que le sea asignada por la Administracion de Infraestructuras
Ferroviarias Sociedad de! Estado.

f) Gestionar los sistemas de control de circulacion de trenes que le sean asignados por la Administracién
de Infraestructuras Ferroviarias Sociedad del Estado.

La Ley 27132 modifica el articulo 12 del Decreto 566 que creara BCyL, que queda como sigue:
(...) Belgrano Cargas y Logistica Sociedad Andnima, en la érbita del Ministerio de Transporte, (...) tendrd por
objeto la prestacidn y explotacion comercial del servicio, la operacidn y logistica de trenes, por si, por interme-
dio de terceros o asociada a terceros, la atencion de estaciones, el mantenimiento del material rodante, equi-
pos, terminales de carga, servicios de telecomunicaciones, el mantenimiento de la infraestructura ferroviaria
y la gestién de los sistemas de control de circulacion de trenes, estas dos tltimas funciones en caso de que
les sean asignadas por la ADIF, pudiendo asimismo realizar todas las demds actividades complementarias y
subsidiarias de la red nacional ferroviaria de cargas.

Sintesis

La infraestructura ferroviaria es propiedad del Estado y es ADIF la entidad responsable de su administra-
cién, lo que incluye la inversién, el mantenimiento y la gestién de su utilizacién por los trenes. ADIF pue-
de asumir por si misma la totalidad de esas atribuciones o también, para el mantenimiento y el control
de la circulacién, puede hacerlo por medio de operadores ferroviarios a los que se asignen esas tareas.

SOFSE es una entidad competente en el transporte de pasajeros, pudiendo prestar el servicio por simisma
o por intermedio de operadores privados, o asociada con ellos. También puede realizar el mantenimientoy
el control de la circulacidn sobre los tramos sobre los cuales se prestan servicios de pasajeros.

Las concesiones ferroviarias actuales contindian vigentes y en una eventual renegociacion con el
marco legal vigente esos concesionarios podran asumir el rol de operadores y, como tales, podran
recibir de ADIF la encomienda del mantenimiento y control de circulacién sobre la infraestructura.

Tanto para el trafico de pasajeros como para el de cargas un operador (publico como SOFSE y
BCyL) o privado puede estar a cargo de la totalidad de la explotacién -comercial, operacién, man-
tenimiento de trenes y de infraestructura y control de la circulacidn asi como actividades comple-
mentarias y subsidiarias- constituyéndose a los efectos practicos en un operador integral.
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Queda abierta la posibilidad de que sobre una de las redes presten servicios trenes de operadores
externos a dicha red, los que podrian ser operadores de otra red o incluso operadores simples, sin
responsabilidad sobre la infraestructura.

Desde el punto de vista de la normativa argentina, no habria impedimentos para que trenes de una
empresa de un pais vecino operen sobre lineas argentinas, lo que sélo deberia ocurrir mediando acuer-
do entre la referida empresa extranjera con la empresa operadora o concesionaria de la red de la
que se trate; asi como de reciprocidad por parte del referido pais. Esta situacién se da, por ahora en
pequefia escala, sobre la linea Salta-Socompa, sobre la cual ingresan trenes de la chilena FERRONOR.

BT
Descripcion del sistema

El ferrocarril de Bolivia se compone de dos redes, desvinculadas entre si, y con origenes variados. La
Red Andina, en el Altiplano, fue desarrollada por empresas de capitales principalmente ingleses y
estuvo muy asociada al desarrollo minero. La Red Oriental, en el Chaco Boliviano, se desarrollé por
acuerdos de intercambio con los gobiernos de Argentina y de Brasil que construyeron las lineas desde
sus respectivas fronteras hasta Santa Cruz de la Sierra. Todas las lineas, de distinto origen, fueron con-
solidadas en 1964 en la Empresa Nacional de Ferrocarriles del Estado (ENFE).

En 1995 la Red Andina tenia una extensién de 2.054 km y la Red Oriental de 1.244 km. Ambas
redes -de trocha de 1 metro- estan desvinculadas entre si; si bien existen varias alternativas para
vincularlas, hasta ahora no han tenido avances. Dicha vinculacién ademas serviria para comple-
tar en territorio boliviano un corredor ferroviario Atlantico-Pacifico con extremo en puertos de
Santos en Brasil y Arica o Antofagasta en Chile.

Hasta hace aproximadamente 20 afios, las ocasionales necesidades operativas de intercambiar ma-
terial rodante y materiales entre ambas redes se resolvian haciéndolo por territorio argentino por las
Iineas del Ferrocarril General Belgrano, también de trocha 1 m. Esta comunicacién nunca sirvié a efec-
tos comerciales porque la vinculacién se hacia a través de un recorrido mucho mas largo que el que
daria el enlace faltante en territorio boliviano. Pero desde fines de la década de 1980 se interrumpid la
linea ferroviaria argentina de trocha 1 metro que llegaba a Villazén, extremo sur de la Red Andina, y en
los afios 2000 otro tanto sucedié con la vinculacién por Yacuiba, extremo Sur de la Red Oriental. En
consecuencia, las corrientes de trafico internacional en sentido norte-sur que aun usan el ferrocarril lo
hacen en combinacién con el transporte camionero y son de poca importancia.

La desconexidn fisica de las redes bolivianas hizo que siempre operaran en forma independiente.
La funcién de ambas en la economia boliviana ha sido la siguiente.

@ La Andina moviliza trafico local del Altiplano y una parte del comercio exterior que se realiza
por los puertos de Antofagasta y Arica (en este Gltimo caso la vinculacién ferroviaria esta in-
activa hace mas de una década). También mueve exportaciones de la mineria hacia el puerto
chileno de Mejillones. Finalmente, una pequefia parte del intercambio con la Argentina, que al
sur de la frontera se completa con transporte por camidn.
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® La Red Oriental moviliza tréfico local del oriente boliviano, una parte de las exportaciones de
granos que se embarcan hacia el Rio de la Plata por el rio Paraguay, trafico del intercambio
comercial con Brasil, y en el sur una minima cantidad de tréfico intercambiado con Argentina,
que accede a la frontera sur en camién.

Ademas del tréfico de cargas, los ferrocarriles bolivianos fueron y son transportadores de pasajeros,
aungue esta actividad tiende a declinar en el largo plazo debido a la mejora en los servicios por auto-
motor, consecuencia de la continua expansion y mejora de la red de carreteras pavimentadas.

El gréfico 4 muestra la variacién que ha tenido el volumen de carga transportada a lo largo de los
ultimos 30 afos. A partir de 1994 se realiz6 el concesionamiento, por separado, de ambas redes,
dando lugar a la creacién de las empresas Ferroviaria Andina y Ferroviaria Oriental.

Grafico 4. Trdfico del sistema ferroviario de cargas de Bolivia.

3.000 —
2.500 ]
2.000

1.500

Toneladas (miles)

1.000

500

; ; ;
1985 1988 1991 1994 1997 2000 2003 2006 2009 2012 2015

e=== Red Andina === Red Oriental === Total Bolivia

®

Fuente: Elaboracidn propia.

La Tabla 14 muestra a su vez las toneladas y toneladas km realizadas por ambas empresas con-
cesionarias en los Ultimos diez afios.

Tabla 14. Actividad de los concesionarios y operadores ferroviarios de carga de Bolivia.

Toneladas - miles

Ton km - millones

675 1.023 1.078 1.047 1160 1.093

Ferroviaria
Andina

Rerrerterie 1.329 1.294 1.374 1.216 1.200 1.315 1.535 1.613 1.676 7.670

ton
Oriental m

81 954 1.044

2.317 2.452 2.263 2.360 2.408 2.558 2.686 2.729 2.317
Total

Fuente: Memorias anuales de las empresas Ferroviaria Andina y Ferroviaria Oriental.
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La FA debié enfrentar un conjunto de situaciones desfavorables. Su mayor mercado son los traficos
internacionales que se canalizan por los puertos del Pacifico y el trafico que genera la economia tra-
dicional del Altiplano, sustentada en la minerfa. Esta no tuvo un comportamiento dindmico durante el
periodo de la capitalizacién, y el tréafico internacional por ferrocarril se debilité por la interrupcion de
tres de los cuatros enlaces con los paises vecinos ya que sélo funcioné efectivamente la conexién por
Avaroa, hacia Antofagasta y Mejillones. Todavia es posible el restablecimiento del ferrocarril Arica-La
Paz, aunque el tradicional trafico de importaciones hacia La Paz por esta via no alcanzaria para asegu-
rar su viabilidad en el largo plazo. En cambio, es menos probable el pronto restablecimiento del vinculo
por Villazén con la Argentina, por las ingentes inversiones que serian necesarias en ese pais, y parece
irreversible la desconexidn ferroviaria con el puerto de Matarani, en el Per(i, donde ademas el ancho de
via es diferente. También fue desfavorable para la Red Andina su no conexién con la Red Oriental, cuya
solucién implicaria no solamente la construccién de un nuevo trazado entre Aiquile (Cochabamba) y
Santa Cruz sino también importantes inversiones para resolver la vulnerabilidad crénica del trazado
entre Cochabamba y Oruro. A pesar de su ubicacion estratégica en el corazén de Bolivia, |a Ferroviaria
Andina se vio trabada en su desarrollo por la situacién de las vinculaciones ferroviarias nacionales e
internacionales que no esta en sus posibilidades resolver.

En los afios recientes la Ferroviaria Andina tuvo un importante aumento de las toneladas trans-
portadas, fundamentalmente por la activacién del proyecto minero San Cristébal a 120 km de la
frontera con Chile, que se transporta hacia el puerto de Mejillones. Otros traficos importantes
son la ulexita que igualmente se exporta; el clinquer y el cemento importados; y los granos de tri-
g0 y cebada y harina también importados. Una alta proporcidn de las toneladas corresponde a la
exportacién, estando en segundo lugar el trafico nacional y con un pequefio porcentual el trafico
de importacién. Paralelamente una alta proporcién del trafico se moviliza por el paso fronterizo
de Avaroa (hacia Antofagasta-Mejillones).

La empresa Ferroviaria Oriental tiene la casi totalidad de su actividad sobre la linea Santa Cruz-
Quijarro-Corumba, siendo esto consecuencia de que la linea sur que llega a Yacuiba no tiene

Ferroviaria Andina S.A., Bolivia (2016).
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continuidad al estar cortada la linea Argentina que enlazaba en la frontera. El crecimiento de la
produccién de soja impulsa el crecimiento de la Ferroviaria Oriental. Esta empresa esté dedicada
principalmente al transporte de exportaciones e importaciones por la frontera del este de Bolivia,
donde tiene lugar el intercambio con el Brasil y el embarque de la produccién local hacia los puer-
tos de aguas abajo de la hidrovia Paraguay-Parana, sobre la cual la FO ha creado una terminal de
embarque de granos a cargo de una empresa controlada. Esta via navegable, a pesar de sus limi-
taciones, va cobrando importancia gracias a las inversiones realizadas en terminales portuarias
y en dragado al sur de los puertos de Rosario-San Martin, y se prevé que tendrd permanentes
mejoras que favoreceran cada vez mas el comercio exterior de Santa Cruz. El area al norte de
Santa Cruz también se estd desarrollando y el ferrocarril construido -auln inactivo- al norte de
Montero podria incorporarse ventajosamente a la Ferroviaria Oriental. La linea sur por ahora no
tiene muchas perspectivas, pero éstas mejorarian apenas se advirtieran signos de recuperacién
de la conexidn con Argentina y la gestidn del ferrocarril vecino.

Poco menos de las dos terceras partes de las toneladas transportadas corresponden a exportaciones,
y estas son casi totalmente de grano de soja que se embarca en el rio Paraguay. La carga de importa-
cién es un tercio de las toneladas con acero para construccién, combustibles liquidos como principales
productos, y como rubros menores otros aceros, papel, petroquimica y harina, comercio que tiene
lugar con Brasil. Un 10% de la carga es nacional, y el principal producto es el cemento.

Relacion con los corredores de integracion

El desempefio de las empresas concesionarias Andina y Oriental ha sido satisfactorio y se las
puede considerar, a ambas, como elementos favorables a la realizacién de los proyectos de in-
tegracion ferroviaria sur americana. En ambos casos se comprueba que el trafico internacional
es el predominante en la actividad ferroviaria y que el trafico nacional es un complemento. Esta
favorable situacidon de partida en el ferrocarril boliviano exige, naturalmente, el complemento en
los paises vecinos, y en este punto la situacion es la siguiente:

® La Unica conexion activa efectiva con Chile se realiza a través de la empresa Ferrocarril
Antofagasta-Bolivia, empresa privada que funciona eficientemente. Esta conecta con los
puertos de Antofagasta y para los minerales principalmente con el de Mejillones.

® La conexidn con Arica, también en Chile, a través del Ferrocarril Arica-La Paz estuvo varios
afios sin actividad por dafios sufridos en la linea por causas naturales.

® La conexidn con Brasil por Puerto Quijarro y Corumba esté plenamente activa, siendo el ope-
rador del lado brasilefio la empresa Ferrovia NOVOESTE, luego ALL Malha Oeste, que tuvo
durante la Gltima década un desempefio relativamente satisfactorio, lo que favorece un pro-
yecto de integracién Bolivia-Brasil.

@ La conexidn con Argentina entre Yacuiba y Salvador Mazza esté inactiva por destruccién de puen-
tes, por causas naturales, en la linea C-15 que enlaza con la red Belgrano Cargas y Logistica. Existe
el proyecto a ser encarado en breve plazo de rehabilitar ese tramo, restableciendo la conexion
internacional. Ademas se ejecuta a la fecha en Argentina un importante proyecto de rehabilitacién
de las lineas que vinculan Rosario con el noroeste argentino. Si estos planes tienen continuidad la
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infraestructura del lado argentino pasara en algunos afios a ser un factor favorable para el corredor
de integracién Bolivia-Rio de la Plata. En cuanto a la gestion operativa y comercial la situacién es
distinta ya que en esos aspectos el ferrocarril argentino Belgrano ha declinado durante las dos
décadas ultimas tras un proceso de concesidn fallido. En 2013, el servicio fue plenamente re-es-
tatizado forméndose la sociedad Belgrano Cargas y Logistica, cuyo desempefio desde entonces
no ha modificado la situacién. Un plan de reequipamiento en parque rodante ha comenzado y el
resultado de las inversiones deberé ser apreciado en afios a venir.

® La otrora importante conexion ferroviaria por Villazén se ha discontinuado por destruccién
seguida de total abandono de la linea La Quiaca-Jujuy, cuya rehabilitacién no se vislumbra
salvo como posibilidad de muy largo plazo.

Marco institucional

Las lineas férreas bolivianas privadas y publicas fueron reunidas y organizadas en la entidad es-
tatal Empresa Nacional de Ferrocarriles del Estado (ENFE). Esto tuvo lugar en 1964. ENFE explotd
sus dos redes, Andinay Oriental, como ferrocarriles integrados, el modelo universal en esa época.

Siguiendo la tendencia en la Regidn el gobierno de Bolivia encaré la reforma ferroviaria con la
finalidad de lograr la participacién privada en esta actividad. En Bolivia se llevé a cabo a partir de
la llamada Ley de Capitalizacién de marzo de 1994. Segln esta, las empresas publicas existentes
serian transformadas en empresas de economia mixta que en el paso subsiguiente buscarian in-
crementar su capital atrayendo aportes de inversores privados, nacionales o extranjeros, quienes
serian seleccionados mediante licitaciones internacionales.

Para capitalizar la Empresa Nacional de Ferrocarriles (ENFE) se crearon dos empresas de eco-
nomia mixta: la Empresa Ferroviaria Andina Sociedad Andnima Mixta (FASAM) y la Empresa
Ferroviaria Oriental SAM (FOSAM), para explotar respectivamente las redes Andina, cuya exten-
sién era de 2.274 km, y Oriental con una extensién de 1.423 km.

Ambas empresas mixtas se constituyeron a partir del Decreto Supremo 24.165 de noviembre de 1995,
ENFE continud prestando el servicio ferroviario pero a partir de esa fecha lo hizo por cuenta de las dos
nuevas empresas, las que asumieron la gestién directa de sus redes al ponerse en marcha el proceso
de capitalizacidn, el 14 de marzo de 1996, al adjudicarse ambas licitaciones. La empresa Ferroviaria
Andina SAM se transformé entonces en una sociedad anénima de capital privado, Empresa Ferroviaria
Andina S. A.; tal como lo hizo la Ferroviaria Orienta SAM devenida Ferroviaria Oriental S.A.

Las licitaciones previeron que ambas empresas serian operadoras ferroviarias verticalmente in-
tegradas. Recibieron en tenencia para su custodia y explotacién la infraestructura ferroviaria que
habia sido determinada en las licitaciones y asumieron el servicio de transporte de cargas y de
pasajeros hasta entonces realizado por ENFE, tomando a su cargo la prestacién del servicio, su
comercializacién asi como el mantenimiento y reparacién de todas las infraestructuras, equipos
méviles e instalaciones, y la administracion total del sistema.

La evolucion del trafico atendido por ambas sociedades se describié en el capitulo respectivo.
En el caso de la FO se presentd un crecimiento de largo plazo sostenido por el desarrollo de la
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produccion agraria y agroindustrial de soja en el Oriente boliviano. En el caso de la FA no hubo
un crecimiento sostenido similar ya que el mercado estuvo restringido por el estancamiento de
la produccién minera y la pérdida de valiosas conexiones internacionales con el puerto de Arica
en Chile y terrestre con Argentina por Villazdn; pero hubo una reactivacion importante a partir de
2007 con el proyecto minero de San Cristébal.

La regulacion estatal

Al constituirse las sociedades andnimas mixtas, ellas recibieron como capital locomotoras y va-
gones dedicados al transporte de cargas, y un parque de repuestos, maquinas, herramientas y
mobiliario afectados a dicho servicio. Los inversores que capitalizaron las empresas se compro-
metieron a su vez a aportar un monto de inversiones que les asegura el 50% del control acciona-
rio. Seguin el modelo de privatizacidn elegido las empresas capitalizadas se vinculan con el Estado
boliviano mediante tres contratos:

@ EI Contrato de Concesion, por el cual FA y FO reciben la concesidn por 40 afios del servicio
de cargas y de pasajeros sobre la red respectiva, y que fija las obligaciones de las empresas
respecto del servicio que deben prestar. Corresponde a las empresas el pago del 0,5% de sus
ingresos brutos por el goce de la concesidn. En representacion del Estado de Bolivia firmé este
contrato la Superintendencia de Transportes.

@ El Contrato de Licencia, por el cual el concesionario recibe licencia para usar y explotar los
bienes afectados al servicio durante la vigencia del contrato. El dominio de dichos bienes no
fue transferido a las licenciatarias y sigue siendo del Estado de Bolivia. Esos bienes son los
que constituyen las areas operativas del ferrocarril, incluyendo terrenos del derecho de via,
de estaciones, maestranzas, y los edificios en ellos situados, todos afectados al servicio, las
vias férreas, puentes y estructuras, etc. Por todo ello las empresas deben pagar el 2,2% de sus
ingresos brutos.

@ El Contrato de Arrendamiento, que se refiere al material rodante de pasajeros que pertenece
a ENFE, y por el que corresponde el pago del 2,5% del valor de dichos bienes.

La Superintendencia de Transportes fiscaliza ambos contratos. Este organismo se cre6 en 1995 -
Decreto Supremo N2 24.178- y tiene personeria juridica de derecho publico, jurisdiccién nacional
y autonomia de gestién técnica, administrativa y financiera para regular, controlar y fiscalizar los
servicios de transporte, no sdlo los ferroviarios.

La Superintendencia es uno entre varios entes similares que desde 1994 formaron el Sistema de
Regulacion Sectorial (SIRESE), cuyos objetivos son propiciar la competencia, velar por la calidad de los
servicios y mantener en equilibrio los intereses de los usuarios, las empresas y el Estado, para los servi-
cios publicos de transporte, electricidad, comunicaciones, saneamiento y suministro de hidrocarburos.

La Superintendencia, ademas de representar al Estado en el otorgamiento de las concesiones y
licencias, debe vigilar el servicio prestado, aprobar las tarifas, aprobar y hacer cumplir los regla-
mentos de seguridad, controlar que se cumplan todas las obligaciones contractuales y aplicar las
sanciones que correspondan.
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ENFE, La Paz, Bolivia (1981).

El cambio del modelo ferroviario

Tanto la FO como la FA pronto enfrentaron una incertidumbre proveniente del campo de la poli-
tica, ya que a partir de 2005 se fortalecié la corriente de opinién favorable a revertir el proceso
iniciado en la década anterior y restablecer la empresa ferroviaria estatal. La re-estatizacion de
los ferrocarriles es, en Bolivia y en varios paises de Sur América, un tema politico siempre vigente
que no en todos los casos tiene sustento en problemas reales.

La cuestién ferroviaria se planted con mayor agudeza en el caso de la Red Andina, ferrocarril histérico
de Bolivia que como resultado de la evolucién de la mineria muestra el mayor nimero de lineas inacti-
vas, dando lugar a criticas que son recogidas y amplificadas por los medios de comunicacién, también
por la desaparicién de los trenes de pasajeros de varios sectores de la red. En cambio esa imagen ne-
gativa no se manifestd con la misma fuerza en el caso de la Red Oriental, cuya Unica linea inactiva es
un corto tramo al norte (Yapacanfi) nunca fue incorporado a la explotacion; y donde el panorama lo do-
mina el crecimiento pujante de la actividad econdmica de Santa Cruz y su impacto en la linea del este.

Paralelamente gand terreno en los circulos politicos la percepcién de que las dificultades de los ferroca-
rriles para mantener y ganar participacion en el mercado estarian en la falta de competencia intra-mo-
dal; vision que minimiza el hecho real de que la competencia de las empresas ferroviarias se encuentra
en la carretera. Se cred una corriente de opinidn favorable a que puedan ingresar libremente al mercado
de transporte ferroviario nuevas empresas, distintas de las actuales concesionarias, con posibilidad de
competir con ellas, de lo cual se esperaria un mejor servicio y un menor precio al usuario. Estas ideas
fueron recogidas por la emisiéon de la Ley General de Transporte N2 165 del 16 de agosto de 2011.

Dicha Ley 165 abarca la totalidad de modos del sistema de transporte que sirve a Bolivia. Su extenso

articulado esta dividido en Titulos, los cinco primeros dedicados a conceptos generales, autoridades
competentes, finalidades y planificacién, participacién social y medio ambiente y derechos de los
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usuarios. El Titulo VI refiere a cada modalidad de transporte. Respecto del modo ferroviario, las dispo-
siciones que le son aplicables estan contenidas en el Capitulo Il -articulos 260 al 289-, sin perjuicio
de otras menciones de caracter general a lo largo del restante articulado de la Ley.

La Ley 165 declara en el articulo 260 la adopcién de un nuevo modelo ferroviario para Bolivia, segin
el cual se tenderd a implantar la divisidn funcional del ferrocarril en infraestructura y operaciones,
respondiendo al esquema general vigente en la Unién Europea.

De acuerdo con ello serad establecida a nivel del gobierno central del pais una nueva entidad
publica de infraestructura ferroviaria, que estara encargada de la planificacion y gestién de la
infraestructura de la Red Ferroviaria Fundamental (Art. 261). Dicha red incluye todas las lineas in-
terdepartamentales e internacionales de las redes actuales, ademds de otras a construirse como
el futuro enlace de las redes Andina y Oriental.

Es propdsito enunciado por la Ley 165 (Articulo 260, apartado 2) la promocién de un corredor
ferroviario biocednico mediante el enlace de las redes Andina y Oriental que, de realizarse, sera
parte de la Red Fundamental y cuyo objetivo es la integracidn interna y vertebracién externa del
sistema ferroviario.

La Entidad de Infraestructura a ser creada publicard el documento Declaratoria de Red (Articulo
264), que informara a quien esté interesado sobre las caracteristicas de cada tramo de la Red
Fundamental y las condiciones que debera satisfacer cualquier persona -fisica o juridica, privada
o publica- que aspire a prestar servicios ferroviarios.

En cuanto a la prestacion de los servicios ferroviarios de transporte, quedara abierta a varios tipos

de participantes:

i. La nueva Empresa Estatal Operadora de Ferrocarriles, que prestaria servicios por cuenta del
Estado (Art. 262), pero no con exclusividad.

ii. Las empresas ferroviarias, publicas o privadas (Art. 281y 283). Deberan para ello contar con
una licencia emitida por la Autoridad Regulatoria que las habilite a prestar y comercializar
servicios de transporte de pasajeros y/o de cargas y servicios colaterales.

a) En todos los casos las empresas ferroviarias -EF- deberan aportar la traccién con la que
prestaran el servicio (Articulo 283).

b) También podran actuar como EF empresas que solamente aporten la traccién pero no los
coches o vagones, que serian provistos por prestadores de servicios.

iii. Los prestadores de servicios son definidos (Art. 284) como personas naturales o juridicas publi-
cas o privadas, las que previo obtener una licencia podran prestar servicios utilizando coches
o vagones propios o alquilados; se establece que los prestadores no podran contar con trac-
cidn propia y deberan recurrir a la que le provean las empresas ferroviarias.

Estas definiciones fueron tenidas en cuenta en la redaccién de los dos reglamentos ferroviarios
examinados. No obstante vale comentar el empleo del término operador, para todos los modos,
que la Ley 165 presenta entre las definiciones contenidas en su articulo 7. Alli define operador
como la persona natural o juridica que presta servicios de transporte, y lo plantea como sinénimo
del término transportador. Por lo tanto, tanto las empresas ferroviarias como los prestadores de ser-
vicios (Arts. 283y 284) son operadores.
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Finalmente, la Ley 165 solo menciona expresamente a las dos empresas concesionarias ferrovia-
rias establecidas -Andina y Oriental- en la cuarta disposicién transitoria, relativa a la existencia
en poder de ENFE (ex empresa ferroviaria publica a ser liquidada) de bienes de su patrimonio que
hubieran sido desvinculados de dichas concesiones o devueltos.

Pero hay una mencidn implicita a ellas en la disposicidn transitoria segunda que hace referencia
a operadores con contratos o autorizaciones vigentes para prestar servicios de transporte. Dice
alli que esos contratos deberan adecuarse al nuevo marco normativo. Alli se expresa que las
empresas Andina y Oriental deberan desprenderse de la responsabilidad por la infraestructura
transfiriendo su gestidn a la nueva entidad publica de infraestructura. Esta situacidn particular
deberia ser abordada en ambos reglamentos ferroviarios mediante disposiciones expresas, tam-
bién de caracter transitorio, que tomaran nota del rol actual de ambas concesionarias y de cémo
se modificara ese rol de acuerdo con la Ley 165. Dichas disposiciones deberian dar plazos para la
transferencia de responsabilidad a partir de que haya sido integrada la Entidad de Infraestructura.

La Ley 165 dispone, por ultimo, que se establezca a nivel central del Estado de Bolivia la autoridad
regulatoria competente del Sistema de Transporte Integral, del cual forma parte el modo ferroviario,
que ejercera las funciones regulacion, control y fiscalizacion de los servicios. Esas funciones son hoy
desempefiadas por la Autoridad de Regulacién y Fiscalizacién de Telecomunicaciones y Transporte.

La Disposicion Transitoria Segunda de la Ley 165 dice que su ordenamiento normativo debera
ser sustentado por la normativa especifica para cada modo de transporte, que deberia aprobarse
en el término de dos afios posteriores a la sancién de la Ley. En cumplimiento de tal disposicion
el Ministerio de Obras Publicas, Servicios y Vivienda elaboré proyectos para: i) el servicio fe-
rroviario propiamente dicho -Reglamento Regulatorio del Transporte Ferroviario-; ii) la infraes-
tructura -Reglamento de Desarrollo de la Ley 165 relativo a Infraestructura Ferroviaria-; vy iii)
el Reglamento para el Transporte de Mercancias Peligrosas por Via Férrea. Dichos documentos
fueron presentados al Banco Interamericano de Desarrollo en cumplimiento de un contrato de
préstamo de apoyo al Programa de Reforma de Politicas del Sector Transporte (2011), y el BID
emitié observaciones sobre esos textos.

Por dltimo el 30 de enero de 2017 fue emitida la Resolucidon Ministerial N2 027 que aprueba el
Reglamento Regulatorio para el Transporte Ferroviario; pero no ha sido elevado todavia el corres-
pondiente proyecto reglamentario definitivo para la infraestructura.

El reglamento aprobado consta de 91 articulos agrupados en seis titulos, cada uno con uno o

mas capitulos que abordan diferentes tematicas. El Titulo |, Disposiciones Generales, define en los

apartados que se sefialan las figuras siguientes:

e La Autorizacion se otorga a una persona (que se define) para que preste servicios publicos de
transporte ferroviario. Esa persona es denominada Operador.

e La Concesién otorga a una persona (que se define) el derecho de prestar servicios publicos de
transporte ferroviario. Concesionario es la persona titular de una concesion.

e La Licencia otorga a un Concesionario el derecho de utilizar, administrar y explotar un area
operativa determinada.

e El Operador Ferroviario es una persona (que se define) que cuenta con Autorizaciéon y Licencia
para prestar servicio de transporte ferroviario.
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Aunque hay cierta imprecision en la terminologia se desprende de lo anterior que un Concesionario
cuenta con Autorizacion para prestar servicios y con Licencia para explotar y administrar el area
operativa. Las empresas actuales FA y FO responden plenamente a esta figura.

El Operador, si cuenta con Autorizacién y Licencia, seria entonces un Concesionario. Se entiende
esta disposicion en el sentido de que el Operador esta autorizado para prestar servicios utilizando
una infraestructura que ni explota ni administra. De acuerdo con la Ley 165 el operador puede ser
tanto una Empresa Ferroviaria, que posee traccion para sus trenes, como un prestador de servicio
gue no la posee pero pone a disposicion de los dadores de carga los vagones necesarios.

El Reglamento Regulatorio aprobado en enero de 2017 genera la impresién de estar orientado
mayormente a la regulacién del transporte de pasajeros. La actividad del transporte de cargas es
mencionada marginalmente bajo formas tales como: “...de pasajeros y carga...” o también “...pasa-
jeros y/0 cargas...”, “...encomiendas o cargas...”, pasajeros y/o0 cargas...”, “...encomiendas o cargas...”, y
estas referencias a las cargas aparecen incluso bajo titulos referidos especificamente al transpor-

te de pasajeros (caso del Titulo l1).

Si en el futuro se introdujeran modificaciones al Reglamento Regulatorio, seria la oportunidad de
introducir algunos cambios orientados a la identificacion de las situaciones y de la problematica
del transporte de cargas; ya que las exigencias de servicio a los clientes, la naturaleza de los in-
cumplimientos, las infracciones y la regulacion tarifaria deberian ser abordadas concretamente
referidas al transporte de cargas y no con la ambigiiedad presente.

En cualquier caso el Reglamento Regulatorio del Transporte Ferroviario debe guardar armonia con
el Reglamento Regulatorio para la infraestructura, ya que segun la Ley 165 la infraestructura ferro-
viaria quedara a cargo de una entidad publica responsable a ser creada. Este ultimo Reglamento
auin no fue emitido y cuando lo sea debera verificarse aquella compatibilidad.

Por otra parte, existe una situacién de hecho: las empresas Ferroviaria Andina y Oriental actualmente
son concesionarias integrales, o sea han recibido también la concesidn de la infraestructura y de los
servicios. Dichas concesiones por 40 afios tienen aun casi dos décadas por delante. Si bien las defini-
ciones del Articulo 3 incluyen la figura de concesionario, no queda del todo claro que esa definicién sea
acorde con los contratos de concesion. La figura del concesionario integral deberia ser recogida en la
Reglamentacidn, con la aclaracién de que toda mencidn a un operador o administrador de infraestructura
se aplica a dichos concesionarios (Ferroviaria Andina y Ferroviaria Oriental) en tanto sus contratos no
sean modificados para adaptarlos a una vigencia plena del nuevo modelo establecido por la Ley 165
en su Articulo 261: plena separacion de la infraestructura de las operaciones.

Sintesis

Es discutible, en el caso de las dos redes bolivianas, si es razonable introducir sobre ellas compe-
tencia intra-modal, como establece la Ley 165, pero de todos modos la normativa examinada no
actuard como impedimento para los proyectos de integracion ferroviaria con los paises vecinos,
ya que estaria permitido el ingreso a las redes de operadores ferroviarios ajenos a FA y FO. Esto
deberia suceder Unicamente en la medida que exista reciprocidad en el uso de la red del pais
vecino por un operador o concesionario boliviano.
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Descripcion del sistema

Brasil tiene hoy el méas extenso e importante sistema ferroviario de Suramérica. Ese sistema se
formd en su mayor parte a lo largo de los siglos XIX y XX por iniciativa de capitales privados y
también publicos, de los estados federal y estaduales, principalmente Sao Paulo. Después de la
Segunda Guerra Mundial, sus diferentes lineas y empresas fueron estatizados y en 1957 las que
operaban bajo jurisdiccion federal fueron consolidadas en la empresa publica Rede Ferroviaria
Federal S.A. (RFFSA). Varias otras lineas que estaban en la jurisdiccion del estado de Sao Paulo
fueron a su vez consolidadas en 1971 en la Ferrovia Paulista S.A. (FEPASA). Paralelamente exis-
tian algunas lineas de explotacién independiente, la principal de las cuales fue la linea Vitoria-
Minas de la compafiia estatal Vale do Rio Doce, dedicada al transporte de mineral de hierro al
puerto de Tubarao.

La red brasilefia se extiende sobre unos 29 mil km y se encuentran activas unos 23 mil km. La
mayor parte de la red que se extiende sobre el litoral maritimo y en el sur del pais tiene ancho de
via 1 m pero una parte, en los estados de Sao Paulo, Minas Gerais y Rio de Janeiro tiene el ancho
de 1.600 mm. Ha sido una decisién politica tomada al momento de la creacién de RFFSA que las
nuevas lineas a ser construidas en el futuro lo fueran con este Gltimo ancho de via, y asi se hizo
con algunos tramos importantes construidos en las dos Ultimas décadas en zonas antes sin ferro-
carril: las lineas Ferronorte, Carajas y la auiin en construccién Norte-Sul.

El proceso de la reforma de los ferrocarriles de Brasil se llevd a cabo a partir de la decisién poli-
tica tomada en el afio 1992 y se completd en su mayor parte entre 1996 y 1998. Al cabo de casi
veinte afios de haber culminado ese proceso, y producidas algunas consolidaciones de empre-
sas, el transporte ferroviario de cargas es realizado por 12 unidades operativas explotadas por
empresas privadas, dedicadas casi totalmente al transporte de cargas. El trafico de pasajeros de
larga distancia existe sobre muy pocas lineas y el transporte ferroviario de pasajeros urbanos y
metropolitanos que tiene lugar sobre lineas que pertenecieron al sistema ferroviario publico es
hoy prestado por entidades publicas federales o estaduales®, salvo en la ciudad de Rio de Janeiro
donde el ferrocarril suburbano y el Metro dieron lugar a sendas concesiones al sector privado.

El transporte de cargas ha tenido la evolucidn que muestra el Gréafico 5 en la pagina siguiente.

La reforma encarada en 1992 modificé la tendencia que hasta entonces era de un lento crecimien-
to de la carga ferroviaria. A partir de 1997, el crecimiento se acelera y contindia con mayor ritmo.
La distancia media se ha mantenido en el orden de los 500 km.

El trafico ferroviario total sin embargo estéd fuertemente influido por la evolucién de la minerfa.
Primero por la explotacién del hierro en Minas Gerais por la compaiiia Vale do Rio Doce (VALE)
y a partir de 1985 por otro emprendimiento de la misma empresa en Carajads. Ambos proyectos
mineros generan el 70/75 % de las toneladas movidas por el sistema brasilefio. El gréafico 6, en
pagina siguiente, muestra la evolucién de ambos tipos de carga.

3. En este documento se utiliza el adjetivo estadual para hacer referencia a los estados que componen la Unién Brasilefia.
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Grafico 5. Trdfico de cargas de los ferrocarriles de Brasil.
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Fuente: Agéncia Nacional de Transportes Terrestres.

Grafico 6. Tipo de cargas en los ferrocarriles de Brasil (ANTF).
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Fuente: Associacdo Nacional dos Transportadores Ferrovidrios (ANTF).

De las diez empresas ferroviarias, dos estan dedicadas esencialmente al transporte del mineral
de hierro: la Estrada de Ferro Vitoria-Minas y |la Estrada de Ferro Carajas. Los otros traficos de ma-
yor importancia son los productos de la siderurgia, principalmente en el corazén industrial -Sao
Paulo-Minas-Rio-, los del sector agro y agro-industrial -en los estados del sur y centro-sur del
territorio- y los derivados del petréleo y del alcohol. La importancia de los transportes mineros
hace que el ferrocarril tenga una participacion del orden del 25% en la produccién de transporte
(ton km) del pais. Por el mismo motivo, el ferrocarril tiene una muy alta participacion en las ex-
portaciones fisicas.
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Empresas ferroviarias

El proceso de reforma ferroviaria determiné el nacimiento de doce empresas privadas concesiona-
rias, las que cambiaron de denominacién en los afios siguientes por transferencias del capital o por
fusiones o adquisiciones de una empresa por otra. En |la actualidad las empresas son las siguientes:

@®© Ferrovia Teresa Cristina (FTC): sobre una pequenia linea de 164 km transporta principalmente
carbodn destinado a la generacidn eléctrica.

® MRS logistica (MRS): opera una red de 1.674 km en el corazén industrial del pais. Transporta
mineral de hierro, carbdn, coque, productos siderurgicos, cemento, bauxita, contendores y
productos agricolas. Su red es de ancho de via 1.600 mm.

® RUMO logistica: esta empresa se formé en 2014 cuando el grupo RUMO Logistica Operadora
Multimodal -filial del grupo COSAN, productor local de azicar y biocombustibles- adquirid
América Latina Logistica (ALL), quedando a cargo de las cuatro redes ferroviarias de las que
hasta entonces ALL era el concesionario. Las misma eran:
e ALL Malha Sul (ALLMS): transporta soja y otros granos, azticar y combustibles.
e ALL Malha Norte (ALLMN): soja, otros granos, harina de soja, celulosa.
e ALL Malha Oeste (ALLMO): celulosa, mineral de hierro, sidertrgicos, fundicién de hierro.
e Malha Paulista (ALLMP): aztcar, combustibles, carga en contenedores.

El conjunto se extiende en los estados de Sao Paulo, Mato Grosso do Sul, Parana, Santa Catarina
y Rio Grande do Sul, y totaliza 11.738 km de los cuales la mayoria son via de ancho 1 my una parte
con ancho 1.600 mm.

La llamada Malha Oeste fue anteriormente la empresa concesionaria NOVOESTE, luego adquirida por
ALL, y es basicamente una linea principal con dos ramales que une la localidad de Baurd, cerca de Sao
Paulo, con Campo Grande y Corumba, donde realiza la conexién con Bolivia. La Malha Sur, original-
mente la concesidn Sul-Atlantica, realiza las conexiones con Argentina en Uruguayana, hoy practica-
mente sin actividad, y con Uruguay por Santana do Livramento-Rivera, también con minima actividad.

@® TLSA Transnordestina Logistica (FTL): opera la red del extremo noreste del pais de ancho de via
métrico, que esta siendo potenciada con la construccién de una linea de ancho 1.600 mm desde el
puerto de Suape (Recife) hasta empalmar con la Ferrovia Norte-Sul. La red total es de 4.207 km.
Su actividad es modesta, transporta combustibles, clinquer, cemento, combustible y celulosa.

@® VLI: empresa de logistica creada en 2010 por la compafiia Vale, adquirié las concesiones de la
Ferrovia Centro Atlantica (8.066 km, casi todos de ancho 1 m) y de la Ferrovia Norte-Sul (571
km de ancho 1.600 mm). Actuia desde Rio de Janeiro y el estado de Sao Paulo en el sur hasta los
puertos de Salvador y Aracaju. Moviliza granos, azlcar, productos industriales y siderurgicos.

® VALE: compania creada por la minera Vale do Rio Doce. Opera dos sistemas separados.
e Estrada de Ferro Vitoria-Minas (EFVM): 605 km de ancho 1 m, dedicada al transporte
de mineral de hierro que se exporta por el puerto de Tubarao, ademas de carbén mineral,
coque y siderurgicos;
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e Estrada de Ferro Carajas (EFC): linea de 892 km de ancho 1.600 mm que transporta tam-
bién mineral de hierro ademas de manganeso, cobre, fundicion de hierro y combustibles.

Ambas lineas convierten a VALE en el mayor operador ferroviario del pais y es, ademas, el Unico
gue en ambas lineas opera trenes de pasajeros de larga distancia. Las dos lineas de VALE nunca
integraron la red de RFFSA.

@® Estrada de Ferro Parana Oeste -FERROESTE (EFPO): es una empresa cuyo accionista es el
Estado de Parana. Opera 248 km de lineas de ancho métrico. Existié un contrato de sub-con-
cesidon dado a la empresa privada Ferropar, que fue anulado por incumplimientos. Su actividad
dominante es el transporte de granos y agro-industria

La Tabla 15 a continuacién muestra la evolucién de la carga movida por cada empresa. La tabla
refiere a las redes originales, en algunos casos.

Tabla 15. Actividad de los concesionarios y operadores ferroviarios de carga de Brasil.

2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 201 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
| | | | | | | | |

2635 5229 4917 2637 2448 2968 3240 3854 3527 770
tonkm | 189 3054 3019 185 173 190 239 288 273 60
14064 1643 1467 123030 130.009 131404 130906 138.827 139.695 33.024

52.590 920 730 57490 61.259 62408 61482 64434 64.754 15179
26.536  19.280 17455 25975  27.067 24192 22940 21.554  20.938 4.069

mm
mm 17147 15060 14198 17474 18121 16297 15789 14692 14058 2632
R 6028 1424 1639 10948 T6N 13952 14416 15010 16747 4132
mm 9394 1026 1155 14618 16073 19451 20594 22948 26110 6502
RO 2600 133211 1043177 4430 4421 3932 4625 5600 4560 701
mm 1203 72783 57929 1783 1760 1704 1483 1518 1067 164
RO 3473 103670 96267 6719 7490 5702 5336 5440 4734 904
mm 1909 87516 83948 4004 4689 4234 3907 3905  3.667 757
‘ton  BERE 996 646 1529 1431 1389 1212 1218 1.220 314
m 963 747 469 728 681 703 535 604 564 159
RO 18957 426520 379441 21242 18958 22254 24290 24192 26128 5830
um 14225 266960 245318 15320 13948 16479 18363 18299 20932 4610
ﬂm 0 3820 2949 2012 2541 2934 3215 4370 5428 1331
tonkm | 0 1624 1330 1524 1874 2322 2457 3508 4423 1182
. RO 136604 3820 2949 131755 133462 133187 125296 126185 132976  28.468
RUNON 7551 1624 1330 73480 74830 74075 72009 72670 77156 16.234
RN 100361 3820 2949 104949 14543 117726 115006 118454 134713 36.844
83367 1624 1330 91052 99567 103399 101011 104177 118584 32,511

862 3820 2949 471 400 306 285141 506,698 369 179
RUNCN 620 624 1330 273 209 190 153 262 133 47

414.924  23.619 20.735 435.697 454.381 459.946 450.767 465.211 491.035 116.566

m 257118 12.025 10.649 277931 293184 301.452 298.022 307305 331721 80.037

Fuente: Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (2016 primer trimestre)
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Relacion con los corredores de integracion

Las redes ferroviarias brasilefias significativas para los proyectos de integracién son las siguientes:

@®© Lared de ALLMO que vincula la localidad de Bauru, a unos 300 km de Sao Paulo con Corumbé

y desde alli enlaza con la red oriental boliviana (igual ancho de via). Los trenes de la ALLMO

que llegan al puerto de Santos lo hacen circulando sobre otras redes.

donde nace el tramo de enlace

1

tino, cuyo ancho de v

@© La red de ALLS que llega a las localidades de Uruguaiana

1.435 mm. La misma red de

la es

’,

7

amico argen

ALLS llega a Santana do Livramento,

con el ferrocarril mesopot

en la frontera con Uruguay, donde enlaza con la linea

Montevideo-Rivera que tiene el ancho de via 1.435 mm.

Los graficos 7 y 8 muestran la evolucién del movimiento de cargas en ambas redes.

Gréfico 7. Trdfico de la Red Oeste (ALLMO).
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Grafico 8. Trdfico de Ia red sur (ALLS).
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En el caso de red del oeste, la evolucion de la actividad, medida en toneladas, es creciente; no asi
en ton-km denotando una disminucién de la distancia media.

Por el contrario, en la red del sur hay una fase de estancamiento de la demanda captada que dura
hasta el 2010 y a partir de ese afio una tendencia a la disminucién que se aparta del comporta-
miento general de los ferrocarriles del Brasil.

Marco institucional

El sistema ferroviario del Brasil, el mayor de América del Sur en términos de cargas transporta-
das, habia tenido origen en emprendimientos privados y proyecto publicos. A fines del siglo XX
el sistema funcionaba casi todo bajo la gestién publica. Como en otros paises de la regidn en
la década de 1990 hizo crisis la situacidn ferroviaria, manifestada en la escasez de inversiones,
deficiente mantenimiento, déficit operativos y consiguiente impacto fiscal, todo lo cual presiond
hacia la privatizacién que tuvo lugar entre 1996 y 1998.

Los ferrocarriles de Brasil bajo control pulblico tenian alrededor de 28.500 km de exten-
sion y estaban organizados en cuatro grupos principales. Tres de ellos eran: la empresa
ferroviaria del gobierno federal Rede Ferroviaria Federal SA (RFFSA); la Estrada de Ferro
Vitéria a Minas (EFVM) perteneciente a la compafia minera Vale do Rio Doce; la Estrada
de Ferro Carajas (EFC) también de la Vale; y finalmente el subsistema ferroviario propie-
dad del estado de Sao Paulo, la Ferrovia Paulista S.A. (FEPASA). Estas empresas publicas
convivian con pocas lineas de propiedad privada, principalmente destinadas a transportes
especificos industriales.

Dado lo delicado de la situacidn ferroviaria, hacia 1990 el gobierno fijé como prioridad una re-
forma ferroviaria que abriera el camino a la participacién del sector privado en la prestacion del
servicio. A principios de 1998 fueron consolidadas las redes de RFFSA y de FEPASA y el conjunto
fue dividido en siete redes a ser privatizadas.

Se definié que las concesiones serian por treinta afios (renovables por igual término), para la
operacién y mantenimiento de cada una de las siete redes. Estas funcionarian como ferrocarriles
integrados; la infraestructura y el material rodante de las redes publicas serian dados en leasing,
conservandose la propiedad publica en manos de RFFSA. El rol reservado a RFFSA era el control
de la integridad de los activos dados en concesién dejando de lado todo tipo de operacién ferro-
viaria directa. Las licitaciones tuvieron lugar entre 1996 y 1998 y las concesionarios comenzaron
a operar entre 1996 y 1999 (ver Tabla 16 en pdgina siguiente).

Las dos lineas de carga mas importantes del Brasil en cuanto a la magnitud del trafico no
pertenecian a la RFFSA; eran propiedad de la también estatal Companhia Vale do Rio Doce
(CVRD o Vale) y no estuvieron en el primer grupo de concesiones, ya que fueron parte de la
privatizacién de la propia Vale en 1997. Una vez concretada tal privatizacion ambos ferroca-
rriles quedaron como ferrocarriles de operacidn privada, bajo el control de la compafiia mi-
nera privatizada, pero con la obligacién de integrar esas lineas al sistema ferroviario nacional
y, por lo tanto, con obligaciones en cuanto a la apertura de sus lineas al trafico de terceros
en algunos casos.
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Tabla 16. Redes concesionadas en Brasil, fechas de licitacién e inicio de operaciones.

Inicio de
operacion

Red regional Concesionario

RFFSA

1.621 5/03/1996 Ferrovia Novoeste SA 1/07/1996

7.080 14/06/1996 Ferrovia Centro Atlantica SA 1/09/1996

m 1.674 20/09/1996 MRS Logistica SA 1/12/1996
164 26/11/1996 Ferrovia Tereza Cristina SA 1/02/1997
“ 6.586 13/12/1996 ALL-Ameérica Latina Logistica SA 1/03/1997

Compafiia Ferroviaria del
4.238 18/07/1997 Nordeste 1/01/1998
m 4.236 10/11/1998 Ferrovias Bandeirantes SA 1/01/1999

Fuente: Agencia Nacional de Transportes Terrestres.
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Las dos lineas de carga mas importantes del Brasil en cuanto a la magnitud del trafico no perte-
necian a la RFFSA; eran propiedad de la también estatal Companhia Vale do Rio Doce (CVRD o
Vale) y no estuvieron en el primer grupo de concesiones, ya que fueron parte de la privatizacion
de la propia Vale en 1997. Una vez concretada tal privatizacion ambos ferrocarriles quedaron
como ferrocarriles de operacion privada, bajo el control de la compafiia minera privatizada, pero
con la obligacién de integrar esas lineas al sistema ferroviario nacional y, por lo tanto, con obliga-
ciones en cuanto a la apertura de sus lineas al trafico de terceros en algunos casos.

Las licitaciones fueron competitivas, sin restricciones para la participacion de empresas vincula-
das a grandes dadores de carga o a proveedores; pero la participacién de este tipo de inversores
fue limitada al 20 por ciento del capital del concesionario. Cada licitacidn fijé un precio minimo
preestablecido a ser pagado una parte como adelanto y el resto en cuotas trimestrales. El cinco
por ciento se destiné al gobierno federal y el resto a RFFSA, en concepto de leasing de los activos
recibidos. Las bases de la licitacién establecieron la cantidad de trabajadores a transferir, impli-
cando una disminucidn del 50 por ciento de la planta laboral preexistente.

Los contratos de concesién no contuvieron obligaciones de inversiones especificas, aunque los
planes al respecto debian ser puestos en conocimiento de las autoridades por periodos de tres
afios, a los fines de evaluar el cumplimiento de las metas de seguridad operativa y produccion
minimas que los contratos de concesién determinaron.

Los precios aplicados al transporte fueron fijados con el criterio de precios méaximos ajustados
por la inflacidén y respetando el costo variable de largo plazo.

La evolucion de la reforma y la regulacion

Los primeros resultados en cuanto a evolucidn de la actividad, productividad, resultados eco-
némicos, nivel de inversiones aplicadas e indicadores del desempefio de las concesiones y
satisfaccion de los usuarios fueron positivos. Como principales debilidades hacia inicios del
afio 2000 se identificaban como temas potencialmente conflictivos las fallas en el disefio



institucional de las agencias regulatorias, la debilidad del mecanismo de solucién de controver-
sias y la falta de claridad en la politica y practica regulatoria y de control, especialmente con
respecto a la politica de tarifas, el tratamiento de los clientes carentes de alternativas compe-
titivas frente al ferrocarril que son cautivos de un prestador, y el esquema de cargos aplicar por
los derechos de acceso e interconexidn entre las distintas redes que lo consienten, por igualdad
del ancho de via.

El marco regulatorio del transporte ferroviario fue establecido por la modificacion del Reglamento
del Transporte Ferroviario aprobado por Decreto 1.832 de marzo 1996, publicado previamente
al lanzamiento de las licitaciones de concesiones ferroviarias. Esta modificacién no clarificé las
situaciones a presentarse en el futuro sobre temas tales como: la desactivacién de lineas antie-
condmicas, las tarifas del transporte ferroviario, la interconexién de las redes concesionadas y el
trafico mutuo o comdn entre ellas.

Para entender en la regulacién del transporte terrestre en su conjunto en junio 2001 por Ley
10.233 fue creada la Agencia Nacional del Transporte Terrestre (ANNT), con incumbencia en las
dos modalidades: por carretera y ferroviario. Por Decreto 4.130 de febrero 2002 fue determinada
la organizacién de la ANTT. Esta agencia es un ente auténomo en el ambito del Ministerio de
Transportes del gobierno federal. La ANTT tiene la atribucién de regular la actividad de la explo-
tacion de la infraestructura carretera y ferroviaria y de los servicios que las utilizan.

La ANTT estd organizada con un Directorio y superintendencias, una de la cuales es la

Superintendencia de Infraestructura y Servicios de Transporte Ferroviario de Cargas (SISTFC).

Sus atribuciones estan determinadas en dicho Decreto y han tenido desde su creacién cierta can-

tidad de modificaciones, las mas recientes en los afios 2012 y 2015 en lo que hace al transporte

ferroviario de cargas. Algunas atribuciones de interés para este informe son las siguientes:

e Seguimiento y fiscalizacidn de la prestacién del servicio y de la explotacién de la infraestruc-
tura ferroviaria de cargas otorgadas en concesion.

e Seguimiento y fiscalizacién del uso, conservacién, mantenimiento y reposicién de los activos
dedicados a la operacién ferroviaria dados en concesién.

e Fiscalizar la integridad de las zonas de dominio del derecho de via dado en concesién.

e Promoverlaregulaciénde laprestacidénde los servicios y de la explotacion de lainfraestructura.

e Armonizar intereses y conflictos entre prestadores de servicios y entre estos y los usuarios,
asi como promover los procesos de mediacién y arbitraje, relativos al transporte de cargas.

e Estudiar y promover propuestas de reajuste o revision de las tarifas establecidas en los contratos.

e Apoyar al Directorio de ANTT en relacién al transporte ferroviario de cargas en el ambito
internacional y participacion en reuniones con gobiernos extranjeros, particularmente del
MERCOSUR.

e Analizary proponer ajustes y efectuar el seguimiento de los planes de inversiones trienales de
las concesionarias privadas del transporte ferroviario de cargas.

e Aprobary hacer el seguimiento de la ejecucién de la implantacién de proyectos de infraestructura.

La Superintendencia esta organizada en cuatro gerencias:

e Control y Fiscalizacién de Infraestructura y Servicios. Efectla el control y fiscalizacion de la
actividad de los concesionarios en la ejecucidn del servicio y gestion de la infraestructura.

e Regulacion de Concesiones Ferroviarias: promueve la regulacidn, es decir, sus modificaciones.
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e Fiscalizacién Econdmico-Financiera: seguimiento y fiscalizacion del desempefio de las empre-
sas concesionarias en lo econémico y financiero.

e Proyectos Ferroviarios: analiza los proyectos y efectlia el seguimiento de su implantacién en el
ambito de las concesiones otorgadas.

Otro aspecto de la reforma fue que aunque el Estado Federal asumid la regulacion del sistema
y el control de las obligaciones de las empresas concesionarias, no fue inicialmente abordada la
cuestién del rol del Estado en la realizacion de las inversiones ferroviarias de infraestructura en
situaciones en las que las empresas privadas no las podrian llevar a cabo, sea por la magnitud
de los recursos necesarios que no podrian justificarse desde el punto de vista comercial, sea por
obstéculos politicos que una empresa privada no podria superar.

Para abordar esta cuestion la Ley 10.233 de 2001 cred también el Departamento Nacional de
Infraestructura de Transportes (DNIT), como entidad auténoma del Ministerio de Transportes
encargada de realizar la politica de infraestructura de transporte del gobierno federal. El DNIT
tiene a su cargo responsabilidades relativas a la construccién, el mantenimiento y la gestién de
la infraestructura en sectores de los sistemas hidroviario, carretero (suplantando al antiguo orga-
nismo vial competente, la DNER) y ferroviario utilizando recursos del Estado Federal.

En cuanto a los ferrocarriles las obras de infraestructura son las que tienen como objetivo: la
realizacion de obras de insercion de las lineas férreas en las grandes areas urbanas, resolver la
falta de capacidad de tramos devenidos cuellos de botella, resolver casos criticos de invasién
de las zonas de via creando situaciones de peligrosidad e inseguridad que ademas estrangulan
la capacidad operativa de las redes, y la construcciéon de nuevas lineas interregionales para
alcanzar con la red ferroviaria las amplias zonas centrales del territorio que jamas contaron con
este modo de transporte.

Dentro del DNIT se organizé la Direccién de Infraestructura Ferroviaria que se ocupa del planea-
miento de la expansidn y la adecuacién de la infraestructura ferroviaria. De las obras a cargo del
DNIT son las mas importantes para las empresas concesionarias las que atacan el tema del cre-
cimiento cadtico de las urbanizaciones cercanas a las lineas férreas que trae como uno de sus re-
sultados la invasidn de los derechos de via por asentamientos precarios. Cuando esto sucede los
trenes deben circular a velocidades muy bajas, sin por ello atenuar la peligrosidad pero limitando
severamente la capacidad. La solucién de tales cuestiones implica enfrentar problemas sociales y
politicos que sélo puede abordar un organismo dotado del poder del Estado.

Se pretende también construir nuevos contornos o circunvalares ferroviarios, variantes de lineas
gue eviten las areas urbanas de mayor densidad de poblacién, donde la pasada de los trenes de
carga resulta muy nociva para el entorno urbano. Se han realizado varios de tales proyectos y
el de mayor dificultad es el llamado Ferroanel, anillo ferroviario, que independizara la corrida de
trenes de carga de la creciente circulacién de trenes suburbanos en el &rea de Sao Paulo y Santos.

En cuanto a la construccién de nuevas lineas, necesariamente quedé a cargo del Estado Federal. En
2008 se reestructurd la empresa publica VALEC Engenharia, Construcdes e Ferrovias, que habia per-
tenecido al grupo de empresas estatales de la Vale do Rio Doce, y se la incorporé al Ministerio de
Transportes donde le fue asignado un rol central en la construccién y la operacién de nuevas lineas de
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cargas. El Estado otorgd a VALEC la concesidn de cuatro nuevas lineas a construir en el centro territo-
rial del Brasil, sumando unos diez mil km, casi todas de ancho de via 1.600 mm.

La estrategia elegida para la construccion de las nuevas lineas fue la siguiente: VALEC realiza-
ria la ingenieria basica de los proyectos, obtendria los permisos ambientales, daria comienzo a
las obras y avanzadas éstas debia otorgar sub-concesiones por tramos a empresas interesadas
privadas, las que completarian la inversidn de la infraestructura aparte de asumir la del equipo
movil. El sub-concesionario tomaria a su cargo la prestacion del servicio publico de transporte
de cargas incluyendo la operacion, la conservacién y el mantenimiento. La sub-concesién tendria
una extensién de 30 afios y el oferente ganador seria aquel que hubiera ofrecido el mayor valor
por la sub-concesién. Se estimaba que el 50% del monto ofrecido seria pagado al firmarse el
contrato. Cada sub-concesidn tuvo asignado un valor minimo de referencia que de no alcanzarse
dejaba la licitacion desierta.

Con posterioridad fue anunciada una variante de dicha estrategia, siguiendo la cual VALEC rea-
lizaria las obras y una vez la infraestructura plenamente operativa VALEC compraria la capacidad
de transporte de la linea para, a continuacion, ofrecer la venta de esa capacidad a interesados,
que podrian ser: cargadores deseosos de transportar su produccién, empresas concesionarias
actuales u operadores ferroviarios independientes. VALEC se convertiria entonces en un ente
de infraestructura ferroviaria, a cargo de la gestion en los aspectos de mantenimiento y control
de la circulacién. Segun declaraciones del entonces Ministro de Transportes este nuevo modelo
tendia a garantizar el derecho de paso de los trenes (de concesionarios, operadores ferroviarios
independientes y cargadores por todas las redes. En otros términos se adoptaria para las lineas
nuevas construidas y gestionadas por la VALEC con recursos del Estado Federal el modelo de

apertura de las redes conocido internacionalmente como Open Access.

Rumo Logistica Santos (2014).
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El acceso alared

Desde el comienzo de las concesiones (1996,/1999) se planted en Brasil el tema de los traficos
con extremos en distintas concesiones, cuando un dador de carga que pretenda usar el servicio
ferroviario debe apelar a dos empresas concesionarias, pudiendo darse una variedad de situa-
ciones. Para poder perfeccionar el transporte las dos empresas ferroviarias deben acordar la or-
ganizacion operativa, la distribucién de los costos entre ellas y la distribucién de los ingresos. En
general el cliente recurre a una de las ferroviarias sobre cuya red tendra lugar la mayor parte del
recorrido que debe terminar en un punto clave de la otra red, por ejemplo un puerto. La segunda
empresa ferroviaria, que tiene tenencia del enlace con dicho punto, tiene una posicién dominante
y sus exigencias en cuanto a retribucién podrian frustrar el transporte o bien crear condiciones
desfavorables a la primera empresa ferroviaria y en Ultima instancia al dador de la carga; situacién
clasica en las redes ferroviarias que atienden partes de un territorio y que frente al problema de la
interconexidn de las redes exige la intervencion del poder regulador del Estado.

Como en otros paises, también en Brasil se ha planteado ante la opinién publica que las empresas
concesionarias tienden a desestimular estas modalidades al pretender ser resarcidas muy por en-
cima del costo que les supone dar el servicio de intercambio. Estudios de los afios 2000 (https://
200.gl/G4CLCy) indicaban que los volimenes de traficos intercambiados entre las redes suma-
rian apenas el 10% del total transportado por los ferrocarriles, sugiriendo que dicho porcentaje
era mucho menor al potencial; y que eso debia atribuirse a los desacuerdos entre las empresas
en acordar el precio del transporte hecho en comun vy la retribucién de cada una. Esto generd la
Resoluciéon N2 433/2004 que reglamentd la intervencién de la ANTT en los casos de los traficos
de intercambio. La solucidn de tales casos deberia surgir de la libre negociacién entre los ferroca-
rriles involucrados vy, en caso de no alcanzarse acuerdos y verificarse abuso de poder econémico
por uno de los actores, con intervencién de la ANTT que lo haria con caracter definitorio.

MRS, Brasil (2017).
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En 2011 la ANTT emiti6 la Resoluciéon 3.695/11 titulada Reglamento de las Operaciones de Derecho de
Paso y de Trafico Mutuo del Subsistema Ferroviario Federal, abordando el tema en que dos empresas de-
berian compartir el uso de la infraestructura y recursos operativos (material rodante, personal) para la sa-
tisfaccion de una demanda. Dispone que la solucidn debe darse mediante la modalidad de Trdfico Mutuo; o
siendo tal cosa imposible (por falta de acuerdo entre las concesionarias o por condicionantes operativos)
debera darse con la modalidad de Derecho de Paso. Estas figuras son definidas en el articulo 22 como sigue:

® Trafico Mutuo (o comun), cuando una concesionaria comparte con otra concesionaria que lo
requiere, mediando pago de una retribucion, la via permanente y los recursos operativos para
continuar o terminar la prestaciéon del servicio iniciado por la segunda. Presupone que se usa
el material rodante (locomotoras) y el personal del concesionario que tiene asignada la linea
en su contrato de concesién.

® Derecho de Paso: es la operacién en la que una concesionaria, para llevar con su propio tren
la carga de un origen a un destino fuera de su red utiliza, mediando un pago compensatorio la
via férrea, el sistema de gestidn de la circulacién y otros recursos de la concesionaria que tiene
asignada la linea que es utilizada.

En realidad, el utilizador de la linea en cuestién puede ser otra concesionaria o un operador que podria
ser una empresa dedicada a prestar servicios sin tener asignada la concesion de las lineas; porque en
el Art. 22 aparece mencionada la figura del Operador Ferroviario Independiente (OFI). El mismo Art. 22
confirma que debe prevalecer la modalidad de Trafico Mutuo, y que no siendo esto posible, recurrir
al Derecho de Paso. La no posibilidad del Trafico Mutuo seria por desacuerdos entre las firmas en la
forma de compartir los recursos, o también si su aplicacién implica una operacién ineficiente poco
irrazonable. En el caso del Derecho de Paso la empresa que solicita el servicio debera contar con tripu-
laciones técnicamente calificadas para operar en la linea de la empresa que cede el derecho (cedente),
y ésta debera proveer la capacitacion de ese personal mediando una remuneracion.

También son relevantes las definiciones de capacidad instalada, capacidad vinculada y capacidad ocio-
sa. La capacidad instalada es la cantidad de trenes diarios que puede circular en un tramo de linea
equipada con su actual infraestructura y tecnologia; la capacidad vinculada es la que deberia circular
para que el concesionario pueda alcanzar las metas de trafico que comprometid en su contrato con el
concedente; y la capacidad ociosa es la diferencia entre ambas. Las tarifas aplicadas a los derechos de
paso y al tréfico mutuo deben retribuir al cedente los costos operativos y la remuneracion del capital.

En el caso de desacuerdos o conflictos entre las dos concesionarias entre si o entre éstas y el dador de
cargas, cualquiera de las partes podré recurrir ante la ANTT. El que lo haga podra recurrir a un peritaje
experto y el costo sera a cargo de la parte a la que al final no se le haya asignado la razén.

Las concesionarias deberan elaborar y presentar ala ANTT el documento Declaracién de Red. Este con-
tendra todos los datos técnicos y operativos (trocha, peso por eje, reglamento operativo, localizacién
de desvios, puestos de abastecimiento de combustible, capacidad ociosa) para conocimiento de la
parte que pretenda utilizar un tramo de su red bajo alguna de las dos modalidades.

Los analisis juridicos de estas disposiciones por los actuales concesionarios indicaban que ellas
constituian una modificacién profunda del régimen de concesiones establecido en los pliegos de
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licitacion y contratos suscriptos entre 1996 y 1999. Un aspecto es la pérdida de cierto grado de
exclusividad comercial sobre la red concedida; otro la introduccién del concepto de capacidad
vinculada para distintos tramos de la red, cuando las metas contractuales de los concesionarios
son referidas a la red y no a cada tramo. Por estas y otras cuestiones sugieren que debia mediar
una ley federal y no simplemente una resolucién de la ANTT.

Finalmente, en junio de 2017 tuvo sancién la Ley 13.448 relativa a la prorroga o nueva licitacién
de las concesiones de asociacion publico-privada, incluyendo las concesiones de infraestructura
de transporte, y las ferroviarias entre ellas. Son relevantes los articulos 42 y 92.

@ Elarticulo 42 introduce las figuras de prdrroga contractual, prérroga anticipada y relicitacién. Las
dos primeras se refieren a la prérroga del un contrato cuando ella estuvo prevista en los plie-
gos originales; prorroga cuyos efectos segiin acuerden las partes podran ocurrir al término del
contrato original o anticipadamente. La relicitacién procede cuando hay un acuerdo amigable
entre el concedente y el concesionario para extinguir el contrato vigente y hacer una nueva
licitacidn, con nuevas bases.

@ Elarticulo 92 dice que las prérrogas estaran orientadas por la garantia de uso de la capacidad
de la infraestructura por parte de otros concesionarios, con las modalidades de Trdfico Mutuo
o de Derecho de Paso; asi como el ingreso a la red de operadores ferroviarios independientes,
que serfan nuevos operadores sin responsabilidad sobre la infraestructura, no concesionarios.

Esto significa que la exclusividad comercial que hasta ahora tuvieron los concesionarios por con-
trato, mas alla de las disposiciones de la ANTT, durara a lo sumo hasta la extincién de las respec-
tivas concesiones; y que toda prérroga implica aceptar que la red quede abierta a otros operado-
res, sean otros concesionarios o nuevos operadores.

Sintesis

Igual que otros Estados de la regidn, Brasil ha optado para la evolucién futura de su sistema
ferroviario por un modelo del tipo de acceso abierto a las redes. Se aspira por la via de crear
competencia dentro del modo ferroviario, a aumentar la oferta y consiguientemente a disminuir
los precios al cliente. En cuanto a la integracién ferroviaria con los paises vecinos este régimen
favoreceria que aparezca alglin operador binacional, establecido en dos paises; el Ginico caso que
por ahora se visualiza posible es el de Brasil-Bolivia, porque la conexién internacional esta activa
y las empresas a ambos lados de la frontera tienen un comportamiento favorable.

Descripcion del sistema

El sistema ferroviario de Chile esta formado por dos subsistemas que funcionan practicamente
independientes entre si. El primero se desarrolla al sur de la capital, Santiago, y utiliza en casi
toda su extensién el ancho de via 1.676 mm; consiste en una linea principal de 1.254 km que une
Valparaiso y Santiago con Puerto Montt, electrificada hasta Temuco, y que se vincula con los
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puertos de Valparaiso, San Antonio y otros mas al sur. El segundo es el subsistema norte que
se desarrolla desde las cercanias de Santiago (La Calera) con una linea de 1.880 km que llega
hasta la ciudad de Iquique con el ancho de via Tm. Entre Arica y el limite con Bolivia existe una
linea también con ancho métrico pero desvinculada de la que llega hasta Iquique. La diferencia
de ancho de via explica la total independencia de funcionamiento entre ambos componentes del
ferrocarril de Chile.

Ambos subsistemas estan formados por las respectivas lineas principales en sentido norte-sur,
cada una con cierta cantidad de ramales que las vinculan con las ciudades y puertos sobre el
Pacifico o con zonas productoras forestales o mineras hacia la cordillera de los Andes. Los rama-
les tienen el mismo ancho de via que la correspondiente linea principal, salvo unos pocos original-
mente construidos con anchos de via distintos, la mayoria hoy desactivados.

El subsistema del sur funciona seguin el modelo de separacién vertical, siendo la infraestructura
propiedad del Estado chileno. La Empresa de Ferrocarriles del Estado (EFE) administra la infraes-
tructura de la red, o sea que hace su mantenimiento (vias, sefiales, electrificacién), gestiona el
control de la circulacidn de los trenes y realiza las inversiones. La red sur es utilizada por servicios
de pasajeros prestados por la misma EFE (por si o0 a través de empresas subsidiarias para los
transportes metropolitanos en algunas ciudades) y por servicios de cargas prestados por dos
compaiiias operadoras privadas (FEPASA y TRANSAP), las que retribuyen a EFE con un peaje pa-
gado por el uso de la red. Algunos ramales de esta red que solamente son utilizados por FEPASA,
son mantenidos por ésta.

El subsistema del norte actualmente es usado casi exclusivamente para servicios de carga y su
explotacion es por empresas privadas dedicadas al transporte de insumos y productos de la mi-
neria, con la excepcion del Ferrocarril Arica-La Paz que conecta con Bolivia por el paso de Visviri-
Charafia y que es operado por una filial de EFE.

@® La mayor extensién de la red norte pertenece a la empresa FERRONOR que la adquirié a EFE
en 1997. Cuenta con 1.880 km de linea principal y unos 500 km de ramales, pero sélo utiliza
efectivamente unos 400 km. FERRONOR pertenece al grupo industrial Pirazzoli, que también
controla TRANSAP, operador de la red sur. A través de la linea Augusta Victoria (cerca de
Antofagasta)-Socompa establece la conexidn internacional con la Argentina, hoy con muy
reducida actividad.

® Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia (FCAB): empresa de capitales anglo-chilenos explota
unos 700 km de lineas y establece la hoy principal vinculacién con Bolivia a través del paso
de Ollagtie. Igualmente es propietaria de la linea que va desde Antofagasta y Mejillones hasta
Augusta Victoria, por la que transitan también los trenes entre esos puertos y Argentina. Su
trafico es mayormente del comercio internacional, insumos y productos de la industria del
cobre, y transporte de mineral concentrado de zinc y plomo desde Bolivia, todo lo cual entra o
sale por los puertos de Antofagasta y Mejillones.

@® Existen varios ramales cortos, pertenecientes a empresas mineras que sirven exclusivamen-
te a sus propios yacimientos o plantas y que empalman en algunos casos con las lineas de
FERRONOR que usan para completar el recorrido. Se trata del ferrocarril de Tocopilla dedicado
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al transporte de salitre; el Ferrocarril de Potrerillos que une el yacimiento minero de la empresa
CODELCO en Potrerillos con el puerto de Chafaral, utilizando un tramo propio que empalma
con la linea de FERRONOR; el ferrocarril de Algarrobo a Huasco del grupo minero CODELCO;
y el ferrocarril de Romeral a Guayacén de la CMP, Compafiia Minera del Pacifico.

Ferrocarril Arica-La Paz (FCALP): linea construida en cumplimiento del tratado de paz con
Bolivia del afio 1904, es propiedad de EFE. En 1996 EFE arrendé la linea por 25 afios a una
empresa operadora privada que quebrd en 2005 tras la destruccién de varios puentes por
desastres naturales. Desde entonces EFE ha trabajado en su recuperacion y declaré la linea
operativa a fines de 2016, pero por ahora no registra actividad comercial.

En el extremo norte del pais, desvinculada del resto del sistema, esté la linea internacional que
une Arica con Tacna, que es propiedad del Estado del Pert y que no tiene conexidon con otros
ferrocarriles de ese pais.

La informacidn estadistica sobre la actividad de los ferrocarriles de Chile tiene la particularidad

siguiente. El Instituto Nacional de Estadisticas recibe informacién de todas las empresas opera-
doras y publica una cifra total en toneladas y toneladas kilémetro; pero INE no da a conocer las

cifras de cada empresa. Algunas informaciones de que se obtienen de las memorias anuales de

EFE y de las empresas privadas. EFE informa el movimiento conjunto de FEPASA y TRANSAP

medido en toneladas, pero no en toneladas km netos; en cambio informa de ambas operadoras

las ton km brutas que son uno de los factores de la retribucién que de ellos recibe.

Sobre la base de los datos disponibles se ha elaborado la Tabla 16. El Gréfico 9 muestra cual ha

sido la evolucién de la demanda sobre la red de EFE, las lineas privadas del norte y el total. Si

se atiende al trafico que se mueve por la red que administra EFE, por las empresas FEPASA y

TRANSAP, |a evolucidn es la que indica el Grafico 10.

Grafico 9. Evolucién de la carga ferroviaria en Chile.
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Grafico 10. Evolucion de la carga transportada sobre la red sur, Chile.
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Tabla 17. Actividad de los concesionarios y operadores ferroviarios de carga de Chile.
2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
| | | | | | | | |

7529  8.041 7192 6.280 7122 7419 7.315 7179 7100  6.900
1.324 1136 1.347 1.419 1.351 1.256 1.212 1.324
2561 2785 2748 2644 2889 2983 3.251

FEPASA
red EFE

TRANSAP
red EFE

Sub total EFE | ton 10.090 10.826 9.940 8924  10.011 10.402 10.420 10.540 10.370 10.250
Red Sur

Fcap | ton |
(Arica-La Paz) m
B NN 4300 4577 5245 531 5.000
1.286 1.421 1.370
P o m—
FERRONOR m
Potrerillos- m 350
Chafiaral m
Tocopilla | ton  [EENI 2,000
Sk
Algarrobo a m 500
T 2.300 2.500
Guayacan m

25970 27.800 25.000 25.215 27.327 27536 26.035 27.218 27.121 27.394

3.833 4118 4.089 | 3981 4.103 4.085 4.076

®

Fuente: EFE y TRANSAP, Memorias anuales EFE. FEPASA, Memorias anuales. Otras empresas, informe Livra (2011). Total 2010-2076,
Instituto Nacional de Estadisticas de Chile.
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Los graficos y tablas anteriores evidencian dos particularidades del sistema ferroviario de Chile.
En primer lugar se destaca la distancia de transporte, extremadamente baja. Los datos de FEPASA
indican que ha estado en el rango de 160 km a 190 km. Esto obedece a la conformacién y natu-
raleza del territorio chileno, donde es corta la distancia entre los centros de produccién mineros
y forestales, y los puertos de exportacidn de esas cargas que, por su naturaleza, son totalmente
afines al modo ferroviario. Por otra parte, aunque el territorio del pais abarca més de 2.500 km
entre los puntos extremos vinculados por ferrocarril, la naturaleza del territorio es desfavorable al
modo ferroviario para los productos que no se mueven a granel.

Otra cuestidn destacable es que, a pesar que las empresas ferroviarias chilenas realizan una ope-
racion eficiente, el trafico total que atienden muestra una tendencia a mantenerse estable, lo que
acompafia similar evolucidn en el conjunto de las redes de Brasil y de Bolivia.

Relacion con los corredores de integracion

La Unica conexién ferroviaria internacional que funciona efectivamente es entre Chile y Bolivia
por Ollagle. Vincula la red del Ferrocarril Antofagasta a Bolivia con la Red Andina boliviana. La
linea transporta carga chilena sobre unos 230 km hacia los puertos de Antofagasta y Mejillones,
con algo mas de 1 millén de toneladas de catodos de cobre y acido sulfurico para las compafiias
mineras Escondida y Zaldivar; ademés de un movimiento de cargas importante entre la mina
San Cristdbal en Bolivia y el puerto de Mejillones, transporte que realizan las dos mencionadas
empresas con un funcionamiento eficiente. La situacién a ambos lados de la frontera es favorable
a un corredor de integracion.

La segunda conexidn de Chile con Bolivia por Visviri-Charafia estuvo inactiva casi una década. El
puerto de Arica es el mas cercano a la ciudad de La Paz y la reactivacion del enlace ferroviario es
una posibilidad para la canalizacién de una parte del comercio exterior de Bolivia por ese puerto.
El tramo chileno ya esté operativo segun EFE y el tramo boliviano deberia reactivarse. La eficacia
de este enlace ferroviario dependera del desempefio de las empresas ferroviarias a ambos lados
de la frontera y al funcionamiento del puerto de Arica.

La conexion con la Argentina a través del paso de Socompa estd nominalmente activa y del lado
chileno la empresa FERRONOR esta funcionando normalmente; aunque del lado argentino desde
fines de 2015 la linea esté interrumpida entre Cerrillos y San Antonio de los Cobres debido a un
puente dafado. Por otra parte la empresa ferroviaria argentina, hoy Belgrano Cargas y Logistica
ha transitado durante las dos décadas recientes situaciones muy negativas y la actual gestion
enfrenta el problema de su normalizacidn. El tramo internacional sélo lo usan hoy trenes chilenos
de FERRONOR que llevan carga desde el Salar de Pocitos, Argentina, hacia Antofagasta, donde
llegan circulando por las lineas del FCAB.

Marco institucional

El desarrollo ferroviario inicial de Chile estuvo impulsado por la actividad de la mineria, en par-
ticular en el norte del pais. Las inversiones y la operacién de los servicios ferroviarios estuvieron
entonces a cargo de empresas privadas concesionarias. Pero al finalizar la primera década del
siglo pasado la declinaciéon de la mineria trasladé sus problemas a los ferrocarriles y el Estado se
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Empresa de los Ferrocarriles del Estado, Chile (2017).

hizo cargo de las empresas ferroviarias por medio de la Empresa de Ferrocarriles del Estado (EFE)
que habia sido creada en 1884.

Los ferrocarriles estatizados de Chile, como ocurrié en los demés paises de la regién ingresa-
ron en un ciclo declinante que culming a finales de los afios de 1980 cuando comenzd el ciclo
de reformas que ha llegado hasta el presente con resultados considerados satisfactorios. El
marco legal de la reforma lo dio la Ley N219.170, Organica de EFE, que hasta entonces tenia a
su cargo la prestacién de los servicios ferroviarios plblicos de pasajeros y de cargas del pais,
sustituyendo la anterior Ley General de Ferrocarriles de 1931. La nueva ley tuvo como objetivo
manifiesto recuperar la actividad ferroviaria y reemplazar el rol de empresa de servicio pu-
blico por el de empresa comercial. En este sentido, la nueva legislacion limité explicitamente
a la inversidn en infraestructura y equipos los aportes estatales a EFE y no autoriza financiar
subsidios operativos.

La nueva Ley Orgénica de EFE establecié medidas de saneamiento econdmico financiero que
comprendian: asignacién de fondos fiscales para la realizacién de un plan de inversiones y
cancelar el endeudamiento anterior a la Ley; ratificacion de la libertad tarifaria y compen-
sacién de las tarifas preferenciales que fueran impuestas por el gobierno; autorizacion para
que EFE pueda vender sus inmuebles prescindibles; exigencia de autofinanciamiento de las
operaciones por parte de EFE; establecimiento de una compensacién a EFE por la inequidad
de tratamiento del ferrocarril respecto al transporte carretero y el uso de la de la infraestruc-
tura; indemnizacion a los trabajadores que resultaran remanentes de acuerdo con la nueva
organizacion; autorizacién a EFE para privatizar servicios necesarios a sus objetivos; auto-
nomia de EFE para la administracién de su patrimonio aunque éste siguiera siendo publico.
EFE quedd sujeta a la fiscalizacién de la Superintendencia de Valores y Seguros y al control
de la Contraloria General de la Republica en iguales términos que las sociedades andnimas
abiertas privadas.
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Segun la concepcién de la nueva ley, EFE mantiene un rol central de la actividad ferroviaria chile-
na, ya que lleva adelante la politica ferroviaria del gobierno nacional y actiia también como enti-
dad reguladora del sistema, punto este Ultimo que ha sido sefialado como merecedor de modifi-
cacion. EFE sigue siendo una empresa ferroviaria publica, poseedora de alrededor de 2.200 km
de lineas sobre un total del pais cercano a 5.000 kilémetros. Las lineas de EFE son casi todas de
trocha ancha -1.676 mm- estructuradas con una troncal entre Santiago y Puerto Montt equipada
con electrificacion hasta Temuco, y ramales.

La red del sur

El ancho de via y otras caracteristicas de las lineas de la red sur la hacen apta para la corrida de
trenes de pasajeros relativamente competitivos. Sobre este sistema EFE desempefia un doble
rol: provee infraestructura para la corrida de trenes de pasajeros y cargas y presta servicios de
pasajeros, lo que hace con su propia organizacion o a través de empresas subsidiarias que fueron
creadas con ese fin.

Al encarar su reforma ferroviaria Chile se planted desde un principio la posibilidad de cambiar el
modelo de integracidn vertical que habia caracterizado hasta hacia muy poco las explotaciones fe-
rroviarias en todo el mundo y que al encarar sus respectivos procesos de reforma habian mantenido
varios paises sur americanos. En cambio, Chile se orienté hacia el modelo de separacion vertical
segun el cual una entidad retiene la responsabilidad por la infraestructura, la cual queda disponible
para la prestacion de servicios por varias empresas operadoras que pueden o no competir entre ellas.

Con este concepto en 1993 EFE constituyd la empresa inicialmente estatal Ferrocarriles del
Pacifico Sociedad Anénima (FEPASA), cuyo rol seria dar servicios de carga en la red sur de trocha

Ferronor, Chile (2017).
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ancha, pero con la posibilidad del “open access” para el ingreso de futuros nuevos operadores
sobre la misma infraestructura, creando competencia que aumentaria la captacion de deman-
da. Inicialmente FEPASA fue la “filial cargas” de EFE. En 1994 EFE vendié el 51% del capital de
FEPASA y retuvo para si una parte minoritaria. La venta de FEPASA incluia la concesién del servi-
cio de cargas sobre la red de EFE por el término de 20 afios.

La politica ferroviaria chilena contemplé ademas mantener los servicios de pasajeros de media 'y
larga distancia que en otros paises como Brasil y la Argentina se habian practicamente desacti-
vado. En cambio en Chile hubo un claro objetivo, apoyar su reactivacién. En los afios 1997-1998
cuando progresaba con éxito la privatizacién de servicios de carga, se intenté dar una concesién
privada de los servicios de pasajeros de larga distancia, pero la situacién financiera internacional
y laintrinsecamente baja rentabilidad del negocio en esa franja del mercado hicieron que no fuera
posible concretarlo.

Ademas, la politica ferroviaria chilena asumié el fortalecimiento de los servicios de pasajeros de
cercanias en las dreas metropolitanas de Santiago, Valparaiso y Concepcién para lo cual EFE creé
filiales para asumir esos servicios.

Ante el comportamiento satisfactorio del servicio concesionado a FEPASA, en 2005 esa conce-
sién fue extendida por EFE en diez afios adicionales, con lo cual dicha concesién expiraré en el
afio 2024. Tal extensién fue considerada estrictamente necesaria para que la empresa pudiera
encarar inversiones en material rodante contando con un plazo suficiente de amortizacién, ya que
esos bienes tienen vidas Utiles extendidas.

A partir del afio 2003, FEPASA es controlada por Puerto Ventanas, operador portuario privado
que alcanza actualmente una participacion accionaria del 52% quedando las participaciones mi-
noritarias repartidas entre un conjunto de inversores.

Por otra parte, en abril de 2001, EFE habia llamado a licitacién para el transporte de acido sulfuri-
co de la empresa minera estatal CODELCO entre Rancagua y el Puerto de San Antonio (148 km),
siendo adjudicataria Transportes Ferroviarios Andrés Pirazzoli S.A. (TRANSAP), perteneciente al
grupo empresario que desde unos afios antes también controlaba FERRONOR, operador de la red
norte del pais. La entrada de un segundo operador ferroviario en coexistencia con FEPASA llevd
a un primer éxito de la politica de apertura de las redes ferroviarias a la competencia, disefiada
en la primera parte de la década de 1990. La concesién a TRANSAP fue también extendida hasta
2024, déndole la posibilidad de tener acceso a toda la red sur de EFE. TRANSAP incorpord, en
julio de 2005, un segundo cliente, la Compafia Manufacturera de Papeles y Cartones (CMPC).

El mantenimiento de la via y el control del trafico son realizados por EFE; pero en ramales de me-
nor actividad donde FEPASA es el Unico operador esta Ultima ha convenido con EFE tomar a su
cargo el mantenimiento de vias y el control del trafico.

FEPASA y TRANSAP pagan a EFE un canon fijo de acceso a la red, un peaje también fijo y un peaje
variable. Los peajes son el pago que contribuye al financiamiento de la infraestructura ferroviaria
y al control de trafico: el peaje fijo es funcién del kilometraje de vias utilizado mientras que el
peaje variable lo es de las toneladas-kilémetro brutas completas circuladas.
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Como resultado, sobre las lineas de EFE operan FEPASA, transportador que atiende varias de-
cenas de clientes, y TRANSAP, un operador concentrado en el tréfico especializado de sélo dos
clientes. A lo largo de la década 2007-2016 el trafico agregado de ambos oscila alrededor de
10 millones de toneladas, valor marcadamente estabilizado dentro del cual la participacién de
TRANSAP muestra una tendencia a crecer al orden de la tercera parte del total. Si bien el sistema
funciona satisfactoriamente no ha conseguido en la Gltima década incrementar el tréfico signifi-
cativamente ni el negocio ha resultado atractivo para el ingreso de nuevos operadores.

La red del norte

En la red del norte, casi toda de trocha 1m, la situacidn institucional es diferente. Se encuentran
alli varios ferrocarriles o unidades operativas privadas e incluso una publica que prestan servicio
publico de transporte de cargas, asi como algunos ferrocarriles privados pertenecientes a empre-
sas mineras dedicados exclusivamente al traslado de la carga propia.

Los ferrocarriles de servicio publico privados son los siguientes:

® FERRONOR, cuya linea se extiende desde La Calera, unos 130 km al norte de Santiago, hasta
lquique. Hasta 1988 las vias de trocha Tm de la red norte eran parte de la red de EFE. En 1988,
cuando la situacidn de los ferrocarriles estatales chilenos era mas dificil, se concretd la “venta
al fisco” de buena parte de la red norte, operacién muy particular ya que comprador y vende-
dor eran partes diferentes del mismo Estado chileno; pero este arbitrio permitié el ingreso de
fondos frescos a EFE y dio lugar al nacimiento de FERRONOR, al principio una unidad operati-
va ferroviaria de propiedad publica.

®© En 1997, mediante licitacién publica internacional, FERRONOR fue traspasada al sector pri-
vado, siendo este el Unico caso de un ferrocarril antes estatal que lo fue integramente, con la
venta por el Estado vendié de los inmuebles y la infraestructura junto con el material rodante y
demas equipamiento. Tiene 1.800 km de via principal en la direccién norte-sur y unos de 500
km de ramales pero de ese total FERRONOR sélo mantiene operativos unos 400 km. Entre
sus accionistas esta el grupo Pirazzoli que también controla TRANSAP. El trafico principal
de FERRONOR esta asociado a la mineria. También establece la conexién internacional con
Argentina en Socompa.

@® El Ferrocarril de Antofagasta a Bolivia (FCAB), de capitales anglo-chilenos. Con una red de
900 km, totalmente privada, se conecta con las redes ferroviarias de trocha angosta (1 me-
tro) de Bolivia y a través de la linea de FERRONOR también con Argentina. EIl FCAB no brinda
informacién detallada acerca de su trafico pero se trata de acido sulfdrico, catodos, dnodos
y concentrados y productos varios que totalizan en el orden de 5,5 millones de toneladas
anuales. A mediados de 2007 el FCAB comenzé el transporte de mineral concentrado de
zinc y plomo desde Ollagle, en la frontera chileno-boliviana, hasta el puerto de Mejillones;
trafico proveniente de San Cristébal, Potosi, transportado desde la mina hasta la frontera por
la Empresa Ferroviaria Andina de Bolivia.

@ Es distinto el caso del Ferrocarril Arica-La Paz (FCALP), que es propiedad integral de EFE en
el lado chileno. La linea fue tendida en 1904 cuando Chile asumid con Bolivia el compromiso,
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como parte del Tratado de Paz y Amistad entre ambos paises, a mantener operativa esta
comunicacién ferroviaria de alrededor de 450 km, de los cuales poco menos de la mitad re-
corren territorio chileno. En 1996 se produjo el arriendo de la seccidn chilena del Ferrocarril
de Arica a La Paz a un consorcio privado uno de cuyos miembros era la Empresa Ferroviaria
Oriental de Bolivia, controlada entonces por capitales chilenos, mas tarde por la empresa nor-
teamericana Genesse & Wyoming y finalmente de nuevo por capitales bolivianos. En el afio
2001 tuvo un gran deterioro de la infraestructura al destruirse varios puentes por la crecida
del rio Lluta, fendmeno climatico que determind sucesivas suspensiones temporales de las
operaciones. El FCALP movilizaba principalmente minerales desde Bolivia al Pacifico, y trigo e
insumos industriales hacia La Paz. La condicidn de la infraestructura condujo, hacia fines del
afo 2005, a la quiebra de la empresa operadora que acumulaba entonces una deuda cercana
a los 20 millones de ddlares de los cuales EFE era el principal acreedor.

@ La red del norte se completa con algunas lineas privadas auxiliares de la actividad de la mineria,
gue son propiedad de las compafiias responsables de la explotacién. Son tramos cortos y algunos
empalman con las lineas de FERRONOR o de FCAB que deben recorrer para completar el recorrido.

Con diferentes regimenes de propiedad todos los ferrocarriles del norte funcionan con el modelo
de ferrocarril integrado verticalmente.

El acceso alared

Este tema esta regido por la Ley General de Ferrocarriles (LGF) sancionada en 1931y, en lo que
hace a las lineas en propiedad de EFE por las disposiciones del Decreto con Fuerza de Ley N2 1de
1993 con las modificaciones introducidas en el texto refundido, coordinado y sistematizado del 10

de octubre de 2014. El articulo 51 de la LGF obliga a las empresas ferroviarias a:

Empresa de los Ferrocarriles del Estado, Chile (2017).
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e Empalmar sus lineas con las de otros ferrocarriles existentes o que se construyan en el futuro.

e Compartir el uso de las estaciones de concurrencia de lineas, con la obligacién para las em-
presas de fijar de comun acuerdo el precio y demas condiciones de uso comun.

e Celebrar con las empresas que concurran a dichos empalmes contratos para la ejecucién de trans-
portes en comun, mediante el transito del material rodante de una empresa en la linea de la otra.

e Establecer el servicio para el transporte de cargas que pasen de una a otra empresa mediante
tarifas directas y acordando itinerarios u horarios combinados.

e Proporcionar los elementos de explotacion (personal, movimiento de maniobras) y articulos
de consumo (combustibles) que se disponga y al precio fijado de comun acuerdo por las em-
presas por la extension del recorrido de los trenes de una de ellas sobre lineas de la otra.

e Permitir las instalaciones que las empresas requieran en las estaciones de concurrencia en
condiciones convenidas de antemano.

e FEjecutar las obras complementarias que permitan el cumplimiento de lo anterior que requiera
el Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones.

Este articulado tiene aplicacién actualmente en los casos de empalme de lineas en red del norte
donde salvo el FACLP -desconectado del resto- las lineas de las empresas privadas tienen puntos
de empalme que permiten eventuales intercambios.

En cuanto a la Ley Orgénica de EFE de 1993, en su articulo 22 determina que EFE tiene por objeto
establecer, desarrollar, impulsar, mantener y explotar servicios ferroviarios y servicios complemen-
tarios utilizando otros modos de transporte. Ese objeto lo podra realizar por si misma o bien
recurriendo a empresas creadas en asociacién con personas naturales o juridicas, chilenas o ex-
tranjeras, o también otorgando concesiones a esas personas. Las asociaciones o concesiones
deben realizarse mediando proceso previo de licitacion publica.

El mismo articulo 22 dispone que si un contrato, concesion o asociacién otorga a una empresa, el
uso exclusivo de una linea férrea, dicha empresa debera permitir a una tercera empresa el uso de
la via mediante retribucién seguiin una tarifa igualitaria y no discriminatoria.

Actualmente se aplica sobre la red de EFE a las dos empresas porteadoras FEPASA y TRANSAP
un cargo de acceso y uso de la infraestructura estructurado del modo siguiente:

e Canon de acceso: monto que un operador abona por el derecho de uso de las lineas férreas de
EFE. No depende del uso real que haga el operador.

e Peaje fijo: monto que el operador abona en funcién de la extensién maxima de lineas que él
utiliza dentro de la red de EFE. El conjunto de operadores abona un cargo fijo que se prorratea
entre todos ellos en funcidon de la extension de linea utilizada por cada uno.

e Peaje variable: monto que depende de las toneladas kildmetro brutas realizadas por el opera-
dor sobre la red de EFE. Sélo depende del trafico bruto el operador haya realizado.

Sintesis

El sistema ferroviario chileno se distingue por la distinta estructura organizacional de sus dos
redes, norte y sur. La red norte, de ancho métrico, es la que esta fisicamente vinculada con la
Argentina y con Bolivia a través de tres enlaces con igual ancho de via que favorecen una mas
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pronta realizacién de corredores de integracion. Las empresas privadas chilenas involucradas son
FERRONOR y el FCAB.

El hecho que las empresas que operan en el norte estan verticalmente integradas asemeja la si-
tuacién a la que ocurre en otros enlaces internacionales. Los traficos pueden realizarse mediando
acuerdos entre las empresas involucradas en cada pais. La circulacién de trenes de una ella sobre
las lineas de la otra depende de acuerdos entre esas empresas y los cargos deben ser negociados
entre ellas. La apertura de la red esta dispuesta en el sistema argentino pero no ha sido adin pues-
ta en practica salvo la experiencia localizada de los trenes de FERRONOR que ingresan a territorio
argentino lo que se entiende ha sucedido por la absoluta falta de oferta de la empresa operadora
argentina en afos recientes.

Por el contrario, en la red sur existe la posibilidad de un acceso libre, equitativo y no discriminado al
uso de la red, con un régimen tarifario aplicable a tal posibilidad. Pero esta circunstancia favorable no
puede ser utilizada por la inexistencia del vinculo internacional desde 1980. Si éste se restableciera
mediante un nuevo trazado con via de trocha ancha (1.676 mm) se dan condiciones favorables para
gue aparezca una empresa operadora con derecho al ingreso a la red de EFE en similares condiciones
alo que hoy se aplican a FEPASA y TRANSAP. Tal posibilidad, sin embargo, sélo puede visualizarse en
el largo plazo ya que debido al muy alto costo que supone la realizacién del enlace.
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Descripciéon del sistema y marco institucional

El Ferrocarril del Paraguay, denominado Carlos Antonio Lopez, estd inactivo desde hace casi tres déca-
das. El motivo desencadenante fue la inundacidn de su traza en el tramo terminal hacia Encarnacién,
pero el resto de su infraestructura estaba en estado de decrepitud de modo que su reactivacién en
cualquier caso demandaria una reconstruccién. Sélo un tramo de minima longitud vincula la estacién
Encarnacién con el puente internacional que une con Posadas, Argentina. Ese tramo es hoy utilizado
sélo por un servicio local de pasajeros. El movimiento de mercaderias ha cesado acompariando la
caida de la actividad de la red Urquiza del lado argentino, que comenzd hace una década durante la
gestion de la concesionaria ALL Mesopotamico y continud hasta 2015 con la gestion estatal.

La produccién local de caracter masivo que puede alimentar un sistema ferroviario es la de soja
y otros granos, en los departamentos del Este recostados sobre el rio Parana. Una parte de esa
produccion se exporta desde puertos del Rio de la Plata y otra desde puertos brasilefios. En el
primer caso se utiliza el transporte fluvial para llegar a terminales argentinas y uruguayas; en el
segundo exclusivamente el transporte por carretera.

Ferroviariamente la posibilidad es la vinculacién con el sistema brasilefio del sur, pero éste esta
construido con trocha 1.000 mm. La penetracién de una linea de este ancho a partir de Ciudad del
Este es una posibilidad pero implica modificar el ancho de via del pais, lo cual serfa posible toda
vez que, como se dijo, el sistema antiguo esta inutilizable. La decisién de cambiar el ancho de via
del ferrocarril paraguayo implica una opcidn politica entre mantener la vinculacién histérica con
la red mesopotamica argentina o bien sustituirla por una vinculacién con la red métrica del Brasil.
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Tal decisidn se simplificaria si, como se ha anunciado en la Argentina, se realizara la modificacion
de la trocha de la red mesopotamica de ese pais (red Urquiza) llevandola al ancho métrico, de
modo de conseguir la continuidad de trocha entre Buenos Aires y San Pablo. La virtual inactividad
de la red Urquiza favoreceria hoy esa decisién, supuesto que se contara con los considerables
recursos necesarios.
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Descripcion del sistema

Forman los ferrocarriles del Per( varios subsistemas de lineas independientes, desvinculadas en-
tre si, que suman una extension del orden de 2.000 km. La mayor extension del sistema lo explo-
tan empresas privadas algunas de las cuales operan sobre infraestructura dada en concesién por
el Estado y otras sobre lineas propias. Todas las lineas tienen el ancho de via 1.435 mm, excepto
el ramal Cusco-Machu Picchu (914 mm). Esos subsistemas son los siguientes:

@ Ferrocarril del Centro, concesionado a la empresa Ferrovias Central Andina S.A.. Sus lineas
suman 490 km. Tiene como afluentes tres cortas lineas privadas de compafiias mineras. El
operador es la empresa Ferrocarril Central Andino S.A. que transporta concentrados de cobre,
zinc y plomo hacia El Callao e insumos de esta industria.

@ Ferrocarril Huancayo-Huancavélica, afluente del anterior. Extension, 129 km. Es operado por
una entidad publica descentralizada y transporta principalmente pasajeros.

@ Ferrocarril del Sur y Sur Oriente, concesionado a la empresa Ferrocarril Trasandino S.A.,
con extension 1.075 km. Une el puerto de Matarani con Arequipa y Cusco, mas un corto
ramal hasta Puno, sobre el lago Titicaca, desde donde se prestaba hace décadas el servi-
cio de conexién con Bolivia mediante un ferrobarco, hoy desactivado, totalizando 934 km
de lineas de ancho 1.435 mm. Opera el transporte de cargas sobre estas lineas la empresa
Pert Rail S.A. Se transporta mineral concentrado de cobre, combustibles y derivados ha-
cia Matarani.

@ Integra este subsistema de 141 km la linea Cusco-Machu Picchu y el ramal Urubamba cons-
truidos con trocha 914 mm. La misma Peru Rail realiza un modesto transporte de cargas y
existe un importante volumen de pasajeros de caracter turistico internacional.

@ Ferrocarril de la Southern Per( Corporation, linea totalmente privada de 258 km de extensién
con ancho de via 1.435 mm, dedicada al transporte de minerales hacia el puerto de llo.

@ Ferrocarril Tacna-Arica. Corta linea que une las ciudades nombradas cruzando la frontera con
Chile. Tiene ancho de via 1.435 mm y es operado por el gobierno regional de Tacna. Su activi-

dad es el trafico de pasajeros.

En sintesis, hay tres empresas que transportan carga, principalmente productos de la mineria y
sus insumos, con una evolucién de sus traficos mostrada en el Grafico 11y la Tabla 17.
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Grafico 11. Evolucién de la carga transportada sobre lineas peruanas.
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Fuente: Elaboracidén propia.

La evolucidn de la demanda ferroviaria resulta fuertemente asociada a la de la industria minera,
por la natural declinacién de yacimientos o la apertura de nuevos, o por los precios internaciona-
les de dichos productos que influye su produccion.

Tabla 18. Actividad de los concesionarios y operadores ferroviarios de carga de Perti.

2008 | 2009 | 2010 201 2012 2013 2014 2015 2016

Ferrocarril del
Centro

1.828 1477 1587 1939 1.815 1776 = 1899 2327 2640

406,1 3424

4 0 1 0,5 21 24 1,5 3,3 2,3
Huancayo-
Huancavelica 04 o
Ferrocarril del . 1.346 1.236 1.283 1.221 1.237 1164 956 1146 2.961
Sury
Sur Oriente 2519 2273
5.936 6.315 5267 4746 4564 4725 4671 4728  4.691
Southern
Copper Co. 6046 6193
1 0
Tacna-Arica 53 0

9115 9.028 8137 7906 7.618 7.667 7527 8.204 10.295

Total Peru

1.263,1 | 1.189,0

Fuente: Ministerio de Transporte y Comunicaciones, Oficina General de Planeamiento y Presupuesto.
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Relacion con los corredores de integracion

La posibilidad de integracidon sur americana del sistema ferroviario peruano estd dominada por la
cuestion del ancho de via, diferente del de todos los ferrocarriles activos de los paises limitrofes:
Brasil, Chile y Bolivia.

En el caso de Chile y Bolivia las redes que podrian en el futuro establecer vinculacién con Peru
son de ancho métrico; ademas ambas redes no llegan a la frontera y la integracién demandaria
la construccion de nuevos tramos, entre Iquique y Arica y entre Huaqui y Puno, respectivamente.

En el caso de Brasil la mayoria de su red es de ancho métrico; pero una eventual conexién con
Peri demandara extender las redes brasilefias cruzando la Amazonia y en este caso todas las
lineas nuevas a construir seran de ancho de via 1.600 mm. La posibilidad de integraciéon deman-
daria extender una linea con ese ancho hasta un puerto del Pacifico.

En los dos casos la integracién ferroviaria implicaria la penetracion en territorio peruano de lineas
férreas de trocha diferente al ancho de via que domina en Perd, de 1.435 mm.

Marco institucional

En el proceso de reforma ferroviaria sur americana Pert fue el Gltimo pais que concreté un avance
en ese terreno, al adjudicarse dos concesiones que involucraron las lineas estatales con mayor
potencial de rentabilidad en funcién de contar con demandas significativas, que hasta entonces
eran explotadas por la Empresa Nacional de Ferrocarriles (ENAFER).

A principios de los afios ‘90 el sistema ferroviario peruano lo formaban: la Empresa Nacional de
Ferrocarriles (ENAFER) que explotaba las redes del Ferrocarril del Centro y de los ferrocarril del

FCCA (Ferrocarril Central Andino), Perti (2013).
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Sur y del Sur Oriente; y la Southern Perd, compariia minera privada que operaba un ferrocarril
propio para el transporte exclusivo de su produccién. Las redes nombradas de ENAFER, que eran
operativamente independientes entre si, fueron licitadas en 1998 en dos grupos y las concesiones
se adjudicaron durante 1999.

El modelo de privatizacién elegido por Perl se aparté de los que habian elegido los paises de la

region. Los contratos tuvieron estas caracteristicas:

e Seotorgd la concesidn de las lineas férreas en cuanto a la infraestructura (derecho de via, vias
férreas, edificios, instalaciones de telecomunicaciones, etc.), su mantenimiento y la gestion
de su utilizacién de las lineas por los trenes.

o El material rodante hasta entonces asignado a los servicios sobre las lineas respectivas.

e El concesionario, sin embargo, no puede prestar servicios de transporte, los que estan reser-
vados a una o0 mas empresas operadoras.

e El concesionario puede asignar el material rodante en su tenencia a las empresas operadores
que lo solicitaran. Las operadoras podrian también incorporar material rodante propio que el
concesionario deberia habilitar técnicamente.

e El concesionario puede formar una compafiia operadora, con personeria juridica y contabi-
lidad separada, para prestar servicios sobre la reden concesién, eventualmente sujeto a la
competencia de operadores independientes que se presentaran.

El disefio de las concesiones respondié al propdsito de estimular el surgimiento de varios ope-
radores (de pasajeros o de cargas) sobre cada red, rompiendo la integracion vertical que habia
regido hasta entonces y creando de tal suerte competencia intra-modal,.

La adjudicacién de cada concesidn se hizo sobre |la base de la mejor oferta, medida por el porcentaje
de los ingresos brutos que el oferente proponia pagar al Estado. Los porcentajes resultaron el 24,75%

en el caso del Ferrocarril Central Andino y del 37,25% en los ferrocarriles del Sur y del Sur Oriental.

Servicio Matarani Las Bambas, Perti (2017).
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El plazo original de concesidn se fijé en 30 afios; pero con la posibilidad que cada cinco afios, a
solicitud no obligatoria del concesionario, sea posible que las partes acuerden una extensién de
plazo de 5 afios. Este procedimiento llevaria el plazo maximo de cada concesién a 60 afios.

Los contratos determinaban un pago de los operadores al concesionario como retribucién del uso
de la linea, pago establecido en moneda constante por vagén o coche kilémetro realizado.

En el Ferrocarril del Centro el concesionario fue la empresa Ferrovia Central Andina S.A. El
operador, empresa vinculada a la anterior, fue la empresa Ferrocarril Central Andino S.A., que
presta el servicio de transporte de cargas y el de pasajeros, este (ltimo solamente de trenes de
interés turistico. Ferrovia CA acordé en dos ocasiones la extensién por 5 afios de su plazo de
concesiéon de modo que su contrato expira en 2039, si en los quinguenios a venir no se acuer-
dan nuevas extensiones.

En el Ferrocarril del Sur y Sur Oriental fue concesionaria la empresa Ferrocarril Trasandino S.A.
El operador, empresa vinculada a la anterior, fue la empresa Pert Rail S.A., que es el Unico que
presta el servicio de transporte de cargas. Per( Rail presta también servicios de pasajeros, que
son Unicamente pasajeros turisticos en el tramo Cusco-Machupicchu. Pero en este ultimo caso
se han cumplido los objetivos del disefio de estas concesiones, ya que desde 2009 estd presente
un segundo operador, Inca Rail; un tercer operador se incorporé luego pero en 2013 termind con-
solidado con el segundo. Ferrocarril Trasandino acordé una extensiéon por 5 afios de su plazo, y si
no se acuerdan nuevas extensiones su concesion finalizara en 2034.

Las empresas concesionarias estan obligadas a mantener el estado de los bienes recibidos. Los
contratos de concesién no establecieron montos de inversion obligatorios expresados moneta-
riamente, pero si la obligacién de alcanzar ciertos estandares técnicos que implican una mejora
respecto del estado original de los bienes recibidos, adopténdose los de la United States Federal
Railroad Administration Class Il a lograr en los primeros cinco afios de concesién, lo que conlleva la
necesidad de inversiones concretas. Las concesionarias estan obligadas al pago de canon anual
igual a un porcentaje fijo sobre sus ingresos de acceso a la red, ademas de un porcentaje de los
ingresos conseguidos por los arrendamientos de material rodante y otros bienes o servicios a las
empresas operadoras.

La regulacidn de los contratos de concesién la ejerce el Organismo Supervisor de la Inversion en
Infraestructura de Transporte Publico (OSITRAN); y esta entidad percibe un porcentaje de los
canones abonados, como tasa de regulacion.

Sintesis

En el transporte de cargas no han aparecido operadores adicionales a la empresa operadora
vinculada con la respectiva concesionaria. El sistema ferroviario peruano admite la presencia
sobre cada red de nuevos operadores no vinculados con el concesionario ni, necesariamente,
con el concesionario de otra red. Las posibilidades que este régimen abriria respecto de los
proyectos de integracién ferroviaria sur americana es abstracta en tanto exista la diferencia de
ancho de via y, sobre todo con Brasil, por la desvinculacidn fisica de los sistemas ferroviarios
de los Estados vecinos.
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Descripcion del sistema

El ferrocarril de la Republica Oriental del Uruguay fue administrado a partir de 1950 por la empresa
publica Administracién de los Ferrocarriles del Estado, AFE, atin existente. La red uruguaya tiene
trocha 1.435 mmy cuenta con unos 1.600 km de lineas entre las activas y otras cuya reactivacién se
proyecta. El trafico ferroviario en el Uruguay en los treinta afios Ultimos oscild entre un millén y un
millén y medio de toneladas anuales. Al presente la demanda captada por el ferrocarril esta pasan-
do por un minimo, encontrandose el sistema en transicién hacia un nuevo modelo organizacional
que consiste en la separacion vertical infraestructura-operaciones; modelo en el que AFE subsiste
como administrador de la infraestructura ferroviaria en tanto que la operacién y comercializacion
del servicio quedara a cargo de la entidad publica Servicios Logisticos Ferroviarios (SLF). Este tema
se describe con mayor detalle en el apartado Marco Institucional, mas adelante.

El gréfico 12 representa la demanda de cargas atendida por el ferrocarril del Uruguay entre 1985 y
2016, en toneladas y toneladas kilémetro. La distancia media de transporte ha sido del orden de los
200 km habiendo fluctuado entre un minimo de 160 km y un méximo de 250 km. Esto es acorde con
la reducida extensién de la red ferroviaria determinada por la amplitud del territorio del pais, y con la
minima o nula significaciéon (segun el afio) de los traficos internacionales con Argentina y Brasil.

Grafico 12. Trdfico del sistema ferroviario de cargas de Uruguay.
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Fuente: Elaboracidn propia.

La Tabla 19 muestra la evolucién de la demanda atendida, expresada por las toneladas y tonela-
das km realizadas entre 2007 y 2016.

Tabla 19. Actividad de la empresa ferroviaria del Uruguay.

T lad il
oneladas - miles 2008
Ton km mlllones

1.376 1.395 1.319 1179 1.060 1.077 1.010 881

m 294 276 226 195 205 191 167 141 108

O]

Fuente: AFE y Direccién Nacional de Transporte Ferroviario.
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Los principales traficos del ferrocarril son, en Uruguay, los insumos y productos de la industria
del cemento, el arroz y los combustibles. Ha tenido importancia variable el transporte de otros
granos, madera y contenedores. La corta distancia media de transporte obedece, precisamente,
al predominio de productos cuyas distancias de transporte son muy bajas: los cargamentos de
cemento y clinquer se embarcan en plantas a unos 120 km de Montevideo y la piedra caliza a
Paysandu tiene un recorrido de sdélo 30 km.

El gréfico y la tabla que preceden muestran la sistematica declinacién de la demanda captada por
el ferrocarril uruguayo en la década reciente. Esto es la culminacidn de un sistema ferroviario que
carecié durante décadas de inversiones de renovacién y ampliacién de su equipamiento, contan-
do con una infraestructura débil y en muy mal estado. Sélo en afio muy recientes se han realizado
obras de recuperacién de la via en el corredor Montevideo-Rivera, y apenas ha comenzado la
recuperacion de la red del litoral. El gobierno uruguayo confia en revertir esta situacion mediante
la reestructuracion del sistema y la obtencidn de un crédito de la banca multilateral de inversidn
para la recuperacion y ampliacién del parque tractivo y remolcado.

Relacidn con los corredores de integracion

De las varias conexiones de la red férrea uruguaya con Brasil solamente subsiste con posibilidad
de ser operada -aunque con minima o nula actividad en afios recientes- la que existe entre las
ciudades de Rivera (Uy) y Santana do Livramento (Br), pudiendo los trenes uruguayos de trocha
1.435 mm ingresar a la estacién brasilefia donde existen algunas vias de ancho mixto y facilidades
para el transbordo de las cargas.

La linea que une Montevideo con Rivera ha sido renovada hace pocos afios en su mitad norte,
aungue manteniendo el antiguo estandar de 18 ton/eje. Sin embargo, para los tramos que auln
deben renovarse se adoptaria un estandar mayor, entre 22 ton/eje y 25 ton/eje. Esta inversion
hallaria su justificacién en la eventualidad de culminar con éxito el proyecto de instalacién de una
planta de pasta de papel cerca de Paso de los Toros.

La otra conexidn, igualmente con minimo o ninglin uso, es la que existe en Salto Grande con la
red argentina Urquiza. Las lineas uruguayas entre dicha frontera y la troncal Montevideo-Rivera
(Chamberlain) tienen muy bajo peso por eje (14 ton) y en el proyecto que esta iniciando se pro-
yecta llevarlo a 20 ton/eje, por lo menos.

La viabilidad de reactivar las conexiones internacionales, limitada con Brasil por el distinto ancho
de via, dependera también de la gestidn operativa comercial, tanto del ferrocarril uruguayo como
de las empresas de los paises vecinos: en Brasil la red sud-atlantica perteneciente a la concesién
ALL, y en Argentina de la red Urquiza a cargo de la estatal BCyL.

Marco institucional

El sistema ferroviario uruguayo se forméd por concesiones a empresas privadas de capital brita-
nico desde finales del siglo XIX y por algunas lineas construidas por el Estado en el siglo XX. Las
primeras fueron estatizadas al cabo de la segunda guerra mundial y el conjunto se consolidé en
1952 en la empresa publica Administracion de los Ferrocarriles del Estado, AFE.
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Rivera, Uruguay (2017).

AFE fue una empresa ferroviaria verticalmente integrada, ya que era (y es) titular del dominio de la
infraestructura sobre la cual explotaba los servicios ferroviarios de pasajeros y cargas estando a su
cargo la operacién de trenes, su mantenimiento, el mantenimiento de la infraestructura y el control
de la circulacion. AFE tuvo la total exclusividad de esa explotacion comercial hasta la década de 1990,
cuando se propusieron o tuvieron lugar las reformas que a continuacion se describen.

La actividad de AFE hasta aproximadamente 1990 se caracterizd por el estancamiento o lenta
declinaciéon de la demanda atendida y coeficientes de explotacién entre 3 y 4, con un sostenido
decaimiento de la red por falta de inversiones. A partir de 1989 AFE encaré una fuerte racionali-
zacién de servicios siguiendo la tendencia generalizada en la Regién. Se cerraron gran cantidad
de estaciones, se suprimieron casi todos los trenes de pasajeros y comenzd a visualizarse a AFE
como futuro transportista exclusivamente de cargas. No hubo modificacién de las reglas operati-
vas, se siguié operando los trenes con el antiguo reglamento y equipamiento de sefiales de prin-
cipios del siglo XX. El trafico de cargas empero no aumentd y el coeficiente de explotacién tuvo
alguna mejora pero no en forma permanente. El estado de la red, que ya era muy pobre, siguié
desmejorando por ausencia de inversiones.

Uruguay descarto la opcidn que estaban siguiendo varios paises vecinos, el concesionamiento,
capitalizacién o simple venta de la empresa ferroviaria, en la mayoria de los casos manteniendo
la integracion vertical (Argentina, Brasil, México y Bolivia, entre otros paises). Aunque el modelo
parecia ser exitoso, en el Uruguay fue desechado.

No obstante con el fin de atraer inversores al negocio ferroviario el Ministerio de Transporte y Obras
Publicas (MTOP) encomendd a AFE en 1999 el disefio de una concesion exclusiva para la explota-
cién del transporte de productos forestales solamente, sobre dos lineas especificas de la red. AFE
conservaria la explotacion del resto de los traficos sobre toda la red, y también estaria a cargo de la




@ DESEMPENO Y ESTRUCTURA INSTITUCIONAL DE LOS SISTEMAS FERROVIARIOS SURAMERICANOS

Administracidn de los Ferrocarriles del Estado (AFE), Tacuarembd, Uruguay (2008).

infraestructura y gestion de la utilizacion de las lineas de la concesidn. Su rol seria entonces el de un
operador verticalmente integrado con una parte de su red abierta a la participacién de un operador
especializado. Hubo un llamado a presentar expresiones de interés bajo este modelo, se recibieron
varias y se preparé un pliego que no se llegé a utilizar porque AFE abandond este enfoque.

En 2001, el MTOP asumié la competencia de otorgar concesiones para que empresas operadoras
pudieran prestar servicios sobre la red de AFE, que continuaria siendo el operador integrado v,
como tal, responsable de la infraestructura. Gestiones informales con potenciales interesados en
ingresar en el negocio ferroviario no concretaron.

La Ley N° 17556 de 18 de setiembre de 2002 dispuso la transferencia de AFE al MTOP de los co-
metidos, facultades y bienes relativos a la infraestructura ferroviaria, incluyendo el derecho al co-
bro de peaje por su utilizacién. La ley declaré como objetivo de esa disposicidn el promover el libre
acceso a la infraestructura ferroviaria, asegurando un tratamiento equitativo y no discriminatorio y una
adecuada competencia en beneficio de los usuarios. Para llevar a la practica lo cual dispuso que en la
Direccién Nacional de Vialidad (DNV) fueran organizadas la Gerencia General de Viay Obrasy la
Gerencia General de Explotacion de la Infraestructura Ferroviaria, para asumir todo lo relativo al
mantenimiento de la infraestructura y gestionar su utilizacién. En cumplimiento de lo cual fueron
transferidos desde AFE a la DNV los funcionarios de todo nivel encargados de esas actividades,
hasta entonces en AFE. AFE quedé entonces como operador usuario de la infraestructura, respon-
sable del servicio de trenes, su comercializacion y el mantenimiento de locomotoras y vagones.
La red quedd abierta, en principio, a la aparicién de nuevos operadores que podrian actuar incluso
compitiendo con AFE.

Simultdneamente se organizaria en la preexistente Direcciéon Nacional de Transporte del MTOP
la Gerencia General de Transporte Ferroviario, con responsabilidad de asumir la regulacién del
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sistema ferroviario estableciendo y actualizando la normativa técnica y operativa necesaria, fijan-
do los criterios a satisfacer por quienes desearan ingresar como operadores ferroviarios y otorgar
las licencias de operacién a quienes cumplieran con los requisitos.

Por lo tanto, en el aflo 2003 se puso en practica por primera vez la separacion vertical infraestruc-
tura-operacién, y vale sefialar que esta reorganizacién no fue obstaculo para que el trafico de AFE
creciera en el orden del 70%, entre 2002 y 2006. Durante este periodo el MTOP licité obras de
rehabilitacién 1100 km de vias que debia tener lugar en 4 afios debiendo los oferentes financiar-
las, a ser repagadas con un recurso anual determinando, pero dicha licitacion fracasé porque los
oferentes no satisficieron los requerimientos en cuanto a financiamiento. Por otra parte ninguna
empresa privada se registré6 como operadora ferroviaria para beneficiarse del nuevo régimen.

Ante tal situacién en 2006 el nuevo gobierno que habia asumido en 2005 anulé la separacién
vertical, reintegrando el ferrocarril en AFE. Y para intentar atraer inversores privados concibié un
novedoso modelo seglin el cual se crearian dos nuevas entidades: la Corporacién Ferroviaria del
Uruguay (CFU) y la Comercializadora de Carga Ferroviaria (CCF) con responsabilidades com-
plementarias de AFE. La CFU seria una entidad publica y de derecho privado, responsable de las
obras de rehabilitacién o reconstruccion de los tramos prioritarios de la red ferroviaria y de su
mantenimiento; la CCF seria una sociedad mixta de caracter comercial en cuyo capital tendria
participacién mayoritaria un accionista inversor privado, ademas de AFE, con el cometido de la
gestion comercial frente a los cargadores y contratando la ejecucidn del transporte con AFE. La
comercializadora tendria la responsabilidad de la inversién en material rodante. AFE quedaria
con la responsabilidad de la operacién de trenes y su mantenimiento. De haber prosperado este
enfoque se habria dado una des-integracién vertical triple infraestructura-operaciones-comer-
cializacion. El nuevo esquema fracasé porque no se presentaron inversores privados interesados.
La CFU se mantuvo limitada a la contratacién de grandes trabajos de rehabilitacion de via en la
linea Montevideo-Rivera en primer término, y en la red del Litoral comenzando en 2016.

La resefia precedente pone en contexto la situacién actual. Se comprueba que desde 1999 existe
la voluntad de lograr el ingreso de capitales privados al negocio ferroviario, lo que no llegé a con-
cretar por la convergencia de situaciones negativas: el mal estado general de la infraestructura,
la vetustez de los procedimientos operativos y la alternativas econdmicas después del 2000. En
todos los enfoques se mantuvo la determinacidén de que AFE se mantuviera como un actor clave
del proceso, a veces como operador integrado admitiendo la coexistencia con otro operador, o bien
como operador (comercial y operativo) de una infraestructura gestionada por un ente externo, etc.

El marco institucional vigente

En 2011 el gobierno uruguayo comenzd un nuevo ensayo insistiendo en la separacion vertical in-
fraestructura-operaciones, con un modelo en el que AFE asumiria el rol de responsable del mante-
nimiento y gestidn de la infraestructura, en tanto que la gestién comercial y operativa, incluyendo
el mantenimiento del material rodante, quedaria a cargo de una entidad publica a crearse. La nueva
entidad seria operadora de la totalidad del trafico actual de cargas de AFE pero quedaria sometida
ala posibilidad de coexistencia con un segundo operador (0 mas de uno) que podria dedicarse a un
trafico especializado, o bien a competir con AFE por el trafico existente. Este modelo es bastante
convencional y superficialmente se asemeja con el vigente en la red sur de Chile.
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Por Decreto del 28 de diciembre de 2011 el Presidente de la Republica derogé la disposicién pre-
cedente que habia creado la CCF y ordenando que la Corporacién Nacional para el Desarrollo
constituya una nueva entidad publica cuyo objete es la prestacion de servicios sobre la red fe-
rroviaria de AFE. El capital de esta nueva entidad operadora lo integran AFE con el 51% y la CND
con el 49%. Se trata de una entidad publica de derecho privado. La nueva entidad comenzé a
integrarse en 2013 y a la fecha se ha sido transferida la responsabilidad sobre una parte de las
actividades operativas y comerciales a cargo de AFE.

El Articulo 32 del Decreto dice que la nueva entidad tendra a su cargo el mantenimiento y re-
habilitacion del material tractivo y remolcado de otros operadores ferroviarios. Es decir, ratifica
implicitamente las disposiciones precedentes que lo preveian en procura de mayor compe-
titividad en beneficio de los usuarios. La nueva entidad fue denominada Servicios Logisticos
Ferroviarios (SLF).

Paralelamente, el articulo 173 de la Ley 18.834 publicada el 17 de noviembre de 2011 dispone la
creacién de la Direccién Nacional de Transporte Ferroviario en la érbita del MTOP, y sus cometi-
dos relevantes estén en los siguientes incisos:

2) Definir, en acuerdo con AFE, los estdndares aceptables para la infraestructura, incluyendo los limites
de carga y velocidad en cada tramo de la via.

3) Establecer los requisitos para ser operador ferroviario y habilitar los operadores ferroviarios que los
cumplan.

4) Establecer, con el asesoramiento técnico de AFE, las normas que deberd cumplir el material tractivo
y remolcado, y habilitarlo.

5) Reglamentar los requisitos para ser conductor ferroviario. La habilitacion del conductor ferroviario en
los diferentes tramos de via serd materia de la reglamentacion.

6) Definir los recorridos de cada operador en la red y establecer los criterios de prioridad entre los
diferentes operadores, determinando las preferencias sobre cada canal de circulacion o tramo de
infraestructura, asi como los limites a dichas preferencias.

7) Proponer al Poder Ejecutivo y, en acuerdo con AFE, el establecimiento de los cdnones y tarifas a
abonar por los operadores habilitados y los criterios sobre los cuales se deberdn calcular los peajes a
abonar por el derecho de uso de la infraestructura ferroviaria.

El gobierno del Uruguay obtuvo del Banco Interamericano de Desarrollo una asistencia técnica
que disefid la estructura organizativa de AFE solamente como ente de infraestructura y de SLF
operadora. Los avances registrados hasta ahora son: la puesta en marcha de SLF -que debe supe-
rar oposicion politica sindical-y, por el lado de la infraestructura, la continuidad de las obras de
renovacion de vias en la linea a Rivera y en el Litoral y la incorporacién de un sistema actualizado
de localizacién de trenes para la concesidn del permiso de circulacion llamado Autorizacion de
Uso de Via (AUV), todo ello en fase de realizacién pero no finalizado.

Sintesis

La red ferroviaria uruguaya admite la presencia de nuevos operadores, totalmente privados, quie-
nes podrian ingresar para atender traficos especializados -el caso de un gran productor minero- o
también para competir con SLF. Hasta ahora no hay nuevos operadores, cuyo ingreso se ha visto
frenado por la persistencia del mediocre estado de la infraestructura.
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Paso Ataques, Rivera, Uruguay (2017).

La posibilidad real del ingreso de dichos operadores estuvo hasta ahora limitada, ya que implica
un considerable esfuerzo de inversidn en material rodante. En este sentido existe la posibilidad de
implantacién de una planta elaboradora de pasta de madera para papel y esté en discusién si la
industria en cuestidn crearia una rama operadora ferroviaria propia o recurriria a SLF. La finaliza-
cidn de las mejoras en infraestructura favoreceria la aparicion de los nuevos operadoras.

En lo inmediato estaria abierta la posibilidad de que uno de esos nuevos operadores fuera el
operador de la red mesopotamica argentina, de igual ancho de via. Pero las criticas condiciones
de dicha red, producto de la gestién de ALL finalizada en 2013, han resultado en un volumen de
actividad insignificante en los afios recientes de manera que la posibilidad sefalada en ningin
caso se presentaria en el corto plazo. En cuanto al ingreso de operadores de Brasil, la posibilidad
de hacerlo la concesionaria de la red sud-atlantica es muy dificil por la diferencia del ancho de via
gue se suma a los demas factores desfavorables.

Las normativas técnicas y operativas
y la integracion

Normas técnicas

En el problema de la integracién juega también un rol la normativa técnica. Se entiende por tal
la normativa respecto del disefio de las vias para conseguir ciertos pardmetros operativos tales
como peso por eje y velocidad; las normas de disefio y construccidon de la infraestructura de
puentes y edificios fijando galibos de obra que admitan la circulacién de todos los vehiculos;
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las caracteristicas del material rodante en cuanto gélibo que le permita circular por las distintas
redes; los enganches que permitan que el vehiculo matriculado en un pais pueda ingresar al pais
vecino y alli ser incorporado a los trenes alli normales, sin necesidad de interponer vehiculos es-
peciales; el sistema de frenado de los vehiculos que permita su acople en los trenes de otro pais.

Histéricamente existié compatibilidad de normas técnicas a nivel bi-nacional ya que los vagones
de trocha métrica argentinos ingresaban a Chile (y viceversa) y a Bolivia; y los de Bolivia a Chile
y a Brasil. Igualmente en las redes mesopotdmica argentina, paraguaya y uruguaya era admisible
la circulacién de vagones de una de ellas en las otras redes. En 1964 se cred la ALAF, Asociacién
Latino Americana de Ferrocarriles, que trabajé en alcanzar normativas comunes.

Esta situacién debe ser tratada especificamente para prevenir situaciones que podrian darse ante la
compra de material rodante nuevo en mercados proveedores no tradicionales o también ante la compra
de material rodante de segunda mano en oferta. El material que se incorpore de uno u otro modo debe
tener una normativa plenamente compatible con la del pais adquirente y si estas normativas fueran
modificdndose para viabilizar ciertas adquisiciones deberia mantenerse la compatibilidad con las nor-
mas de los vecinos. Un comité intergubernamental deberia considerar estos temas; también la reacti-
vacién de los comités normativos de ALAF seria una posibilidad. Previamente es necesario que cada
Estado nacional en su organizacién institucional identifique claramente la funcién normativa técnica.

Normas operativas

La normativa operativa, concerniente al movimiento de los trenes en condiciones de seguridad,
en cambio es un tema que no plantea obstaculos a la integracién ferroviaria. Por supuesto seria
ideal que todos los paises tuvieran una normativa comun, pero esto serd muy improbable de
lograr porgue esas normas han seguido en cada pais una particular evolucion, atada en ciertos
casos a equipamiento de sefializacion en la via.

Pero la diversidad de normas operativas no plantea obstaculos porque nada impide que al traspo-
ner un tren una frontera entre paises circule a partir de alli obedeciendo reglas distintas.

La situacién en la que un mismo tren pasa de un territorio a otro, donde rigen reglas operativas
distintas, se resuelve con el cambio del personal tripulante del tren; o bien que el personal que
cruza el limite esté debidamente habilitado para cumplir la misma funcién (por ejemplo, con-
ducir una locomotora) en ambos territorios. Esta situacion ocurre normalmente con los trenes
de una empresa concesionaria u operadora que pasan de una red a otra en las redes nacionales
de Argentina o de Brasil, donde coexisten varias sub-redes ferroviarias con el mismo ancho de
via en contacto. Si el tren no cambia de tripulacién al entrar al nuevo territorio, su personal debe
contar con una licencia expedida por quien administra las operaciones de la red que lo recibe, lo
que requiere un ciclo previo de capacitacion en las normas operativas vigentes en esta red y en
la practica de conocimiento de la via a recorrer. Eventualmente el tren de una empresa nacional
que ingrese a la red de un pais vecino debera contar con el equipamiento de telecomunicacién
tren-tierra, geolocalizacidn, etc. que sea de norma en dicho territorio.

Lo mismo puede darse al cruzar una frontera nacional, que ademas sea frontera operativa. En
esos casos generalmente hay un tramo corto -muy pocos kilémetros- por el que los trenes de un
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pais llegan hasta la primera estacion o patio en el pais vecino, estando la tripulacién habilitada
para recorrer ese tramo.

En el hipotético caso de empresas ferroviarias operadoras binacionales no habra excepcién a es-
tos principios. Si los trenes de esa empresa hicieran un recorrido largo en la red del pais que recibe
el tren, la mas probable es que la empresa operadora en cuestién dispondré en cada territorio de
personal habilitado.

Se concluye que habiendo compatibilidad de normas técnicas de material rodante y via férrea que
permita la intercirculacidn, las normativas operativas no supondran obstaculo a la integracion
ferroviaria. Son las normas técnicas las que deben ser acordadas en detalle.
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Analisis de los corredores
de integracion ferroviaria
en Suramérica

Se presenta en este capitulo el anélisis de fortalezas, oportunidades, debilidades y amenazas
(FODA) para cada uno de los siete corredores preseleccionados segtin se informa en el Capitulo 2.
A continuacion, se realiza un analisis multicriterio para generar un indice de prioridades de cada
corredor en el conjunto.
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ANALISIS DE LOS CORREDORES DE INTEGRACION FERROVIARIA EN SURAMERICA

Analisis FODA

Corredor Ferroviario Bioceanico Central (CFBC)

(Ver Anexo T1: Detalle infraestructura CFBC)

Mapa 2. Corredor Ferroviario Biocednico Central
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Fuente: Elaboracidn propia.

Fortalezas

Tiene la misma trocha (1.000 mm) en todo su recorrido.

Considerando el enlace por las lineas Santa Cruz-Yacuiba-Joaquin V. Gonzalez con el futuro co-
rredor Paranagua-Antofagasta se conforma el Unico recorrido completo de una a otra costa oceéa-
nica en la actualidad (4.309 km en total).

Considerando los nueve estados, departamentos y regiones que atraviesa, el CFBC tiene un
area de influencia de 1.480.226 km?. El 4rea de influencia del corredor en cada pais representa
un 7,10%, 66,64% y un 18,89% sobre el total de la superficie nacional en Brasil, Bolivia y Chile
respectivamente.

Estos nueve estados, departamentos y regiones representan un PBI aproximado de 805.243 mi-
llones de ddlares norteamericanos. Los estados brasilefios que atraviesa aportan el 34,24% del
PBI de Brasil, los departamentos bolivianos representan el 86,72% del PBI nacional de Bolivia y
las regiones chilenas un 9,32% al PBI total de Chile (ver Tabla 20 en pdgina siguiente).

Conecta el puerto de Santos (Atlantico), principal puerto de Brasil y de América Latina con un
movimiento actual aproximado de 98.742.591 toneladas anuales (CEPAL, 2014), con los puertos
chilenos de Arica y Antofagasta/Mejillones (Pacifico), movilizando 2.816.144 y 2.465.997 de to-
neladas métricas respectivamente (CEPAL, 2014).
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Tabla 20. CFBC, datos socio-econémicos por subunidades politicas.

Estado Superficie Poblacién PBI
Departamento/ %Total | | @ ntes | 7 Total % Total
Region pais pais pais
Sao Paulo 248.209 291 44.749.699 2153 731001 33,09
g’c‘)aéz lG rosso 357125 419 2.682.386 1,29 25496 115
Subtotal 605.334 71 47.432.085 22,82 756.497 34,24
Santa Cruz 370.621 3374 2657762 26,42 8617 28,11
Cochabamba 55.631 5,06 1.762.761 17,52 4328 142
La Paz 133.985 1220 2.719.344 27,03 7653 24,96
Oruro 53,588 4,88 494,587 4,92 1500 4,89
Potosi 118.218 10,76 828.693 8,24 1682 5,49
Subtotal 732043 66,64  8.463.147 8413  26.587 86,72
A Gty 16.800 2,22 247129 134 1467 0,61
Parinacota)
Il (Antofagasta) 126.049 16,67 640.950 349 20980 8,71
Subtotal 142.849 18,89 888.079 483 22447 9,32
1.480.226 56.783.311 ?n?ﬁ;i‘g
> 4
km habitantes de USD

O]

Fuente: : Elaboracion propia.

Atraviesa la Hidrovia Paraguay-Parand sobre el rio Paraguay en Puerto Quijarro (Bolivia)/
Corumba (Brasil) y la Hidrovia Tieté-Parana sobre el rio Paranéd en Trés Lagoas (Brasil). Cabe
agregar que la conexion con el rio Paraguay en Puerto Quijarro/ Corumba es un importante nodo
intermodal concentrando el mayor movimiento exportador/ importador de Bolivia.

La demanda del CFBC estd diversificada en distintos rubros por las distintas regiones que
recorre (industriales, agricolas y mineras). Esto garantizaria la explotacién de la via mas
alla de las fluctuaciones de los distintos mercados altamente dependientes de variables
internacionales.

El proyecto de enlace entre las dos redes bolivianas tiene amplios antecedentes desde hace
mas de 60 afios. En la década del 50 se inicié la construccién de una interconexién por Sucre,
gue nunca se finalizé. En 1977, en un estudio financiado por el gobierno brasilefio, la empresa
Sondotécnica recomendd la construcciéon de un enlace entre Santa Cruz y Aiquile. En 1981, el
informe final del Estudio Integral del Transporte en Bolivia concluyé también que seria preferible
emplear la ruta mas directa Santa Cruz-Mataral-Aiquile. En 1990, GEIPOT, reparticién pertene-
ciente al Ministerio de Transportes del Brasil, elaboré la primera etapa del proyecto de ingenie-
ria de una interconexién por Aiquile. Posteriormente, en 1994 la consultora canadiense Canac
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International Inc., llevd a cabo una evaluacién econémica del sistema de transporte entre Santa
Cruz y Cochabamba dentro del potencial corredor bioceanico entre Santos y Arica. La ruta anali-
zada con mas detalle y preferida por el equipo canadiense en ese entonces parte de Santa Cruz,
hacia el sur, hasta Abapd, donde bifurca hacia el oeste, conectando con la Red Andina en Mizque.
Actualmente, como parte de la Agenda de Proyectos Prioritarios de COSIPLAN, el Ministerio
de Obras Publicas, Servicios y Vivienda, con el apoyo técnico y financiero del BID, se encuen-
tra realizando el "Estudio Complementario de Alternativas de Trazo, Trazado y Alineamiento
Definitivo. Disefio Basico Preliminar delCFBC y Costos de Construccidn y Operacion”, el “Analisis
de Prospectiva Comercial, Mercado y Alternativas Logisticas”, el “Estudio Estratégico y Corredor
Resultante” que identifica y propone un conjunto de aspectos técnicos, econdmicos, financieros,
legales, regulatorios, geopoliticos e institucionales, y la “Evaluacién Ambiental Estratégica”.

El CFBC es la columna vertebral del Eje Interoceédnico Central de la Iniciativa para la Integracién
de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA), foro técnico del Consejo Suramericano de
Infraestructuray Planeamiento (COSIPLAND). Existen 6 proyectos en distintas etapas de construc-
cién, rehabilitacién y/o mejoramiento directamente relacionados con el corredor (COSIPLAN):

e Anillo ferroviario de San Pablo (pre-ejecucidn).

e Mejoramiento del tramo ferroviario Corumba-Santos (SP) (perfil).

e Contorno ferroviario de Campo Grande (concluido).

e Corredor ferroviario bioceanico central (pre-ejecucién).

e Construccién de la interconexion ferroviaria Bolivia-Peru (perfil).

e Rehabilitacion y concesién del tramo chileno del ferrocarril Arica-La Paz (concluido).

Oportunidades

Con la construccién del enlace entre las redes bolivianas Oriental y Andina, con una extensién de
500 km aproximadamente, se concretaria una conexién total de 3.500 km entre los puertos de
Santos y el puerto de Arica.

Conectaria nueve estados, departamentos y regiones con una importante diversidad de activi-
dades productivas: los estados brasilefios de Sao Paulo (soja, arroz, tabaco, ganaderia, industria
textil, metaldrgica, metalmecénica, automotriz) y Mato Grosso do Sul (soja, algoddn, ganade-
ria, productos forestales, cafia de azucar, citricos), los departamentos bolivianos de Santa Cruz,
Cochabamba, La Paz, Oruro y Potosi (alternativa al Pacifico por Antofagasta) (mineria, soja, algo-
don, tabaco, cafia de azlcar, citricos, ganaderia), las regiones chilenas XV (alternativa al Pacifico
por Arica) y Il (alternativa al Pacifico por Antofagasta) (cobre, hierro, molibdeno, nitratos, indus-
tria pesquera).

Segun el “"Estudio Complementario de Alternativas de Trazo, Trazado y Alineamiento Definitivo.
Disefio Basico Preliminar del CFBC y Costos de Construccion y Operacién” el corredor transpor-
taria una carga cercana a los 10 millones de toneladas para el afio 2021y cerca de 25 millones de
toneladas para el 2055, solo teniendo en cuenta los movimientos comerciales entre Bolivia y el
Pacifico (ver Tabla 21 en pdgina siguiente).

El corredor atraviesa el drea de yacimientos de mineral de hierro y manganeso del Macizo de
Urucum, en Brasil, y del Cerro Mutun, en Bolivia. Este Gltimo yacimiento de hierro y manganeso,
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Tabla 21. CFBC, proyeccién matriz origen-destino transporte de carga.

Carga total (toneladas/aiio)

‘ Destino

Puerto

Oruro Cochabamba |Santa Cruz o
Quijarro

Pacifico

Estaciones Ao Pto.

127.040

492.826 0 1107.886

350.058 137.962

Pto.

SElE 2055 1147943 528.063 228748 289.643 0 2194397
2021 37157 257.702 2792 10.875 16520 325045
2055 139139 721753 7783 41616 96071 1.006.362
2021 306636 340558 309480  197.087 121192 1.274.953
2055 577028 = 892.075 738640 523270 407380 = 3138.394
2021 18.811 3014 220549 11.393 18.823 272.590
Cochabamba
2055 89.952 8.405 617.773 42.473 99.716 858.318
2021 743951 484.303 532.813 132.564 101.039  2.904.309
Santa Cruz
2055 = 2815935 908040 1161322 203.361 3645758 8734417
2021 2646896 570377 464432 148617  260.814 4091135
Puerto
Quijarro 2055 | 5388223 1377917 802316 259207 = 517.429 8.345.091
2021  3.753.091 1.891.078 1.825.554 731414  607.208  1167.574  9.975.918

2055 9.010.277 4.334.381  3.831.227 1.437.740 1.414.431 4.248.925 24.276.980

®©

Fuente: Estudio complementario de alternativas de trazo, trazado y alineamiento definitivo. Estudio de disefio bdsico preliminar de! CFBC y
costos de construccién y operacion.

localizado en el departamento de Santa Cruz, es considerado el mas importante a nivel mundial.
Aunqgue la Hidrovia Paraguay-Parana se plantea como la salida mas factible hacia los merca-
dos de ultramar, teniendo en cuenta sus limitaciones de capacidad y navegabilidad, no queda
descartado el transporte ferroviario de los minerales o sus subproductos. Puerto Quijarro se
localiza practicamente equidistante de los puertos terminales del CFBC, a 1.764 km de Santos y
1.560 km de Arica. Sin embargo, la mayor distancia virtual con el puerto del Pacifico, producto
de atravesar el Altiplano boliviano, coloca a la salida por el Atldntico como la opcién més viable
para la exportacién de los yacimientos mencionados. El yacimiento del Cerro Mutun tiene una
reserva estimada de 40 mil millones de toneladas de hierro y 10 mil millones de toneladas de
manganeso. En enero de 2016, la empresa china Sinosteel Equipment se adjudicé el proyecto
de instalacién y construccion de la Planta Siderdrgica Integrada del Mutun. A fines de marzo, la
firma Empresa Siderurgica del Mutin (ESM) firmé con Sinosteel Equipment el contrato formal
para la instalacion de la planta. La instalacion de la planta de acero deberia estar lista para el afio
2019 y procesaria inicialmente 650 mil toneladas de hierro (Bergero, 2016).

El CFBC presenta una triple posibilidad de interconectarse con el Corredor Ferroviario Bioceanico
Paranagua-Antofagasta:
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e A través de la Red Oriental en Bolivia (tramo Santa Cruz-Yacuiba) y el ramal C15 del Ferrocarril
Belgrano en Argentina (este tramo no esta operativo, necesita el acondicionamiento de vias y obras
de arte sobre todo, hay proyectos para ponerlo en operacion. Ver proyectos relacionados al CFBPA).

e A través de la Red Andina de Bolivia (tramo Oruro-Villazén) y el ramal C del Ferrocarril
Belgrano en Argentina (este ramal se encuentra abandonado, necesita de la reconstruccién
total del tendido y de un trazado alternativo en algunos sectores, hay proyectos para ponerlo
en operacion, ver proyectos relacionados al CFBC).

e |alinea Ollaglie-Antofagasta enlazaria ambos corredores en el puerto del Pacifico.

Existen trece proyectos con distintas etapas de implementacién contemplados en la cartera de

proyectos de COSIPLAN de construccidn, rehabilitacién y mejoramiento indirectamente relacio-

nados con el CFBC (COSIPLAN):

e Mejoramiento de la navegabilidad del rio Paraguay entre Apa y Corumba (pre-ejecucion).

e Mejoramiento de la navegabilidad del rio Paraguay entre Asunciony Apa (pre-ejecucion).

e Aeropuerto distribuidor de carga y pasajeros de Sudamérica (Hub aeropuerto internacional
Viru Viru, Santa Cruz) (perfil).

e Mejoramiento del puerto de Arica (ejecucién).

e Construccién de la interconexion ferroviaria Bolivia-Peru (perfil).

e Rehabilitacion del ferrocarril Jujuy-La Quiaca (pre-ejecucion).

e Rehabilitacion operativa del ferrocarril Belgrano Cargas (ejecucion).

e Rehabilitacion y mejoramiento del Belgrano Cargas Ramal C15: Perico-Pocitos (pre-ejecucion).

e Rehabilitacion del ramal ferroviario C14: Salta-Socompa (ejecucion).

e Corredor ferroviario bioceanico, tramo Chile Antofagasta-Socompa (concluido).

e Obras de adecuacién del puerto de Antofagasta (concluido).

e Ampliacion del Complejo Portuario Mejillones (fase |) (concluido).

e Complejo portuario Mejillones (concluido).

Debilidades

La conexion entre la Red Oriental y la Red Andina no esta construida y no se han finalizado aln
los estudios preliminares para definir la viabilidad y la optimizacién de las obras.

Este enlace entre ambas redes bolivianas presenta grandes desafios técnicos en su construccién
y operacién: la variante via Abapd por ejemplo, aungue con menores costos de construccion,
presenta barreras operacionales con pendientes de hasta 3,76% (Thomson, 1997).

Superada la construccidn del enlace al llegar al tramo entre Cochabamba y Oruro, de 211 km., con
un ascenso desde los 2.553 hasta los 3.708 m.s.n.m., se encuentran pendientes de hasta 3% y
curvas de 72 metros de radio. Presenta a su vez terrenos inestables con frecuentes derrumbes
durante las épocas de lluvias (diciembre a marzo) (Thomson, 1997).

En el proyecto “IOC81 Corredor ferroviario Biocednico Central”, contemplado en la Agenda de
Proyectos Prioritarios de Integracion de COSIPLAN, se plantea la conexién al Pacifico por Perd.
Esta alternativa en la actualidad presenta dos importantes barreras: por un lado no existe el tramo
de conexion terrestre entre la red ferroviaria peruana y la boliviana, separadas por 180 km entre
las localidades de Puno (Pert) y Guaqui (Bolivia); por otro lado, aunque se conectaran ambas
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redes requeriria el transbordo de la carga o la uniformacion entre la trocha métrica boliviana y
la trocha estandar de la red peruana, practicamente inviable dada la importancia del trafico de
mineral en la Iinea que llega a Matarani.

El corredor atraviesa importantes desniveles en su recorrido, incluyendo a la segunda cadena
montafiosa mas alta del mundo, con pendientes de més de 3% en muchos de sus tramos. Sélo
en el tramo brasilefio entre Bauru y Corumb4, de casi 1.300 km., encontramos seis pendientes
de més de 3%. Una barrera aliin mayor se encuentra en el tramo chileno entre Puquios y Central
(variante por Arica), de 43 km., donde la pendiente promedio es de 5,5% (Ver Anexo 1: Detalle
infraestructura CFBC).

Si tomamos una velocidad promedio de 30 km/h, un tren de carga tardaria aproximadamente 6
dias en comunicar la costa atlantica con la del pacifico y viceversa a través del CFBC. Ahora bien,
si observamos la tabla a continuacién observamos que no existen diferencias significativas en los
tiempos de flete entre los puertos de Santos, Arica y Antofagasta, y los principales puertos del
mundo. El Unico flete que presenta una diferencia mayor a 6 dias entre una costa y la otra es con
origen/destino al puerto de Los Angeles, con 9 dias de ventaja saliendo del Pacifico. El CFBC no
se presenta como una alternativa competitiva para reducir el tiempo de los fletes de ultramar de
las exportaciones/importaciones sudamericanas.

Tabla 22. CFBC, tiempos de navegacion costa Atldntico vs. costa Pacifico.

Puerto Embarque Puerto Destino Tiempo de navegacion

Santos Los Angeles 22 dias
Arica/ Antofagasta Los Angeles 13 dias
Santos Nueva York 15 dias
Arica/ Antofagasta Nueva York 12 dias
Santos Shangai 30 dias
Arica/ Antofagasta Shangai 30 dias
Santos Rotterdam 16 dias
Arica/ Antofagasta Rotterdam 20 dias

Fuente: Searates.com.

Amenazas

Inestabilidad econémica regional y fuerte dependencia con los precios internacionales de olea-
ginosas y la mineria. Una caida de la demanda y/0 la rentabilidad estos productos llevaria a la
subutilizacién del CFBC y perjudicaria gravemente la tasa de retorno del proyecto.

La ampliacién del canal de Panama inaugurada en 2016 asi como la construccion en los préximos
afios de un canal por Nicaragua que aspira a duplicar la profundidad y el ancho del canal paname-
fio (Hochleitner, 2015), reduce alin mas las escasas ventajas comparativas del CFBC aducidas en
el pasado en cuanto al transporte de “costa a costa”.
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Corredor Ferroviario Bioceanico Paranagua-Antofagasta (CFBPA)

(Ver Anexo T1: Detalle infraestructura CFBC)

Mapa 3. Corredor Ferroviario Biocednico Paranagud-Antofagasta.
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Fuente: Elaboracidn propia.

Fortalezas

Tiene la misma trocha (1.000 mm) en todo su recorrido.

Conecta, a través de Paraguay, los dos sistemas ferroviarios mas importantes de Sudamérica, el
de Brasil con 26.860 km de lineas en actividad, de los cuales 17.794 km poseen trocha métrica, y
el de Argentina con 17.965 km de lineas y de ellas 4.987 km de red en trocha métrica.

Sumando las redes de trocha métrica brasilefia y argentina, el tramo paraguayo de 583 km pro-
yectado con ese ancho para unir la localidad de Ciudad del Este y el departamento de Neembuct,
y la red del norte de Chile con 3.754 km de trocha métrica, se lograria la interconexién de 38.242
km. de lineas en trocha métrica.

Conecta 9 estados/ departamentos/ provincias/ regiones con una relativa diversidad de acti-
vidades productivas: el estado brasilefio de Parana (soja, maiz, trigo, cafia de azlcar, industria
forestal, industrias textiles, industrias de vehiculos y materiales de transporte, industrias me-
taltrgicas y mecanicas), los departamentos paraguayos de Alto Parana (soja, trigo, productos
forestales, maiz, algoddn, industrias de productos textiles, industrias de productos de cuero),
ltapla (soja, trigo, maiz), Misiones (citricos) y Neembucut (algoddn), las provincias argenti-
nas de Chaco (soja, productos forestales, algodén), Santiago del Estero (algoddn, soja, maiz y
trigo) y Salta (industrias de productos de hidrocarburos, cloruro de litio, soja, tabaco, azucar,
citricos), y la segunda region chilena de Antofagasta (cobre, hierro, molibdeno, nitratos, in-
dustria pesquera).
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Considerando estos nueve estados, departamentos, provincias y regiones que atraviesa, el CFBPA
tiene un area de influencia de 769.958 km?2. El drea de influencia del corredor en cada pais repre-
senta un 2,34%, 13,06%, 14,08% y un 16,67% sobre el total de la superficie nacional en Brasil,
Paraguay, Argentina y Chile respectivamente.

Estos nueve estados, departamentos y regiones representan un PBI aproximado de 165.550 millones
de ddlares. Los estados brasilefios que atraviesa aportan el 5,76% del PBI de Brasil, las provincias
argentinas representan el 3,16% del PBI nacional de Argentina y las regiones chilenas un 8,71% al PBI
total de Chile (no existe informacién disponible sobre el PBI de los departamentos paraguayos).

Tabla 23. CFBPA, datos socio-econémicos por subunidades politicas.

Departamento
Provi_n'cia n %chtal Habitantes %Tgtal m %chtal
Reg|on pais pais pais
Parana 199.314 2,34 10.444.526 5,48 127.316 576
Subtotal 199.314 2,34 10.444.526 548 127.316 5,76

Poblacién

Alto Parana 14.895 3,66 796.689 11,46
Itapua 16.525 4,06 592.017 8,51
EIETEVAS  Misiones 9.556 2,35 123.442 1,78
Neembucd 12147 299 88.784 1,28
Subtotal 53.123 13,06 1.600.932 23,02
Chaco 99.633 3,58 1.055.259 2,63 6.066 1,09
Santiago del Estero 136.351 490 874.006 2,18 4.207 0,76
Argentina
Salta 155.488 5,59 1.214.441 3,03 7.239 1,31
Subtotal 391.472 14,08 3.143.706 7,84 17.512 3,16
Il (Antofagasta) 126.049 16,67 631.875 3,47 20.722 8,71
Subtotal 126.049 16,67 631.875 3,47 20.722 8,71
769.?582 15.8?1.039 :ﬁosni(s)
m habitantes de USD

©

Fuente: : Elaboracidn propia.

Conecta el puerto de Paranagua (Atlantico), uno de los cinco principales puertos de Brasil con
un movimiento de aproximadamente 41.603.425 toneladas anuales (CEPAL, 2074), con el puerto
chileno de Antofagasta (Pacifico) que moviliza 2.468.384 toneladas métricas (MTT, 2015).

El puerto chileno de Mejillones, a 65 km de Antofagasta, con un movimiento anual de 8.646.478
toneladas (MTT, 2075) es el segundo puerto més importante del norte de Chile y se ofrece como
la principal alternativa sobre el Pacifico para recibir y despachar las cargas transportadas a través
del CFBPA con el cual esta vinculado por un tramo corto (50 km).
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Se conecta con la Hidrovia Paraguay-Parana en tres puntos: con el rio Parana en Foz do Iguacu (Brasil)/
Ciudad del Este (Paraguay), sobre el rio Paraguay en el departamento paraguayo de Neembucti y con el
rio Parané a través del enlace ferroviario con el puerto de Barranqueras, en la provincia argentina de Chaco.

El CFBPA es la columna vertebral del Eje Capricornio de la Iniciativa para la Integracién de la

Infraestructura Regional Suramericana (lIRSA), foro técnico del Consejo Suramericano de

Infraestructura y Planeamiento (COSIPLAN). Existen 11 proyectos en distintas etapas de cons-

truccidon/ rehabilitaciéon/ mejoramiento directamente relacionados con el corredor (COSIPLAN):

e Corredor ferroviario bioceanico tramo Paranagua-Cascavel y variante Guarapuava e Ingeniero
Bley (perfil).

e Construccion del anillo ferroviario de Curitiba (pre-ejecucion).

e Corredor ferroviario bioceanico tramo Cascavel-Foz do Iguacu (perfil).

e Puente ferroviario con patio de cargas (Ciudad del Este-Foz do Iguacu) (perfil).

e Construccién de la ferrovia Ciudad del Este-Neembucu (pre-ejecucién).

e Estudio de optimizacién del nodo Neembucu-Rio Bermejo (pre-ejecucion).

e Rehabilitacién operativa del ferrocarril Belgrano Cargas (ejecucidn).

e Rehabilitacion del ramal ferroviario C3: Avia Terai-Pinedo (ejecucidn).

e Rehabilitacién del ramal ferroviario C12: Avia Terai-Metan (pre-ejecucion).

e Rehabilitacién del ramal ferroviario C14: Salta-Socompa (pre-ejecucion).

e Corredor ferroviario bioceanico, tramo Chile (Antofagasta-Socompa) (concluido).

Oportunidades

Conla construcciénde los tramos Cascavel-Foz do Iguacu (Brasil) y Ciudad del Este-Neembuct (Paraguay)
se lograria una conexién de aproximadamente 3.000 km entre el océano Atlantico y el Pacifico.

Ante la dilacién/interrupcién de las obras en el tramo brasilefio Cascavel-Foz do Iguacu y el tramo
paraguayo entre Ciudad del Este y el departamento de Neembucti existe una variante sur para el
CFBPA: a través de la red métrica brasilefia se podria conectar con la red estandar argentina del ferro-
carril General Urquiza a través del paso Uruguaiana-Paso de los Libres, conectar la localidad de Monte
Caseros con Corrientes (linea actualmente interrumpida), cruzar el rio Parana por el puente proyecta-
do hacia Resistencia (ver proyectos relacionados al CFBPA) y unirse al ferrocarril Belgrano continuando
el recorrido original del CFBPA hasta el puerto de Antofagasta. Sin embargo, el cambio de trocha
en el tramo a través de la provincia argentina de Corrientes y la ausencia aln del puente ferroviario
Corrientes-Resistencia son las principales barreras para la viabilidad de esta variante.

El CFBPA, con la construccién de la ferrovia Ciudad del Este-Neembuct, presentaria una interconexién
con la linea ferroviaria hacia la localidad paraguaya de Encarnacién que continua actualmente con tro-
cha estandar comunicando a través del puente vial/ferroviario internacional San Roque Gonzélez de
la Santa Cruz a Paraguay con Argentina. En Argentina la red también de trocha estandar del ferrocarril
General Urquiza se conecta a través de Paso de los Libres/ Uruguaiana con Brasil, a través de Salto
Grande con Uruguay, y continua su trazado hasta Buenos Aires.

EI CFBPA presenta una triple posibilidad de interconectarse con el Corredor Ferroviario Bioceanico Central:

® Através del ramal C15y C18 del Ferrocarril Belgrano en Argentina (este tramo no esté operati-
vo, necesita el acondicionamiento de vias y obras de arte sobretodo en el tramo Perico-Pocitos)
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uniéndose con la Red Oriental en Bolivia (tramo Santa Cruz-Yacuiba). El proyecto para la reha-
bilitacion del tramo argentino se encuentra en proceso de licitacion.

® A través del ramal C del Ferrocarril Belgrano en Argentina (este tramo esta inhabilitado pero
hay proyectos para ponerlo en operacién, ver proyectos relacionados al CFBPA) llegando
hasta la localidad fronteriza de La Quiaca y uniéndose con la Red Andina de Bolivia (tramo
Oruro-Villazén).

® En Antofagasta se vincula el CFBPA a la linea que comunica con la localidad de Ollagte, fron-
tera con Bolivia, tramo que forma parte del Corredor Ferroviario Bioceédnico Central.

Existen 18 proyectos con distintas etapas de implementacién contemplados en la cartera de proyectos de

COSIPLAN de construccidn, rehabilitacion y mejoramiento indirectamente relacionados con el CFBPA:

e Dragado en el puerto de Paranagua (ejecucién).

e Construccién de la ferrovia Cascavel-Guaira-Dourados-Maracaju (perfil).

e Proyecto binacional transposicién de Itaipu (pre-ejecucidn).

e Proyecto binacional mejoramiento de la navegabilidad en el lago Itaipt (concluido).

e Construccién de la ferrovia Asuncién-Ciudad del Este (perfil).

e Proyecto binacional mejoramiento de la navegabilidad del rio Paraguay desde Confluencia a
Asuncién (pre-ejecucion).

e Proyecto binacional mejoramiento de la navegabilidad en el Alto Parana (perfil).

e Construccién del puerto multimodal sur (Rio Paraguay) (perfil).

e Construccién del complejo multimodal Resistencia-Corrientes (pre-ejecucion).

e Profundizacién del calado del rio Parana desde Confluencia al Rio de la Plata (ejecucion).

e Rehabilitacion del ramal ferroviario C6: Pinedo-Tostado (ejecucion).

e Rehabilitacion del ramal ferroviario C18: Joaquin V. Gonzalez-Pichanal (pre-ejecucion).

e Rehabilitaciéon y mejoramiento del Belgrano Cargas Ramal C15: Perico-Pocitos (pre-ejecucion).

e Rehabilitaciéon del ferrocarril Jujuy-La Quiaca (pre-ejecucion).

e Rehabilitacion del ramal ferroviario C: Santa Fe-San Salvador de Jujuy (pre-ejecucion).

e Obras de adecuacién del puerto de Antofagasta (concluido).

e Ampliacién del Complejo Portuario Mejillones (fase 1) (concluido).

e Complejo portuario Mejillones (concluido).

Debilidades

Tanto para la linea ferroviaria entre Cascavel y Foz do Iguacu, el puente ferroviario sobre el rio Parand
entre las localidades de Foz do Iguacu y Ciudad del Este, la linea ferroviaria entre Ciudad del Este y la
costa del rio Paraguay en el departamento de Neembucd, y el puente ferroviario sobre el rio Paraguay
uniendo la costa paraguaya con la Argentina, no estén aln iniciadas las obras, siendo la construccion
de la linea ferroviaria paraguaya lo mas avanzado en cuanto a su proyecto en pre-ejecucion.

La red argentina involucrada en el CFBPA, la red métrica del Belgrano Cargas, presenta junto a
la red del ferrocarril General Urquiza los méas bajos desempefios en toneladas transportadas en
comparacion con las restantes redes del pais. Para el afio 2014 el Belgrano, con el 25,6% de la red,
transportaba 985.943 toneladas, representando el 5,10% del total de la carga transportada por el
sistema ferroviario argentino (CNRT, 2015).
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Si se asume una velocidad promedio de 30 km/h, un tren de carga tardaria aproximadamente
4,5 dias en comunicar la costa atlantica con la del Pacifico y viceversa, a través del CFBPA. Ahora
bien, si observamos la tabla a continuacién observamos que no existen diferencias significativas
en las distancias y los tiempos de flete entre los puertos de Paranagua y Antofagasta con los prin-
cipales puertos del mundo. El Gnico flete que presenta una diferencia mayor a 4,5 dias entre una
costay la otra es con origen/destino al puerto de Los Angeles, con 10 dias de ventaja saliendo del
Pacifico. EI CFBPA no se presenta como una alternativa competitiva para reducir el tiempo de los
fletes de ultramar de las exportaciones/importaciones sudamericanas.

Tabla 24. CFBPA, tiempos de navegacion costa Atldntico vs. costa Pacifico.

Puerto Embarque Puerto Destino m Tiempo de navegacion

Paranagua Los Angeles 14.009 km 23 dias
Antofagasta Los Angeles 8.394 km 13 dias
Paranagua Nueva York 9.426 km 15 dias
Antofagasta Nueva York 7.767 km 12 dias
Paranagua Singapur 16.741 km 30 dias
Antofagasta Singapur 19.364 km 30 dias
Paranagua Shangai 20.453 km 30 dias
Antofagasta Shangai 18.652 km 30 dias
Paranagua Rotterdam 10.359 km 17 dias
Antofagasta Rotterdam 12.950 km 21dias

Fuente: Searates.com.

Amenazas

Aungue la conexién intermodal con la Hidrovia Paraguay-Parana representa una fortaleza para ga-
rantizar el aprovechamiento en ciertos tramos del CFBPA, también es una competencia directa en el
transporte de carga, predominantemente de soja, desde las provincias argentinas de Salta, Santiago
del Estero y Chaco, y los departamentos paraguayos de Alto Parana e Itapua, hacia los mercados
internacionales a través del Atlantico. Esta competencia sobre uno de los principales productos a ser
transportados podria significar la no viabilidad de completar el corredor en toda su extension.

El proyecto de IIRSA “Corredor ferroviario biocednico tramo Paranagua-Cascavel y variante ferro-
viaria entre Guarapuava e Ingeniero Bley”, aduciendo limitaciones en la capacidad y la velocidad
de operacidn en este tramo brasilefio, tiene previsto la construccién de una nueva linea férrea de
1.600 mm de trocha. Este proyecto, aunque ya sustentado en un Estudio de Viabilidad Técnica,
Econdmica y Ambiental realizado entre noviembre de 2012 y mayo de 2013, se encuentra aun
en etapa del perfil. Sin embargo, en caso de concretarse la implementacién de la trocha ancha
brasilefia produciria una ruptura operativa importante no solo con la trocha métrica presente y/o
planificada para el CFBPA sino con el resto de la red métrica brasilefia, predominante en la region
sur de ese pais (COSIPLAN).
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Inestabilidad econdmica regional y fuerte dependencia con los precios internacionales de olea-
ginosas y la mineria. Una caida de la demanda y/o la rentabilidad de estos productos llevaria a la
subutilizacién del CFBPA y perjudicaria gravemente la tasa de retorno del proyecto.

La ampliacién del canal de Panama inaugurada en 2016 asi como la posible construccion en los
préximos afios de un canal por Nicaragua que apuesta a duplicar la profundidad y el ancho del ca-
nal panamefio (Hochleitner, 2015), reduce aiin mas las escasas ventajas comparativas del CFBPA
en cuanto al transporte de “costa a costa”.

Interconexidn Ferroviaria Paraguay-Argentina-Uruguay (IFPAU)

(Ver Anexo 3: Detalle infraestructura IFPAU)

Mapa 4. Integracion Ferroviaria Paraguay-Argentina-Uruguay.
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Fuente: Elaboracién propia.

Fortalezas

La red argentina involucrada, ferrocarril General Urquiza, y la totalidad de la red uruguaya com-
parten la trocha estdndar (1.435 mm). La red ferroviaria de Paraguay, aunque se encuentra inope-
rable casi en su totalidad, también es de trocha estandar.

Conectaria 20 departamentos/ provincias con una relativa diversidad de actividades productivas, aun-
que con importantes volimenes de produccién: los departamentos paraguayos de Asuncién?®, Central,
Paraguari, Guaira, Caazapa, Itapla (soja, cereales, productos forestales), las provincias argentinas de
Misiones y Corrientes(arroz, algoddn, yerba mate, té, tabaco, frutas, forestales y maderas), Entre Rios
(productos forestales, arroz y citricos), Buenos Aires y Ciudad Auténoma de Buenos Aires® (cereales,
soja, productos quimicos, plasticos, petrdleo, gas, minerales, industria metalmecéanica y automotriz),

4, Referiremos a la ciudad de Asuncién como un departamento. Oficialmente es un municipio auténomo administrado como distrito capital.
5. Referiremos a la Ciudad Auténoma de Buenos Aires como una provincia.
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y los departamentos uruguayos de Salto, Paysandy, Rio Negro, Tacuarembd, Durazno, Florida, San
José, Canelones, Montevideo (arroz, cebada, soja, citricos, actividad forestal, mineria de aplicacion).

Considerando estos veinte departamentos/ provincias que atraviesa, la IFPAU tiene un area de in-
fluencia de 630.629 km?2. El area de influencia del corredor en cada pais representa un 10,12%, 18,07%
y un 48,19% sobre el total de la superficie nacional en Paraguay, Argentina y Uruguay respectivamente.

Si tomamos las 14 provincias/ departamentos de Argentina y Uruguay (no existe informacion
disponible sobre el PBI de los departamentos paraguayos), estos representan un PBl aproximado
de 385.644 millones de ddlares. Las provincias argentinas que atraviesa aportan el 62,55% del
PBI nacional y los departamentos uruguayos un 76,10% al PBI total de Uruguay.

Conecta Asuncién, Montevideo y Ciudad Auténoma de Buenos Aires (CABA), capitales y prin-
cipales centros econdmicos de los tres paises. Con un PBI de 24.125 millones para Montevideo y
126.438 millones de ddlares para Buenos Aires, representan el 50,30% y el 22,82% del PBI total
de sus respectivos paises.

Tabla 25. IFPAU, datos socio-econémicos por subunidades politicas.

swerice | P |
Departamento

. . 0, o, 0,
Provincia “ 2 Tt?tal Habitantes % chtal m % Total
pais pais pais

Asuncién 17 0,03 524190 7,54
Central 2.465 0,61 2.072.041 29,80
Paraguari 8.705 214 254.884 3,67
Paraguay Guaira 3.846 0,95 220.818 318
Caazapa 9.496 2,33 184.530 2,65
Itapta 16.525 4,06 592.017 8,51
Subtotal 41.154 10,12 3.848.480 55,34
Misiones 29.801 1,07 1.218.771 2,77 31.999 577
Corrientes 88.199 3,16 1.090.938 2,48 6.133 m
Argentina Entre Rios 78.781 2,82 1.347.508 3,06 12.471 2,25
Buenos Aires 307.571 11,02 17.020.012 38,64 169. 602 30,61
CABA 200 0,01 3.063.728 6,96 126. 438 22,82
Subtotal 504.552 18,07 23.740.957 53,90 346.643 62,55
Salto 14163 8,04 124.878 3,80 1.343 2,80
Paysandu 13.922 790 113124 3,44 1.391 2,90
Rio Negro 9.282 5,27 54.765 1,67 1.247 2,60
Tacuarembé 15.438 8,76 90.053 2,74 959 2,00
Durazno 11.643 6,61 57.088 1,74 671 1,40
Florida 10.417 5,91 67.048 2,04 Ul 1,90
San José 4,992 2,83 108.309 3,30 1.391 250
Canelones 4.536 2,57 520187 15,83 4.460 9,30
Montevideo 530 0,30 1.319.108 40,14 24125 50,30
Subtotal 84.923 48,19 2.454.560 74,69 36.499 76,10
630.?292 30.043.997 rinsli:::i
m habitantes de USD

Fuente: : Elaboracién propia.
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Casi el 20% de las importaciones que recibe Paraguay tienen como procedencia la Argentina o
Uruguay (CADEP, 2011).

LaIFPAU, a través de sus distintos tramos, compone parte fundamental del Eje Hidrovia Paraguay-

Parana de la Iniciativa para la Integracién de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA),

foro técnico del Consejo Suramericano de Infraestructura y Planeamiento (COSIPLAN). Existen

6 proyectos en distintas etapas de construccién/rehabilitacién directamente relacionados con el

IFPAU (COSIPLAN):

e Construccién y rehabilitacion de la ferrovia Asuncién-Artigas (perfil).

e Mejoramiento del puente Posadas-Encarnacién (Puente San Roque Gonzalez de la Santa
Cruz) (concluido).

e Construccidn y rehabilitacion de la ferrovia Artigas-Posadas (pre-ejecucion).

e Reconstruccion de la ferrovia Garupa-Posadas (concluido).

e Recuperacién del ramal ferroviario Zarate-Posadas (perfil).

e Rehabilitaciéon y mejora del tramo ferroviario Piedra Sola-Salto Grande (ejecucién).

e Reacondicionamiento de la ferrovia entre Montevideo y Rivera (ejecucién).

Existen 13 proyectos con distintas etapas de implementacién contemplados en la cartera de pro-

yectos de COSIPLAN de construccidn, rehabilitacién o mejoramiento indirectamente relaciona-

dos con la integracidn ferroviaria Paraguay-Argentina-Uruguay (COSIPLAN):

e Mejoramiento de la navegabilidad del rio Paraguay (Asuncion-Apa) (pre-ejecucién).

e Optimizacién del sistema de terminales portuarias del Gran Asuncién (accesos terrestres y
fluviales; localizacién de terminales) (perfil).

e Proyecto Binacional mejoramiento de la navegabilidad del rio Paraguay desde Confluencia a
Asuncién (pre-ejecucion).

e Profundizacién del calado del rio Parana desde Confluencia al Rio de la Plata (ejecucidn).

e Construccién de la ferrovia Asuncion-Ciudad del Este (perfil).

e Construccién de la ferrovia Ciudad del Este-Neembuct (pre-ejecucion).

e Construccién del complejo multimodal Resistencia-Corrientes (pre-ejecucion).

e Conclusién de las obras de construccidn de las esclusas de Salto Grande (perfil).

e Proyecto Binacional mejoramiento de la navegabilidad en el rio Uruguay (ejecucion).

e Rehabilitacion del ramal ferroviario Algorta-Fray Bentos (ejecucion).

e Construccién del ramal ferroviario Mercedes-Puerto de Nueva Palmira (perfil).

e Mejora de accesos e infraestructura portuaria del puerto de Nueva Palmira (concluido).

e Construccion de puerto seco préximo al puerto de Montevideo (perfil).

e Modernizacién del puerto de Montevideo y obras complementarias (ejecucién).

Oportunidades

La rehabilitacion de la linea ferroviaria en Paraguay, aunque partiendo de una base practicamente
desmantelada, no presenta grandes desafios de ingenieria. La via es relativamente recta, no pre-
senta pendientes importantes y no atraviesa grandes cursos de agua que requieran obras de arte
de magnitud.

La red entre Paraguay, Argentina y Uruguay presenta multiples conexiones con otros corredores
ferroviarios de integracion:
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@® Con la construccién de la linea ferroviaria Ciudad del Este-Neembuct o la linea Asuncién-
Ciudad del Este, se enlazaria con el Corredor Ferroviario Bioceanico Paranagua-Antofagasta.

@ A través del puente vial/ferroviario de Paso de los Libres-Uruguaiana se comunica con la red
métrica de Brasil.

® A través de la linea Montevideo-Rivera se comunica con Brasil, cruzando a Santana do
Livramento y uniéndose a la red métrica brasilefia.

® A través del transbordo en la ciudad de Buenos Aires la red estandar del ferrocarril General
Urquiza se enlaza con la red de trocha ancha (1.676 mm) del ferrocarril San Martin. Este en-
lazaria a través del Corredor Ferroviario Trasandino Central con la red chilena a través de la
provincia de Mendozay la V regidon de Chile, comunicando los puertos de Buenos Aires con el
puerto chileno de Valparaiso.

La construccién o reactivacion de lineas transversales como la de Ciudad del Este-Asuncién, Ciudad
del Este-Neembucti o Monte Caseros-Corrientes son imprescindibles para movilizar carga desde el
interior de los departamentos/ provincias hacia los principales puertos fluviales. A través de estos
enlaces la linea de integracion Paraguay-Argentina-Uruguay desarrollaria una red intermodal con la
Hidrovia Paraguay-Parana impulsando notablemente la dindmica comercial de la region.

Debilidades

La Hidrovia Paraguay-Parana corre paralela a las lineas ferroviarias paraguayas, argentinas y
uruguayas involucradas. La Hidrovia Paraguay-Parana se constituye como el modo de trans-
porte mas eficiente para movilizar cargas a granel sélido y liquido en grandes convoyes de
barcazas hasta los puertos de transbordo sobre el curso medio e inferior del rio Parana, don-
de se cargan los barcos de gran calado para la exportacién via maritima. Soja, combustibles,
arroz, productos forestales, son los principales productos movilizados por modo fluvial entre
los paises involucrados. Estos, sumados a la industria de maquinaria y automotriz, constitu-
yen el grueso del comercio entre Argentina, Paraguay y Uruguay, por lo que el tren encuentra
en el transporte fluvial su principal competencia sobre los principales volimenes movilizados
entre los tres paises.

La red ferroviaria de Paraguay se encuentra practicamente inoperable en su totalidad. De los 440
km de via que la componian quedan 6 km que comunican Encarnacidn con la localidad argentina
de Posadas. Cuenta con la mayor parte de los talleres y estaciones desmanteladas, y material ro-
dante con una edad promedio mayor a los 100 afios (Thomson, 1997). Reactivar su funcionamien-
to exige partir de una base practicamente nula en cuanto a infraestructura y recursos humanos
con experiencia en la operacién y la gestidn ferroviaria.

La red argentina involucrada en la Integracion Ferroviaria Paraguay-Argentina-Uruguay, la red
estandar del Urquiza, presenta el peor desempefio en toneladas transportadas en comparacion
con las restantes redes del pais. Para el afio 2014, el Urquiza, con el 9,48% de extensién sobre la
red nacional, transportaba 259.155 toneladas, representando el 1,34% del total de la carga trans-
portada por el sistema ferroviario argentino (CNRT, 2015).
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Amenazas

El proyecto de Construccién de la Ferrovia Ciudad del Este-Neembuct, parte de la cartera de pro-
yectos de COSIPLAN y actualmente en etapa de pre-ejecucion, contempla la construcciéon de una
linea en trocha métrica como parte del Corredor Ferroviario Biocednico Paranagua-Antofagasta
(CFBPA). Esto produciria una ruptura con la linea norte-sur en trocha estandar que se integra con
Argentina y Uruguay, o bien la necesidad de transbordo con las redes de los otros paises en caso
que Paraguay implemente la trocha métrica uniformando toda su red.

El grave deterioro de la red del ferrocarril General Urquiza exige una renovacién de rieles y
obras de arte en la mayor parte de su recorrido. Este hecho sumado a la diferencia de trocha
con la red brasilefia a través de Paso de los Libres-Uruguaiana, la posible implementacion de la
trocha métrica en la red paraguaya como parte del CFBPA, el proyecto de un puente ferroviario
gue comunique la red estandar del Urquiza con la red métrica del Belgrano Cargas a través
de Corrientes-Resistencia; fortalece la posibilidad de cambiar la trocha estandar a una trocha
métrica para el tren mesopotamico. Esto dejaria a la red uruguaya “aislada” frente a las redes
métricas del resto de los paises.

El proyecto de mejoramiento de la navegabilidad del rio Uruguay (Ver proyectos IRSA relacionados)
aumentaria los volimenes para el transporte fluvial a través del tramo inferior del rio Uruguay,
fomentado la salida, fundamentalmente de productos agricolas a granel, a través de los puertos
de Concepcidn del Uruguay (Argentina), Fray Bentos y Paysandd (Uruguay) con posibilidad de
transbordo a bugues de mayor porte en el puerto uruguayo de Nueva Palmira.

Interconexidn Ferroviaria Brasil-Uruguay-Argentina (IFBUA)

(Ver Anexo 4: Detalle infraestructura IFBUA)

Mapa 5. Interconexion Ferroviaria Brasil-Uruguay-Argentina
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Fortalezas

Conecta San Pablo y Buenos Aires, los centros de produccién mas importantes de las dos econo-
mias mas grandes de Sudamérica, Brasil y Argentina.

El 80% de las lineas que componen la IFBUA se encuentran operables en buenas condiciones. El
20% restante, la linea argentina que une Paso de los Libres con Zarate, presenta un trafico prac-
ticamente nulo debido al grave deterioro de vias y obras de arte.

El comercio entre Brasil, Argentina y Uruguay, con mas de 21 millones de toneladas movilizadas
para el afio 2012, representa mas del 40% de las toneladas transportadas entre los paises del
Cono Sur (CEPAL, 2012).

Conecta 15 estados, departamentos y provincias con una importante diversidad de actividades
productivas: los estados brasilefios de Sao Paulo (soja, arroz, tabaco, productos forestales, cafia
de azlcar, citricos, industria textil, metaldrgica, metalmecanica, automotriz), Parana (soja, maiz,
trigo, cafia de azlcar, citricos, industria textil, industrias de vehiculos y materiales de transporte,
industrias metallrgicas y mecénicas), Santa Catarina (soja, arroz, productos forestales, industria
de la celulosa, maiz, industria textil) y Rio Grande do Sul (soja, trigo, tabaco, maiz, arroz, indus-
tria forestal, industria del cuero), los departamentos uruguayos de Rivera, Tacuarembd, Durazno,
Florida, San José, Canelones, Montevideo (arroz, cebada, soja, actividad forestal, mineria de apli-
cacion), las provincias argentinas de Corrientes (arroz, algoddn, yerba mate, té, tabaco, forestales
y maderas), Entre Rios (productos forestales, arroz y citricos), Buenos Aires y Ciudad de Buenos
Aires (CABA) (cereales, soja, productos quimicos, plasticos, petréleo, gas, minerales, industria
metalmecénica y automotriz).

Considerando estos quince estados, departamentos y provincias que atraviesa, la IFBUA tiene un
area de influencia de 1.356.372 km?. El 4rea de influencia del corredor en cada pais representa un
9,68%, 32,30% y un 17,01% sobre el total de la superficie nacional en Brasil, Uruguay y Argentina
respectivamente.

Estos quince estados, departamentos y provincias representan un PBIl aproximado de 1.443.814
millones de ddlares. Los estados brasilefios que atraviesa aportan el 49,60% del PBI de Brasil,
los departamentos uruguayos representan el 70% del PBI nacional y las provincias argentinas un
56,78% al PBI total del pais (ver Tabla 26 en pdgina siguiente).

La IFBUA se encuentra enmarcada en el Eje Mercosur-Chile de la Iniciativa para la Integracién
de la Infraestructura Regional Suramericana (IIRSA), foro técnico del Consejo Suramericano de
Infraestructura y Planeamiento (COSIPLAN). Existen 5 proyectos en distintas etapas de cons-
truccion, rehabilitacion y mejoramiento directamente relacionados con el corredor (COSIPLAN):
e Anillo ferroviario de San Pablo (pre-ejecucién).

e Reacondicionamiento de la ferrovia Rivera-Santana do Livramento-Cacequi (concluido).

e Puerto seco de Rivera (pre-ejecucién).

e Reacondicionamiento de la ferrovia entre Montevideo y Rivera (ejecucién).

e Recuperacion del ramal ferroviario Zarate-Posadas (perfil).
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Tabla 26. IFBUA, datos socio-econémicos por subunidades politicas.

Departamento o : o :
Provincia % Total | i bitantes | 7 TOt
pais pais

248.209 44.749.699 21,53 731.001

Sao Paulo

Parana 199.314 234 11.242720 541 127316 576
Santa Catarina 95.442 112 6910.553 332 89343 404
Rio GrandedoSul ~ 281.730 331 112865500 543 147937 6,70
Subtotal 824.695 9,68 74189.472 3569 1095597 49,60
Rivera 9.370 5,32 103.473 315 1,055 2,20
Tacuarembd 15.438 8,76 90.053 274 959 2,00
Durazno 11643 6,61 57,088 174 671 140
Florida 10.417 5,91 67048 204 o 190
San José 4992 2,83 108309 330 1.391 2,90
Canelones 4536 2,57 520187 1583 4.460 9,30
Montevideo 530 030 1319108 4014 24125 5030
Subtotal 56926 32,30 2265266 6893 33573 70,00
Corrientes 88.199 3,16 1.090.938 2,48 6.133 11
Entre Rios 78781 282 1347508 3,06 12471 2,25
NP Buenos Aires 307571 102 17020012 3864 169602 3061
CABA. 200 001 3063728 696 126438 2282
Subtotal 474751 1701 22522186 5113 314644 56,78
1356372 98.976.924 1.443.814
km? habitantes n:;lt;;e;
O]

Fuente: : Elaboracion propia.

Existen 14 proyectos con distintas etapas de implementacién contemplados en la cartera de pro-
yectos de COSIPLAN de construccion, rehabilitacién o mejoramiento indirectamente relaciona-
dos con el CFBC (COSIPLAN):

e Mejoramiento de la navegabilidad del rio Tieté (ejecucion).

e Mejoramiento de la navegabilidad del rio Alto Parana (aguas arriba Saltos del Guaira) (ejecucidn).
e Proyecto binacional mejoramiento de la navegabilidad en el lago Itaipt (concluido).

e Proyecto binacional transposicién de Itaipu (pre-ejecucidn).

e Proyecto binacional mejoramiento de la navegabilidad en el Alto Parana (perfil).

e Profundizacién del calado del rio Parana desde Confluencia al Rio de la Plata (ejecucion).

e Conclusién de las obras de construccion de las esclusas de Salto Grande (perfil).
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e Proyecto Binacional mejoramiento de la navegabilidad en el rio Uruguay (ejecucion).

e Rehabilitacion del ramal ferroviario Algorta-Fray Bentos.

e Construccién del ramal ferroviario Mercedes-Puerto de Nueva Palmira (perfil).

e Mejora de accesos e infraestructura portuaria del puerto de Nueva Palmira (concluido).
e Rehabilitacion y mejora del tramo ferroviario Piedra Sola-Salto Grande (ejecucién).

e Construccién de puerto seco préximo al puerto de Montevideo (perfil).

e Modernizacion del puerto de Montevideo y obras complementarias (ejecucién).

Oportunidades

La IFBUA comparte el tramo del ferrocarril General Urquiza en la Argentina con el corredor de
interconexidn entre Paraguay, Argentina y Uruguay, de esta manera estos tres paises quedarian
conectados a la red ferroviaria de Brasil. La conexion con el tramo argentino existe mediante el
puente que une Uruguaiana y Paso de los Libres o bien a través de la represa de Salto Grande
comunicando la localidad uruguaya de Salto con la localidad argentina de Concordia.

Debilidades

Los aproximadamente 2.090 km que corresponden a la red brasilefia representan el 67% del
IFBUA y poseen trocha métrica. Mientras el 33% restante, con aproximadamente 1.015 km de
extensién, correspondiente a las redes uruguaya y argentina se encuentran en trocha estandar.

La Hidrovia Tieté-Parana corre practicamente en paralelo a las lineas ferroviarias brasilefas,
argentinas y uruguayas involucradas. La Hidrovia Tieté-Parana se constituye como el modo de
transporte mas eficiente para movilizar cargas a granel sélido y liquido en grandes convoyes de
barcazas hasta los puertos de transbordo sobre el curso medio e inferior del rio Parand, donde
se cargan los barcos de gran calado para la exportacién via maritima. Soja, combustibles, arroz,
productos forestales, son los principales productos movilizados por modo fluvial entre los paises
involucrados. Estos, sumados a la industria de maquinaria y automotriz, constituyen el grueso del
comercio entre Brasil, Uruguay y Argentina, por lo que el tren encuentra en el transporte fluvial su
principal competencia sobre los principales volimenes movilizados entre los tres paises.

La red argentina involucrada en la IFBUA, la red estandar del Urquiza, presenta el peor desempefio en
toneladas transportadas en comparacién con las restantes redes del pais. Para el afio 2014 el Urquiza,
con el 9,48% de extensidn sobre la red nacional, transportaba 259.155 toneladas, representando el
1,34% del total de la carga transportada por el sistema ferroviario argentino (CNRT, 2015).

Amenazas

El grave deterioro de la red del ferrocarril General Urquiza exige una renovacién de rieles y obras de
arte en la mayor parte de su recorrido. Este hecho sumado a la diferencia de trocha con la red brasilefia,
la posible implementacién de la trocha métrica en la red paraguaya como parte del CFBPA, el proyecto
de un puente ferroviario que comunique la red estandar del Urquiza con la red métrica del Belgrano
Cargas a través de Corrientes-Resistencia; fortalece la posibilidad de cambiar la trocha estdndar a una
trocha métrica para el tren mesopotamico. Esto, aunque uniformaria el trochaje entre la red argentina
y la brasilefia, dejaria a la red uruguaya “aislada” frente a las redes métricas del resto de los paises.

160



Corredor Ferroviario Bioceanico Brasil-Pera (CFBBP)

(Ver Anexo 5: Detalle infraestructura CFBBP)

Mapa 6. Corredor Ferroviario Biocednico Brasil-Perti.
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Fuente: Elaboracidn propia.

Fortalezas

Conecta los estados brasilefios de Bahia, Tocantins, Goias, Mato Grosso, Rondonia, Acre y los
departamentos peruanos de Ucayali, Huanuco, San Martin, Amazonas, Cajamarca, Lambayeque,
Piura. Considerando estos trece estados y departamentos que atraviesa, el CFBBP tiene un area
de influencia de 2.792.437km?. El area de influencia del corredor en cada pais representa un
29,13% y un 24,29% sobre el total de la superficie nacional en Brasil y Pert respectivamente.

Estos trece estados y departamentos representan un PBl aproximado de 235.280 millones de dé-
lares. Los estados brasilefios que atraviesa aportan el 9,57% del PBI de Brasil y los departamentos
peruanos un 12,63% al PBI total de Perd. (ver Tabla 27 en pdgina siguiente).

El CFBBP forma parte del Eje Amazonas de la Iniciativa para la Integracion de la Infraestructura
Regional Suramericana (lIRSA), foro técnico del Consejo Suramericano de Infraestructura y
Planeamiento (COSIPLAN), con varios de sus tramos catalogados como “Proyectos Ancla”, pro-
yectos que viabilizan las sinergias de un grupo de proyectos vinculados optimizando el apro-
vechamiento de los efectos combinados del grupo. Existen 5 proyectos en distintas etapas de
construccién directamente relacionados con el corredor (COSIPLAN):

e Ferrovia de integracidn oeste-leste Fase | (Ilhéus-Barreiras) (ejecucidn, Proyecto Ancla).

e Ferrovia de integracion oeste-leste Fase Il (Barreiras-Figueirdpolis) (pre-ejecucion, Proyecto Ancla).

e Ferrovia norte-sur Fase Il (Palmas-Campinorte) (concluido).

e Ferrovia de integracidn centro-oeste Fase | (Campinorte-Lucas do Rio Verde) (perfil).

e Ferrovia de integracién centro-oeste Fase Il (Lucas do Rio Verde-Porto Velho) (perfil).

e Ferrovia de integracion centro-oeste Fase Il (Porto Velho-Rio Branco-Cruzeiro do Sul) (perfil).
e Interconexiodn terrestre Pucallpa-Cruzeiro do Sul (perfil).
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Tabla 27. CFBBP, datos socio-econémicos por subunidades politicas.

e | e
Estado

Departamento % Total . % Total % Total
. Habitantes , ,
pais pais pais

Bahia 567.295 6,66 = 15.276.566 735 90.432 4,09
Tocantins 278.421 3,27 1.532.902 0,74 10.101 0,46
Goias 340.086 3,99 6.695.855 3,22 57172 2,59
Mato Grosso 903.357 10,61 3.305.531 1,59 34.921 1,58
Rondonia 238.512 2,80 1.787.279 0,86 13.805 0,62
Acre 152.581 1,79 816.687 0,39 4.967 0,22
Subtotal 2.480.252 2913  29.414.820 14,15 211.398 9,57
Ucayali 101.41 7,89 495.522 1,59 1.690 0,89
Hudnuco 36.849 2,87 860.537 2,76 2140 113
San Martin 51.253 3,99 840.790 2,70 2.299 1,22
Amazonas 39.249 3,05 422.629 1,36 1.216 0,64
Cajamarca 33.318 2,59 1.529.755 491 4.502 2,38
Lambayeque 14.213 111 1.260.650 4,05 4,440 2,35
Piura 35.892 2,79 1.844.129 5,92 7.595 4,02
Subtotal 312.185 24,29 7.254.012 23,29 23.882 12,63
2.792.437 36.668.832 235,280
km? habitantes de USD @

Fuente: : Elaboracion propia.

Existen 4 proyectos con distintas etapas de implementacién contemplados en la cartera de pro-
yectos de COSIPLAN de construccion, rehabilitacién y mejoramiento indirectamente relaciona-
dos con el CFBBP (COSIPLAN):

e Nuevo puerto en el area de llhéus (pre-ejecucion).

e Centro logistico intermodal de Pucallpa (perfi).

e Construccién del nuevo puerto de Pucallpa (pre-ejecucidn).

e Puerto de Baydvar (concluido).

Oportunidades

La regién de Baydvar es una importante productora de fosfatos utilizados como fertilizantes para
la agricultura, esto garantizaria un trafico en doble sentido a través del CFBBP transportando los
fertilizantes hacia las zonas agricolas brasilefias (especialmente las grandes productoras de soja
como Mato Grosso) y llevando la produccidon agricola a granel hasta el puerto del Pacifico.

El CFBBP se conectaria con la Hidrovia del rio San Francisco entre las localidades Ilhéus vy la localidad de
Barreiras, y con la Hidrovia del rio Tocantins en el tramo proyectado entre Barreiras y Lucas do Rio Verde.
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Se conectaria con las redes ferroviarias del FNSTN y el FNSTC con los que lograria vincularse con
las ciudades de Belo Horizonte, Rio de Janeiro, San Pablo.

Debilidades

Menos del 3% del CFBBP se encuentra construido. Actualmente solo el tramo de Figueirépolis-
Campinorte se encuentra en operacion.

La construccién del CFBBP resulta viable en todos los tramos contemplados por los proyectos de
COSIPLAN, extendiéndose desde la costa del océano Atlantico hasta la localidad de Cruzeiro do Sul.
A partir de este punto hacia el oeste, continuar la construccién del CFBBP implica atravesar areas na-
turales y territorios indigenas protegidos de caracter intangible en la regién del Parque Nacional Sierra
do Divisor. A su vez requeriria importantes obras de ingenieria que permitan garantizar la operatividad
del corredor a través de selvas inundables, cursos de agua irregulares y grandes rios como el Ucayali.

El CFBBP conectaria las costas del Atlantico (Ilhéus) y del Pacifico (Baydvar) a través de mas de
5.000 km estableciendo el corredor interocednico de mayor extensién en Sudamérica.

Actualmente el Unico tramo en operacién (Figueirépolis-Campinorte) posee trocha de 1.600
mm. No se encuentra informacidn en los proyectos involucrados acerca de la trocha planificada
para los nuevos tramos en Brasil o Perl. Sin embargo, si se buscara la compatibilidad de trocha
ancha con el resto de la red del norte de Brasil se produciria una ruptura con la trocha estandar
que predomina en la red peruana.

Si tomamos una velocidad promedio de 30 km/h, un tren de carga tardaria aproximadamente 15
dias en comunicar la costa atlantica con la del pacifico y viceversa a través del CFBBP. Ahora bien,
si observamos la tabla a continuacién observamos que no existen diferencias significativas en los
tiempos de flete entre los puertos de llhéus y Baydvar, y los principales puertos del mundo. No
existe ningun flete que presente una diferencia mayor a 15 dias entre una costa y la otra hacia los
principales destinos de ultramar. EIl CFBBP no se presenta como una alternativa competitiva para
reducir el tiempo de los fletes de ultramar de las exportaciones/importaciones sudamericanas.

Brasii (2004).
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Tabla 28. CFBBP, tiempos de navegacion costa Atldntico vs. costa Pacifico.

Puerto Embarque Puerto Destino Distancia Tiempo de navegacion
lIhéus Los Angeles 12.290 km 20 dias
Bayovar Los Angeles 6.010 km 10 dias
[lhéus Nueva York 7.707 km 12 dias
Bayédvar Nueva York 5.457 km 9 dias
Ilhéus Singapur 17.083 km 30 dias
Baydvar Singapur 19.491 km 30 dias
Ilhéus Shangai 20.795 km 30 dias
Bayévar Shangai 16.467 km 30 dias
lIhéus Rotterdam 8.639 km 14 dias
Baydvar Rotterdam 10.640 km 17 dias

Fuente: Searates.com.

Amenazas

La ampliacion del canal de Panama inaugurada en 2016 asi como la construccién en los proximos
afios de un canal por Nicaragua que apuesta a duplicar la profundidad y el ancho del canal pana-
mefo (Hochleitner, 2015), reduce alin mas las escasas ventajas comparativas atribuidas al CFBBP
en cuanto al transporte de “costa a costa”.

Corredor Ferroviario Trasandino Central (CFTC)

(Ver Anexo 6: Detalle infraestructura CFTC)

Mapa 7. Corredor Ferroviario Trasandino Central.
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Fortalezas

El CFTC, concretandose la construccién del tramo de enlace entre Argentina y Chile, conectaria
la red del ferrocarril San Martin con la red chilena de EFE, completando todo el corredor en trocha
de 1.676 mm.

Conecta 8 provincias y regiones con una importante diversidad de actividades productivas: la
Ciudad Auténoma de Buenos Aires, las provincias de Buenos Aires, Santa Fe, Cdrdoba, San Luis
y Mendoza (cereales y oleaginosas, industria textil, metallirgica, metalmecénica, automotriz), y
las regiones V y Metropolitana de Chile (alimentos manufacturados, industria metaldrgica, me-
talmecénica, automotriz).

Considerando estas ocho provincias y regiones que atraviesa, el CFTC tiene un area de influencia
de 863.473km?. El drea de influencia del corredor en cada pais representa un 29,91% y un 4,21%
sobre el total de la superficie nacional en Argentina y Chile respectivamente.

Estas ocho provincias y regiones representan un PBIl aproximado de 546.379 millones de ddlares
norteamericanos. Las provincias argentinas que atraviesa aportan el 75,32% del PBI de Argentina,
mientras que las regiones chilenas un 53,56% al PBI total de Chile.

Tabla 29. CFTC, datos socio-econémicos por subunidades politicas.

m“
Provincia

Regi6n % Total . % Total | Millones | % Total
. Habitantes " .
pais pais uUsD pais

Pais

CABA

200 0,01 3.063.728 126.438

Buenos Aires 307.571 11,06 17.020.012 42,43 169.602 30,61
Santa Fe 133.007 4,78 3.453.674 8,61 48.909 8,83
Argentina  JECIlc[oloF} 165.321 5,95 3.645.321 9,09 48529 8,76
San Luis 76.748 2,76 489.225 1,22 2.876 0,52
Mendoza 148.827 5,35 1.928.304 4,81 21.056 3,80
Subtotal 831.674 29,91 | 29.600.264 73,78 417.410 75,32
V (Valparaiso) 16.396 217 1.859.672 10,12 19.118 794
Metropolitana 15.403 2,04 7.482.635 40,72 109.851 45,62
Subtotal 31.799 4,21 9.342.307 50,85 128.969 53,56

863.473 38.942.571 546'379

k2 hab millones

de USD

Fuente: : Elaboracién propia
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Conecta el puerto de Buenos Aires (Atlantico), principal puerto de Argentina con un movimiento apro-
ximado de1.428.843 TEU y 9.895.633 toneladas totales anuales (CEPAL, 2014), con el puerto chileno
de Valparaiso (Pacifico), movilizando902.542 TEUy 11.080.861toneladastotales anuales (CEPAL, 2014).

El CFTC forma parte del Eje Mercosur-Chile de la Iniciativa para la Integracién de la Infraestructura
Regional Suramericana (IIRSA), foro técnico del Consejo Suramericano de Infraestructura y
Planeamiento (COSIPLAN), con uno de sus tramos catalogado como “Proyecto Ancla”, proyectos
que viabilizan las sinergias de un grupo de proyectos vinculados optimizando el aprovechamiento
de los efectos combinados del grupo. Existen 3 proyectos en distintas etapas de construccion,
rehabilitacidén y/o mejoramiento directamente relacionados con el corredor (COSIPLAN):

e Mejoramiento y reconstruccién del ferrocarril San Martin (Mendoza-Buenos Aires) (perfil).

e Ruta Nacional N°7: Construccién de variante ferroviaria Laguna La Picasa (concluido).

e Proyecto ferroviario Los Andes (Chile)-Mendoza (Argentina) (Ferrocarril Trasandino Central)

(pre-ejecucion, Proyecto Ancla).

Existe un proyecto contemplado en la cartera de proyectos de COSIPLAN de construccién mejo-
ramiento indirectamente relacionado con el CFTC (COSIPLAN):
e Ampliacién del Puerto de Valparaiso (ejecucién).

Oportunidades

Con la construccién del enlace entre Lujan de Cuyo y Los Andes, con una extensién de 500
km aproximadamente, se concretaria una conexién total de aproximadamente 1.500 km entre
los puertos de Buenos Aires y el puerto de Valparaiso. El CFTC se vincula con la Interconexidn
Ferroviaria Brasil-Uruguay-Argentina en el area metropolitana de Buenos Aires conectando el fe-
rrocarril San Martin con el ferrocarril General Urquiza, logrando la conexidn entre las principales
economias del MERCOSUR y Chile.

Debilidades

El Ferrocarril Transandino (entre Mendoza y Los Andes) esta inoperable desde 1984. El trazado,
de 70 km, reunia una serie de condiciones de muy dificil operacidn: gradientes hasta de 8%, altura
maxima de 3.200 m.s.n.m., operacion con cremallera en la mitad del trazado, curvas de radio re-
ducido y frecuentes interrupciones por los temporales de la alta cordillera. Las condiciones opera-
cionales fueron siempre muy limitadas, en el sentido de subida por la escasa capacidad de arrastre
de las locomotoras debido a la pendiente, y en el de bajada debido a los problemas de frenado, que
estaban limitados a 180 toneladas brutas repartidas en 28 ejes frenantes (MTT Chile, 2017).

Si tomamos una velocidad promedio de 30 km/h, un tren de carga tardaria aproximadamente
3 dias en comunicar la costa atlantica con la del pacifico y viceversa a través del CFTC. Ahora
bien, si observamos la tabla a continuacién observamos que no existen diferencias significativas
en los tiempos de flete a los principales puertos del mundo entre los puertos de Buenos Aires y
Valparaiso. El tnico flete que presenta una diferencia considerablemente mayor a 3 dias entre una
costa y la otra es con origen/destino al puerto de Los Angeles, con 9 dias de ventaja saliendo del
Pacifico. EIl CFTC no se presenta como una alternativa competitiva para reducir el tiempo de los
fletes de ultramar de las exportaciones/importaciones sudamericanas.
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Tabla 30. CFTC, tiempos de navegacién costa Atldntico vs. costa Pacifico.

Puerto Embarque Puerto Destino Distancia Tiempo de navegacion
Buenos Aires Los Angeles 14.115 km 23 dias
Valparaiso Los Angeles 9.192 km 14 dias
Buenos Aires Nueva York 10.855 km 17 dias
Valparaiso Nueva York 8.670 km 14 dias
Buenos Aires Singapur 17138 km 30 dias
Valparaiso Singapur 18.486 km 30 dias
Buenos Aires Shangai 20.690 km 30 dias
Valparaiso Shangai 18.773 km 30 dias
Buenos Aires Rotterdam 11.787 km 19 dias
Valparaiso Rotterdam 13.853 km 22 dias

Fuente: Searates.com.

Amenazas

La ampliacion del canal de Panama inaugurada en 2016 asi como la construccion en los proxi-
mos afios de un canal por Nicaragua que apuesta a duplicar la profundidad y el ancho del canal
panamefio (Hochleitner, 2015), reduce alin mas las escasas ventajas comparativas del CFTC en
cuanto al transporte de “costa a costa”.

Corredor Ferroviario Bolivia-Argentina (CFBA)

(Ver Anexo 7: Detalle infraestructura CFBA)

Mapa 8. Corredor Ferroviario Bolivia-Argentina.
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Fortalezas

Tiene la misma trocha (1.000 mm) en todo su recorrido.

Comunica el principal centro econémico de Bolivia, Santa Cruz, con dos de los principales cen-
tros econémicos de la Argentina, Rosario y la Ciudad Auténoma de Buenos Aires, a través de un
corredor de aproximadamente 2.400 km de longitud.

Conecta 9 departamentos y provincias con una importante diversidad de actividades producti-
vas: los departamentos bolivianos de Santa Cruz, Chuquisaca y Tarija (mineria, hidrocarburos,
soja, algoddn, tabaco, cafa de azucar, citricos), y las provincias argentinas de Salta (industrias
de productos de hidrocarburos, cloruro de litio, soja, tabaco, azlcar, citricos), Santiago del Estero
(algododn, soja, maiz y trigo), Chaco (soja, productos forestales, algoddn), Santa Fe, Buenos Aires
y Ciudad Auténoma de Buenos Aires (cereales, soja, productos quimicos, plasticos, petrdleo, gas,
minerales, industria metalmecéanica y automotriz).

Considerando estos nueve departamentos y provincias que atraviesa, el CFBA tiene un area de
influencia de 751.607 km?. El drea de influencia del corredor en cada pais representa un 41,85% vy
un 10,50% sobre el total de la superficie nacional en Bolivia y Argentina respectivamente.

Estos nueve departamentos y provincias representan un PBl aproximado de 376.944 millones
de ddlares. Los departamentos bolivianos representan el 47,24% del PBI nacional de Bolivia y las

provincias argentinas un 65,41% al PBI total de Argentina.

Tabla 31. CFBA, datos socio-econémicos por subunidades politicas.

Superficie Poblacion

Departamento
. . 0, 0, H 0,
Provincia % Total Habitantes % Total | Millones % Total

pais pais uUsD pais
33,74 2.657.762 26,42 8.617

Santa Cruz 370.621

Chuguisaca 51.524 4,69 581.347 5,78 1.485 4,84
Bolivia

Tarija 37.623 342 483.518 4,81 4.381 14,29
Subtotal 459.768 41,85 3.722.627 37,00 14.483 47,24
Salta 155.488 5,59 1.214.441 3,03 7.239 1,31
Santiago del Estero | 136.351 4,90 874.006 2,18 4.207 0,76
Chaco 99.633 3,58 1.055.259 2,63 6.066 1,09
Argentina JERERICEY 133.007 4,78 3.453.674 8,61 48.909 8,83
Buenos Aires 307.571 11,06 17.020.012 42,43 169.602 30,61
CABA 200 0,01 3.063.728 7,64 126.438 22,82
Subtotal 291.839 10,50  26.681.120 66,51 362.461 65,41

751607 30.403.747 378544

km? habitantes de USD

Fuente: : Elaboracién propia
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Se conecta con el Corredor Ferroviario Bioceanico Central en la ciudad boliviana de Santa Cruz, con el
Corredor Ferroviario Bioceanico Paranagua-Antofagasta en la localidad argentina de Joaquin V. Gonzélez
(comparteelsubtramoJ. V. Gonzélez-AviaTerai),y lograunavinculacionenel dreametropolitanade Buenos
Aires con las interconexiones ferroviarias Paraguay-Argentina-Uruguay y Brasil-Uruguay-Argentina.

El CFBA forma parte de los ejes Capricornio e Hidrovia Paraguay-Parana de la Iniciativa para la
Integracion de la Infraestructura Regional Suramericana (1IRSA), foro técnico del Consejo Suramericano
de Infraestructura y Planeamiento (COSIPLAN). Existen 7 proyectos en distintas etapas de construc-
cién, rehabilitacion y/o mejoramiento directamente relacionados con el corredor (COSIPLAN):

e Rehabilitacién operativa del ferrocarril Belgrano Cargas (ejecucion).

e Rehabilitacién y mejoramiento del Belgrano Cargas Ramal C15: Perico-Pocitos (pre-ejecucion).
e Rehabilitacion del ramal ferroviario C18: Joaquin V. Gonzéalez-Pichanal (pre-ejecucion).

e Rehabilitacion del ramal ferroviario C12: Avia Terai-Metan (pre-ejecucion).

e Rehabilitacion del ramal ferroviario C3: Avia Terai-Pinedo (ejecucidn).

e Rehabilitacion del ramal ferroviario C6: Pinedo-Tostado (ejecucién).

e Recuperacién del ramal Zarate-Rosario (perfil).

Existen 8 proyectos con distintas etapas de implementacién contemplados en la cartera de pro-
yectos de COSIPLAN de construccion, rehabilitacién y mejoramiento indirectamente relaciona-
dos con el CFBA (COSIPLAN):

e Corredor ferroviario bioceanico central (pre-ejecucion).

e Rehabilitaciéon del ferrocarril Jujuy-La Quiaca (pre-ejecucion).

e Rehabilitacién del ramal C: Santa Fe-San Salvador de Jujuy (pre-ejecucion).

e Recuperacién del ramal Tucuman-Rosario (perfil).

e Reordenamiento de los accesos ferroviarios a la ciudad de Santa Fe (pre-ejecucion).

e Reordenamiento de los accesos ferroviarios a la ciudad de Rosario (ejecucidn).

e Rehabilitacion del ramal ferroviario C14: Salta-Socompa (pre-ejecucién).

e Corredor ferroviario bioceanico, tramo Chile (Antofagasta-Socompa) (concluido).

Oportunidades

Entre Argentina y Bolivia existe un trafico anual de méas de 300.000 toneladas que se transportan
casi totalmente en camién (CEPAL, 2012).

Con la construccién del enlace entre las redes bolivianas Oriental y Andina se lograria una cone-
xion ferroviaria entre la ciudad de La Paz y la regién econdmica del Altiplano (importante activi-
dad minera) con la republica Argentina.

Con la construccidn del enlace ferroviario entre la red boliviana y la peruana a través del proyecto
de COSIPLAN “AND54: Construccion de la Interconexidon Ferroviaria Bolivia-Perl”, actualmente
en etapa de perfil, se lograria un corredor NO-SE entre Per, Bolivia y Argentina.

Debilidades

El ramal C15 del Ferrocarril Belgrano en Argentina no esta operativo, con necesidad de importan-
tes obras de acondicionamiento de vias y obras de arte.
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Antiguamente este corredor poseia una doble conexidon con Bolivia a través de Salvador Mazza-
Yacuiba conectandose con la Red Oriental y a través de La Quiaca-Villazén conectandose con la Red
Andina. Esta Ultima conexidn estd abandonada y su reactivacion implica la construccién casi total
de su recorrido con importantes desafios de ingenieria (especialmente en el tramo entre las locali-
dades de Ledn y Volcadn donde el tendido por una nueva traza se ofrece como la opcién maés viable).

En la actualidad la Red Oriental de los ferrocarriles bolivianos comunica la ciudad de Santa Cruz
con la localidad de Puerto Quijarro, importante nodo intermodal que permite el transbordo de
carga a convoyes de barcazas que la transportan por la Hidrovia Paraguay-Parana hasta los puer-
tos del Parana Medio e Inferior donde buques de gran calado parten hacia los principales destinos
de ultramar. Para exportacién de ultramar o para el mercado interregional, la Hidrovia constituye
la opcidon econémica y ambientalmente mas conveniente para el transporte de carga a granel séli-
do y liquido entre las principales localidades del corredor como son Santa Cruz, Rosario y Buenos
Aires, y entre las dos primeras y los mercados mundiales.

Amenazas

Existen 4 proyectos con distintas etapas de implementacién contemplados en la cartera de pro-

yectos de COSIPLAN que apuntan al mejoramiento de la navegabilidad la Hidrovia Paraguay-

Parana (COSIPLAN). Aunque la intermodalidad puede resultar en muchos tramos del CFBA el

sustento para garantizar el transporte de carga desde zonas interiores a los puertos de la Hidrovia

mediante el tren, el transporte de carga por via ferroviaria recorriendo la totalidad o grandes

distancias a través del CFBA podria verse amenazado por la competencia del transporte fluvial.

e Mejoramiento de la navegabilidad del rio Paraguay entre Apa y Corumba (pre-ejecucion).

e Mejoramiento de la navegabilidad del rio Paraguay (Asuncién-Apa) (pre-ejecucion).

e Proyecto Binacional Mejoramiento de la navegabilidad del rio Paraguay desde Confluencia a
Asuncién (pre-ejecucion).

e Profundizacién del calado del rio Parana desde Confluencia al Rio de la Plata (ejecucion).

Ferrocarril Oriental S.A. en Santa Cruz de la Sierra, Bolivia.
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Corredores de integracidon ferroviaria:
variables cuantitativas y priorizacién

Identificados los corredores de integracion ferroviaria (Capitulo 2) y analizados algunos aspectos
predominantemente cualitativos (primera parte del presente Capitulo 4), se pasé a sistematizar
y cuantificar algunas variables que permitan analizar con mayor detalle cada caso. Para ello se
seleccionaron catorce variables susceptibles de cuantificacion y con ellas se formaron siete con-
juntos principales, representativos de distintos ejes de analisis. Cada una de estas variables ex-
presa, en distinto grado, ventajas o condicionamientos para el desarrollo exitoso de la integracion
ferroviaria entre los paises involucrados (ver Tabla 32 en pdgina 174).

El primer eje se centra en los anchos de via o trochas involucradas en los corredores. El analisis
se enfoca en la existencia o no de uniformidad del ancho de via y la longitud total que conforman
las redes interconectadas de igual trocha, ya que la continuidad de la trocha es, casi, una condi-
cién necesaria a la viabilidad del corredor ferroviario. En el pasado muchos estados convivieron
con subsistemas ferroviarios de distintos anchos de via, y en esos casos ciertos intercambios
comerciales obligaban al transbordo de las mercaderias, que era un factor negativo por todo lo
que implicaba en cuanto a demoras y costos. Pero con el universal desarrollo del transporte por
carreteras el transbordo de la carga se volvid para los ferrocarriles un gravamen severisimo para
su competitividad frente al otro modo terrestre, que goza ademas de la ventaja intrinseca del
puerta a puerta. Por otra parte las cargas a granel, de bajo valor unitario, encuentran inadmisible
dicho gravamen econdmico que sélo seria soportable, quizas, en el caso de mercaderias de mayor
valor contenerizadas, pero aulin en este caso el sobrecosto y la demora serd inevitable.

El segundo eje identifica los tramos faltantes, a construir, que permitirian recorrer cada corredor
en toda su extensidn. Para cada corredor se desarrollé un detalle de los tramos generales y los
subtramos que lo componen, como asf también de aquellos tramos no existentes atin (Ver Anexos
1a 7 por detalles de infraestructura de cada corredor). Con este desagregado se calculé unainver-
sién estimada para la ejecucién de las obras necesarias para completar cada corredor. Muchos de
estos tramos contemplan su concrecién a través de proyectos ya relevados por COSIPLAN, y en
los casos en que se contd con la estimacidn presupuestaria se privilegié esta informacién oficial,

El tercer eje identifica los tramos existentes en la actualidad que no presentan las condiciones
técnicas minimas para la operacién ferroviaria eficiente, lo que es evidenciado por baja velocidad
y alta recurrencia de descarrilamientos. Como para el segundo eje, se asumid una inversién es-
timada para la ejecucién de trabajos que permitirian hacer operables los sectores identificados.

El cuarto eje de andlisis contempla la capacidad portante de la via férrea como pardmetro funda-
mental de la infraestructura, para alcanzar el buen desempefio econémico del transporte ferro-
viario de cargas, sobre todo porque éste se orienta en el conjunto pluri-modal a la movilizacién de
las cargas masivas; un mayor peso por eje no sélo aumenta la carga que un vagoén puede trans-
portar sino también hace posible utilizar locomotoras méas pesadas, con mayor poder de remol-
que. Para cada corredor se contabilizaron los tramos segln la capacidad portante declarada por
las empresas que operan sobre ellos. A partir de estos datos se calculé una inversion estimada
gue permitiria acondicionar los tramos necesarios para una minima capacidad portante deseable
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que se fijé en 22 toneladas por eje. Aunque este pardametro puede resultar modesto para cierto
tipo de operaciones (principalmente para el transporte de minerales), considerando que menos
del 20% de los tramos de los que se obtuvo informacién presenta una capacidad mayor a la
pretendida, supone un valor minimo realista y garantiza una operacion eficiente para el tipo de
cargas en la mayor parte de las regiones econémicas involucradas en los corredores.

El quinto eje incorpora la intermodalidad con el transporte fluvial como un factor relevante en el
analisis de los corredores, dada la existencia en el territorio de América del Sur de importantes
cursos de agua navegables por trenes de barcazas. Para ello se identifica la extension en que
las principales hidrovias que comparten el territorio corren en sentido paralelo a los corredores
ferroviarios, o bien ocurre el encuentro corredor-hidrovia en forma transversal, en este caso favo-
reciendo la intermodalidad.

El sexto eje se centra en las distintas sub-redes ferroviarias explotadas u operadas por las em-
presas estatales o privadas en cada pais. Para cada sub-red se detalla el Ultimo dato obtenido
en cuanto a las toneladas transportadas y la longitud total sobre la que opera la empresa en
cuestion. Con ambos datos se calculd la relacién de las cargas transportadas sobre la longitud
de red en operacién, como un indicador estimado del desempefio operativo de las empresas y
su rendimiento comercial. Un indice alto refleja tanto la potencialidad de la zona atendida por el
ferrocarril como la aptitud operativa de la empresa operadora. Un indice bajo puede darse por la
demanda insuficiente a lo largo de los tramos actuales del corredor o, existiendo la demanda, por
el mal desempefio de la empresa operadora.

El séptimo eje de anélisis contempla la capacidad portante de la via férrea como pardmetro
fundamental de la infraestructura, para alcanzar el buen desempefio econémico del transporte
ferroviario de cargas, sobre todo porque éste se orienta en el conjunto pluri-modal a la movi-
lizacién de las cargas masivas; un mayor peso por eje no sélo aumenta la carga que un vagén
puede transportar sino también hace posible utilizar locomotoras més pesadas, con mayor
poder de remolque. Para cada corredor se contabilizaron los tramos segln la capacidad por-
tante declarada por las empresas que operan sobre ellos. A partir de estos datos se calculé
una inversion estimada que permitiria acondicionar los tramos necesarios para una minima
capacidad portante deseable que se fijé en 22 toneladas por eje. Aunque este pardmetro pue-
de resultar modesto para cierto tipo de operaciones (principalmente para el transporte de
minerales), considerando que menos del 20% de los tramos de los que se obtuvo informacidn
presenta una capacidad mayor a la pretendida, supone un valor minimo realista y garantiza
una operacién eficiente para el tipo de cargas en la mayor parte de las regiones econémicas
involucradas en los corredores.

El octavo eje engloba los datos que permiten llegar a una expresién cuantitativa de la magnitud
econdmica y politica de los territorios atravesados por cada corredor: los paises con sus sub-uni-
dades politicas (estados, departamentos, regiones o provincias) involucrados en cada corredor, la
superficie y la poblacién que conforma la suma de estas subunidades, asi como el producto bruto
interno (PBI) que representan, en conjunto, para cada corredor. Aunque muy generales, estas
variables dan cuenta de las caracteristicas demogréaficas de las regiones involucradas y del dina-
mismo comercial actual y/o potencial que movilizaria una mayor integracién de sus economias
(ver Tabla 32 en pdgina 174 y Tabla 33 en pdgina 178).
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Con las variables sistematizadas para cada corredor, mostradas en la Tabla 32, se realizd un anali-
sis multicriterio considerando el grado de preponderancia de cada variable, como ventaja o como
desventaja, para el desarrollo de los corredores de integracion.

® Cuando una variable representa un aporte favorable al corredor, se le asigndé el valor indice
100 al corredor que obtuvo el valor mas alto de esa variable; y a los restantes corredores se
les asignd el valor indice igual a la proporcidon que representa la variable de cada uno, respecto
del valor mas alto.

® Cuando una variable implica un aporte desfavorable al corredor, se procedié del mismo modo.
Pero en este caso el resultado obtenido fue restado del valor indice maximo, 100; de este
modo el corredor con el indicador mas desfavorable, que al hacer el simple cociente obtendria
el mayor valor absoluto, al restarlo de 100 obtiene el valor indice méas bajo.

Cada corredor entonces tiene catorce valores indices comprendidos entre 100 (el valor mas favo-
rable o el menos desfavorable) y cero.

Para llegar a un indice que comprenda todas las variables para calificar a un corredor es necesario
componer los catorce indices parciales y al hacerlo se reconoce que no todos tienen el mismo
peso. A cada indice le fue asignado un grado de ponderacién, y esta es una apreciacion cualitativa

gue se propone en este trabajo.

Bauxiven-Los Pijiquaos, Venezuela, 1987.
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Tabla 32. Variables cuantitativas para la evaluacion.

Cambios de trocha (Q)

1.000 mm

1.000 mm

Red total interconectada

de igual trocha (km) 37659
Longitud faltante (km) 844
Inversién proyectada 1900 (Ver Tabla 33: Defjl(e)(;ramos x Inversién
(Millones USD) ¢ (Ver Tabla 33: Detalle Tramos x Inversién Estimada) ’ )
Estimada)
Longitud faltante (km) 0
Inversién proyectada 0

(Millones USD) ’

Capacidad portante (tn/

cje) 25 20 N/D
Longitud (km) 230 505 1.500
Inversion proyectada

para la minima condicién 2.005

operativa deseable
(Millones USD) 8

6. Se consideraron las siguientes estimaciones: 5 millones de USD/km para terreno montafioso, 3 millones de USD/km para terreno ondulado,
2 millones de USD/km para terreno llano, 200 millones de USD para puentes de gran envergadura.
Se respetd la inversion estimada para los tramos contemplados en proyectos relevados.

7. Se consideraron las siguientes estimaciones: 1 millén de USD/km para re-operativizar un tramo.

8. Se consideraron las siguientes estimaciones: 1 millén de USD/km para llevar la capacidad portante a 22 ton/eje (los tramos que en los que no se
obtuvieron datos se consideraron por debajo de esta minima condicién operativa deseable).

174



1.435 mm 1.000 mm 1.435 mm Lo e 1.676 mm 1.000 mm
mm mm
2.984 37.659 2,984 5.597 0 13.928 37.659
360 0 7.000 220 0
720 16439 5100
(Ver Tabla 33:
(Ver Tabla 33: Detalle (Ver Tabla 33:
., 0 Detalle Tramos 0
Tramos x Inversion « Inversidn Detalle Tramos x
Estimada) . Inversién Estimada)
Estimada)
0 0 0 0 80
80
0 0 0 0 (Ver Tabla 33: DeffJI/e
Tramos X inversion
Estimada)
18 14 N/D 25 20 18 N/D 33 19 N/D N/D
339 272 1108 142 481 1.036 1.448 251 146 1.085 2.424

1.719 2.965 0 1.231 2424
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Hidrovias paralalelas
(km)

Hidrovias transversales

((0))

Redes involucradas

ALL ALL
Paulista Oeste
(2015) (2015)

Oriental Andina FCAB ALL Sul EFPO Belgrano Ferronor
(2016) (2015) (2012) (2015) (2015) (2016) (2007)

Toneladas (miles) 4734 4.560 1.740 1.053 5.000 20.938 369 1.013 7.000

Longitud de red (km) 2.043,96 1184 1.668 441 7.223,37 248,10 489700 @ 1.867,00
Toneladas / Long. de red 1,47 0,63 1,34 2,90 1,49 0,21 3,75
Redes involucradas

Paises (Q) 3 4

Subunidades politicas 9 9

((0))

Superficie (km?) 1.480.226 769.958

Poblacién (hab.) 56.783.311 15.821.039

PBI Subunidades

politicas (Millones 805.243 165.550

UsD)

Fuente: Elaboracidn propia.
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1.630 2.739 0 0 2.770
0 0 2 0 0
ALL San
Urquiza AFE ALL Sul AFE Urquiza . EFE Oriental Belgrano
Oeste FNS (2015) Martin
(2016) (2016) 015) (2015) (2016) (2016) (2016) (2012) (2016) (2016)
109 677 4,560 20.938 677 109 5.428 1425 10.400 1.740 1.013

1.486 149810 = 195183 722337 149810 1.486,00 1.600,30 2.65500  2.083,00 @ 1184,00 4.897,00

0,07 0,45 2,34 2,90 0,45 0,07 3,39 0,54 4,99 147 0,21
I I I N N
3 3 2 2 2
20 15 13 8 9
630.629 1.356.372 2.792.437 863.473 751.607
30.043.997 98.976.924 36.668.832 38.942.571 5.811.074
385.644 1.443.814 235.280 546.379 376.944
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®

Tabla 33. Detalle Tramos e Inversién Estimada.

Tramos faltantes Tramos no operativos

CFBC Enlace redes bolivianas= 380km * 5 Millones USD/ km -
Cascavel-Foz do Iguacu = 66km * 3+69km * 2 Millones USD/ km

C. Este-Pilar=346km * 3+237,4km * 2 Millones USD/ km

CFBPA -
Bermejo-Resistencia= 125km * 2 Millones USD/ km

Puente Foz do Iguacu-C.Este + Puente Pilar-Bermejo= 2 * 200
Millones USD/ km

Asuncién-Encarnacion= 360km * 2 Millones USD/ km -

llheus-Barreiras= 2.000 Millones USD/ km
Barreiras-Figueroipolis= 550 Millones USD/ km
Campinorte-Lucas= 2.000 Millones USD/ km
Lucas-PVelho-Cruzeiro-Pucallpa= 3.188km * 2 Millones USD/ km
Puente M. de Dios+ Puente Ucayali= 2 * 200 Millones USD/ km
Pucallpa-Tingo-Uchiza= 249km * 3 Millones USD/ km
Uchiza-Juanjui= 200km * 5 Millones USD/ km
Juanjui-Naranjos= 303km * 3 Millones USD/ km
Naranjos-Motupe= 405km * 5 Millones USD/ km
Motupe-Baydvar= 216km * 2 Millones USD/ km

CFTC Lujan de Cuyo-Los Andes= 5.100 Millones USD/ km -

Mosconi-Pocitos= 80km *
1 Millén USD/ km

Fuente: Elaboracidn propia.

En primer lugar, se considera la uniformidad de trocha como la variable mas relevante para ga-
rantizar un transporte ferroviario que integre las redes de distintos paises. Aunque existen y exis-
tieron puntos de ruptura de trocha, y por lo tanto de transbordo, entre paises sudamericanos (ej:
Uruguaiana-Paso de los Libres, Santana do Livramento-Rivera), estos quiebres en la uniformidad
de trocha impiden la circulacién de una misma unidad a través de toda la extensién del corredor
a la vez que suponen grandes costos en logistica para garantizar la operacién con aquellas cargas
pasibles de ser transbordadas en tiempos comercialmente. Teniendo en cuenta también que se
trata de un parametro técnico muy dificil de modificar, por los costos que supone, a esta variable
se le asignd un peso del 20% (ver Tabla 34 en pdgina 180).
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Se tomaron como segunda y tercera variable en grado de preponderancia la inversién necesaria
para la construccion de los tramos faltantes y aquella destinada para habilitar tramos no opera-
tivos en la actualidad. La obtencidn y asignacién de millonarios financiamientos resulta un factor
crucial en la viabilidad de los corredores a corto y mediano plazo. A estas variables se les asigné
un peso del 18% y del 12% respectivamente (ver Tabla 34 en pdgina 180).

Otro factor de importancia resulta el rendimiento operativo de las redes involucradas. Como se
menciond anteriormente, la relacién entre las toneladas transportadas y la longitud de red permite
mostrar una aproximacion al rendimiento operativo de las empresas operadoras. Se tomaron los
valores de rendimiento para cada red que es incluida en los corredores y se obtuvo un promedio
para todos. Aunque rendimientos desiguales entre distintas redes pueden afectar la apreciacion
a nivel intra-corredor, los valores de los promedios obtenidos dan cuenta de la explotacién de los
corredores en toda su extensidn operativa actual y permiten un anélisis de la operatividad potencial
de todas las redes combinadas. Se considera que la eficacia de la operacién de las redes es tan
importante como la calidad de la infraestructura. Algunas de las empresas operadoras han tenido
en los afos recientes desempefios ineficaces, evidenciados por el retroceso en el mercado incluso
en términos absolutos. La sola rehabilitaciéon de la infraestructura no garantiza el éxito de la gestién
ferroviaria, es solamente condicidn necesaria para lograrlo. Y aunque la gestién futura de las redes
mejore, la seguridad de que no se malograra la inversién sélo se tendra cuando se advierta la rever-
sién a la caida del indicador. A esta variable se le asignd un peso del 11% (ver Tabla 34).

La inversion necesaria para lograr la minima condicién operativa deseable se tomé en quinto
lugar de preponderancia ubicandose todavia en una posicién de peso como factor de viabilidad.
Considerando el desarrollo de los corredores a largo plazo su preponderancia aumentara expo-
nencialmente tomando en cuenta la ejecucién de obras sobre las otras variables de infraestructu-
ra (tramos faltantes y no operativos) y el crecimiento de la presion sobre el ferrocarril por ofrecer
rendimientos competitivos a escala frente a otros modos. A esta variable se le asigné un peso del
7% (ver Tabla 34).

Al PBI de las subunidades politicas involucradas en cada corredor se le otorgd una preponderan-
cia de sexto grado, y se incluyd ese valor como una primera medida que refleja el peso econdmico
de las regiones interconectadas. A esta variable se le asignd un peso del 6% (ver Tabla 34).

Posteriormente se tomd la variable de la extensidn de la red total interconectada con la misma
trocha. Esta variable incorpora una escala ampliada a los corredores dimensionando su insercién en
un sistema de redes de la misma trocha con amplias posibilidades de movilizar cargas entre ellas.

Con igual preponderancia se posiciona la carga total anual transportada por la suma de las redes
involucradas en cada corredor. Esta cifra da cuenta del minimo estimado de carga que movilizara
el corredor, es decir la carga de las redes integradas nula o parcialmente en la actualidad. A estas
variables se les asigné un peso del 5% (ver Tabla 34).

La intermodalidad con el transporte fluvial resulta otro factor a tener en cuenta en el andlisis de
los corredores. Representa para algunos corredores ferroviarios un modo alternativo de transpor-
te que reduce o reducira la mayor parte de la demanda de transporte, para aquellos tramos en
los que las hidrovias corren en forma paralela. Para largas distancias y en el transporte de cargas
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a granel sdlido y liquido estos dos modos son altamente competitivos frente al transporte por
camion, sin embargo el modo ferroviario presenta desventajas frente a los convoyes de barca-
zas que recorren las hidrovias. En cambio, con la misma base argumental, aquellos corredores
que presentan conexiones transversales con las principales hidrovias sudamericanas suman im-
portantes ventajas como parte de un sistema de transporte intermodal. Cabe destacar que la
conexién con las hidrovias transversales puede resultar el mayor incentivo para la construccion
y/0 rehabilitacion de los corredores que presentan esta posibilidad de interconexidn; pero podria
disuadir de la construccién de puentes de gran porte sobre los vértices de destino de la mayor
parte de las cargas dentro del corredor. Se puede suponer que, transportada la carga por tren has-
ta la hidrovia, la mayor parte de aquélla se transbordara a las barcazas para alcanzar su destino
intrarregional rio abajo (ej: Buenos Aires, Montevideo) o bien hasta los puertos de mayor calado
donde se embarcaréa hacia los mercados de ultramar (ej: San Lorenzo, Nueva Palmira). A ambas
variables se les asigné un peso del 4% (ver Tabla 34).

Por ultimo, también se consideraron los paises, las subunidades politicas involucradas, su
superficie y su poblaciéon como variables de menor peso en el anélisis de viabilidad de los
corredores. Cada una de estas variables representa un peso del 2% sobre el total de variables
ponderadas (ver Tabla 34).

Tabla 34. Ponderacioén de variables.

Cambios de trocha 1 _ 20%
Inversién para construccién de tramos faltantes 2 _ 18%
Inversién para habilitar tramos no operativos 3 12%
Rendimiento de las redes involucradas | 1%
Inversién para lograr la minima condicién operativa deseable 5 [N 7%
PBI ¢ I 6%
Red total interconectada 7 N 5%
Carga transportada en las redes involucradas 7 5%
Hidrovias paralelas o N 4%
Hidrovias transversales o' Il 4%
Pafses involucrados L | 2%
Subunidades politicas involucradas n I 2%
Superficie de las subunidades politicas 1 l 2%
Poblacién de las subunidades politicas n l 2%
100

Fuente: Elaboracidn propia.

Se llega de este modo a un valor indice para cada corredor, mostrado en la Tabla 35.

Cada uno de los catorce valores indice de un corredor se multiplicé por su grado de ponderacion
considerado en la Tabla 35 obteniendo una puntuacién para cada variable por corredor. Por ulti-

mo, se sumaron las catorce puntuaciones parciales obtenidas. Se detalla la férmula utilizada para
cada corredor a continuacién.

180



Tabla 35. indice relativo de los corredores para cada variable.

Redes involucradas Area de influencia

Inversion Inversion
para operatividad . ) Hidrovias
operativizar deseable a:IIZ:::I(aIfm) transversales
(Millones (Millones | P @

UsD) uUsD)

Inversion para
Cambios construccion
((0)) (Millones
usD)

CFBC 0 100  37.659 92,66 1.900 88,44 0 100  2.899 2,23 0 100 2 100
(o :]:). 0 100 37.659 92,66 2.500 84,79 0 100 2.005 32,38 0 100 2 100
IFPAU 0 100 2984 7,34 720 95,62 0 100 1.719 42,02 1.630 40,49 0 0
IFBUA 1 0 40643 100 0 100 0 100 2965 0,00 2739 0 0 0
CFBBP 1 0 5.597 13,77  16.439 0 0 100 0 100,00 0 100 2 100
CFTC 0 100 13.928 34,27 5100 68,98 0 100 1.231 58,48 0 100 0 0
CFBA 0 100  37.659 92,66 0 100 80 0 2424 18,25 502 81,67 0 0
Grado de 20 5 18 12 7 2,23 4 4
ponderacion
% 0,2 0,05 0,18 0,12 0,07 3238 0,04 0,04

Redes involucradas Area de influencia
Promedio
Carga rendimiento . Subunidades Superficie Poblacion PBI subunidades
. Paises o . . e .
transportada | concesiones Q@ politicas subunidades subunidades politicas (Millones
(tons x1000) | (tons/ long. ((0)) politicas (km?) politicas (hab) USD)
red)
(o 1:10 17.087 6501 3,62 100 3 75 9 45 1.480.226 53,01 56.783.31 57,37 805.243 55,77
CFBPA 22500 8560 209 5763 4 100 9 45 769.958 27,57 15.821.039 1598 165.550 | 1,47
IFPAU 786 299 026 724 3 75 20 100 630.629 22,58 30.043997 30,35 385.644 26,71

IFBUA 26.284 100,00 144 3980 3 75 15 75 1.356.372 48,57 | 98.976.924 100 1443.814 100

(o211 5428 2065 339 9373 2 50 13 65 2.792.437 100 36.668.832 37,05 235280 16,30
CFTC 11.825 4499 276 7640 2 50 8 40 863473 30,92 38942571 3935 546.379 | 37,84
(of2:7. 2753 1047 084 2316 2 50 9 45 751607 26,92 30.403.747 30,72 376944 2611
Grado de 5 1 2 2 2 2 6

ponderacion
% 0,05 oM 0,02 0,02 0,02 0,02 0,06

Fuente: Elaboracion propia.
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® Puntaje Corredor = + (Valor indice cambios de trocha * 0,2)
+ (Valor indice longitud red total interconectada * 0,05)
+ (Valor indice inversion para construccién * 0,18)
+ (Valor indice inversién para operativizar * 0,12)
+ (Valor indice inversion para operatividad deseable * 0,07)
+ (Valor indice hidrovias paralelas * 0,04)
+ (Valor indice hidrovias transversales * 0,04)
+ (Valor indice cargas transportadas * 0,05)
+ (Valor indice rendimiento operadores * 0,11)
+ (Valor indice paises * 0,02)
+ (Valor indice sub unidades politicas * 0,02)
+ (Valor indice superficie sub unidades politicas * 0,02)
+ (Valor indice poblacidén sub unidades politicas * 0,02)
+ (Valor indice PBI sub unidades politicas * 0,06)

Sometido cada corredor a este analisis multicriterio, con los ponderadores elegidos, obtenemos
los puntajes que se observan en la Tabla 36.

Tabla 36. Puntuacién de los corredores.

CFBC —— 821

CFBPA B 7724
IFPAU 61,25
IFBUA 56,35

CFBBP [ 45,05
CFTC . 7035
CFBA | 54,87

100

o w N A~N

Fuente: Elaboracidn propia.

El resultado segln las ponderaciones propuestas posiciona al Corredor Ferroviario Bioceanico
Central en el primer lugar contando con amplias ventajas en cuanto a:

e |a uniformidad de la trocha a lo largo de toda su extension. Cabe destacar que si el CFBC se
desarrollara por Perl no existiria esa uniformidad debido a la trocha estandar (1.435 mm)
presente en ese pais. En ese caso, seguin las ponderaciones consideradas, pasaria a un tercer
lugar reduciendo considerablemente sus ventajas comparativas.

e Una inversion relativamente baja para concretar el enlace de las dos redes ferroviarias de
Bolivia, si se la compara con las estimaciones para las obras de los otros corredores.

e |aausencia en el trazado preexistente de tramos no operativos, que requieran inversién para
rehabilitarlos.

e |a mejor posicidn en cuanto al rendimiento de las empresas que operan sobre las redes in-
volucradas de los tres paises, destacando el funcionamiento de las redes brasilefias y la red
chilena de FCAB con grandes volimenes de carga minera.
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Destaca también la cantidad total de toneladas transportadas anualmente por las redes
involucradas.

Un factor relevante es el PBI que suman los estados brasilefios (San Pablo entre otros), los
departamentos bolivianos (incluidos Santa Cruz y La Paz) y las regiones de Chile.

Asimismo el CFBC presenta una muy importante configuracién estratégica conectandose con
la hidrovia Paraguay-Parana en Puerto Quijarro/ Corumba (rio Paraguay) y con la hidrovia
Tieté-Parana en la localidad brasilefia de Trés Lagoas.

En segundo lugar se ubica el Corredor Ferroviario Bioceanico Paranagua-Antofagasta, fundamen-

talmente segln las siguientes variables:

Uniformidad de la trocha métrica a lo largo de toda su extension.

La ausencia en el trazado preexistente de tramos no operativos que requieran inversién para
rehabilitarlos.

La inversidn para lograr la minima condicién operativa deseable se ubica en una posicion
intermedia con respecto a la necesaria para otros corredores, con un horizonte auspicioso
teniendo en cuenta el plan argentino para acondicionar seglin esos parametros minimos las
lineas del Ferrocarril General Belgrano (960 km son parte del CFBPA) que sirven al noroeste
argentino.

Las toneladas totales anuales transportadas en las redes representan un factor de peso, aun-
que reflejan mayoritariamente las cargas movilizadas por la red brasilefia de ALL Malha Sul
con mas de 20 millones de toneladas anuales.

Otro factor importante a tener en cuenta entre las ventajas del CFBPA es la cantidad de paises
interconectados en el corredor. Comunicando Brasil, Paraguay, Argentina y Chile se convierte
en el corredor con mas unidades politicas involucradas.

Asi como el CFBC, el corredor Paranagua-Antofagasta presenta un importante rol articulador
intermodal conectdndose con la Hidrovia Tieté-Parana en la Ciudad del Este-Foz do Iguacu y
con la Hidrovia Paraguay-Parana en la localidad paraguaya de Pilar.

El CFBPA presenta los mas bajos indicadores comparativos en lo que respecta al PBl y la po-
blacién que aportan las subunidades politicas involucradas.

En tercer lugar resulta el Corredor Ferroviario Trasandino Central, destacando en las siguientes

variables:

Uniformidad de trocha de 1.676 mm a través de toda su extension actualmente operativa (el
ramal que hasta hace 40 afios realizaba el enlace trasandino estd abandonado y no presenta
condiciones de trazado original aptas para su rehabilitacién segln estandares actuales).

La ausencia de tramos no operativos que requieran inversion para rehabilitarlos.

El CFTC presenta buenos valores en el rendimiento promedio de operacion; aunque el valor
calculado no refleja del todo la realidad del corredor, por estar en gran medida incrementa-
do por las cifras aportadas por la red chilena de EFE operada por las empresas TRANSAP y
FEPASA, gque movilizan mas de 10 millones de toneladas por afio, mientras el Ferrocarril San
Martin en la Argentina no supera el millén y medio de toneladas para el afio 2016 al cabo de
varios afnos declinantes.

La inversién para lograr condiciones de operatividad deseable es relativamente baja, producto
fundamentalmente de una extension que no supera los 1.500 km para todo el corredor.

El CFTC presenta su mayor obstaculo en la variable que contempla la inversién necesaria para
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construir los tramos faltantes. Aunque se trata de un tramo de poca extension (220 km), la
obra consiste en cruzar la Cordillera de Los Andes en su sector de mayor altitud con la nece-
sidad de construir un tinel a mediana o baja altura que permita garantizar una operacion sin
interrupciones mas alla de las extremas condiciones climaticas.

En cuarto lugar se posiciona la Integracién Ferroviaria Paraguay-Argentina-Uruguay con las si-

guientes variables que destacan en su andlisis:
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Uniformidad de trocha de 1.435 mm a través de toda su extension. Aunque esta variable re-
fleja las condiciones actuales, los Gltimos datos proporcionados por la empresa estatal ar-
gentina Belgrano Cargas y Logistica informan sobre la aprobacién por parte del Ministerio
de Transporte argentino del proyecto que contempla cambiar la red del Ferrocarril General
Urquiza a trocha métrica. De esta manera se producirian en el corredor dos rupturas de trocha
(Encarnacion-Posadas y Concordia-Salto) en caso que Paraguay lleve a cabo el proyecto de
reconstruccién del sector Artigas-Asuncién en trocha estdndar como figura en la agenda de
proyectos de UNASUR (COSIPLAN); o solamente una ruptura entre la red argentina y la uru-
guaya en caso que Paraguay opte por impulsar en el futuro todos sus proyectos ferroviarios en
trocha métrica (los proyectos contemplados para el CFBPA que corren en sentido Este-Oeste
se planifican en trocha de 1.000 mm).

Si incorporamos a la evaluacién multicriterio estas posibles rupturas de trocha, el IFPAU pa-
sarfa al ultimo lugar entre los corredores analizados.

La inversidn necesaria para construir los tramos faltantes es de escasa magnitud, estan con-
centrados en territorio paraguayo donde las condiciones orograficas no presentan grandes
desafios de ingenieria.

Ausencia de tramos no operativos que requieran inversion para rehabilitarlos (ya que el sector
mencionado hasta Asuncidn se considera como construccién nueva y no como rehabilitacion,
aunque en algunas partes del recorrido conserve el anterior trazado).

La IFPAU engloba actualmente la operacién de la red argentina del Ferrocarril General Urquiza
y la red uruguaya de AFE. Ambas empresas presentan cifras muy bajas en cuanto al rendi-
miento de sus operaciones, sobre todo la red argentina que, tras casi una década de continua
declinacidn, se encuentra en su nivel operativo histérico mas bajo, apenas superando las 100
mil toneladas anuales. Esta variable representa un condicionamiento importante a la posicién
relativa de la IFPAU frente a otros corredores.

Otra variable desfavorable para la IFPAU es la red total interconectada de trocha estdndar;
es la que tiene menor presencia entre en las redes ferroviarias sudamericanas con menos de
3.000 km entre el FFCC General Urquiza y la red uruguaya de AFE (Perd suma otros 1.800
km aproximadamente pero se encuentran aislados a mas de 1.500 kilémetros de las otras
redes con ese ancho de via en la regidn). En caso de llevarse a cabo el cambio de trocha del
ferrocarril argentino General Urquiza, este se sumaria la extensién de la red total métrica, pero
no mejoraria la posicién de la IFPAU porque esa mejora seria contrarrestada por la ruptura
de trocha analizada anteriormente y por la inversion necesaria para construir la red en nueva
trocha.

En el caso de la IFPAU la hidrovia Paraguay-Parana se contempla como un factor de compe-
tencia, ya que corre en paralelo al corredor a través de méas de 1.600 km. Los proyectos que
plantean mejorar la navegabilidad de la hidrovia (Ver proyectos relacionados al IFPAU) no harian
mas que empeorar las condiciones competitivas del corredor frente al transporte fluvial.



La IFPAU destaca en primer lugar por la cantidad de subunidades politicas que vincula.
Comunicaria, concluidas las obras en territorio paraguayo, 6 departamentos paraguayos, 5
provincias argentinas y 9 departamentos uruguayos. A pesar de esto, la superficie que repre-
sentan estas subunidades supera escasamente los 600 mil km? colocando a este corredor de
integracion en la posicidon més baja en lo que a esta variable respecta.

En quinto lugar se posiciona la Integracién Ferroviaria Brasil-Uruguay-Argentina destacando las
siguientes variables:

La IFBUA presenta un condicionamiento fundamental resultado de la diferencia de trocha en-
tre la red métrica brasilefia y las redes de trocha estédndar presentes actualmente en Uruguay
y Argentina. Aunque se concretara el retrochado del ferrocarril General Urquiza como se co-
mentd anteriormente, esta ruptura persistiria con la red uruguaya.

Con la situacion actual de las trochas un factor positivo de relevancia es la existencia actual
del corredor completo por lo que no existe demanda inversiones para la construccién de tra-
mos faltantes.

Ausencia de tramos no operativos que requieran inversién para rehabilitarlos.

La IFBUA presenta el peor escenario en cuanto a la inversién necesaria para lograr las condi-
ciones operativas minimas deseables sobre tramos existentes. Esto se debe principalmente a
la enorme envergadura que compone el corredor actualmente.

Al sumar las redes de trocha métrica y de trocha estédndar interconectadas la IFBUA logra el
mejor posicionamiento en cuanto al total de kildmetros de redes vinculadas.

Este corredor tiene, por fuera de las condiciones de infraestructura, su principal ventaja en
la vinculacién de las principales economias sudamericanas. A través de la IFBUA, en sus ex-
tremos se comunican San Pablo y Buenos Aires otorgandole al corredor, sélo entre estas dos

regiones (se contempla a ciudad de Buenos Aires y la provincia de Buenos Aires como unidad

Paso Ataques, Rivera, Uruguay (2017).
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regional) mas del 30% del PBI brasilefio y mas del 50% del PBI de la Argentina. El PBI de las
subunidades politicas vinculadas en la IFBUA practicamente duplica el PBI del corredor que lo
sigue en orden de importancia.

En el caso de la IFBUA la hidrovia Tieté-Parana se contempla como un factor de competencia,
corriendo en paralelo a través de mas de 2.700 km y comunicando los principales puntos
de origen y destino de las cargas actuales y potenciales para el corredor. Los proyectos que
plantean mejorar la navegabilidad de la hidrovia (Ver proyectos relacionados al IFBUA) no harian
mas que empeorar las condiciones competitivas del corredor frente al transporte fluvial.

En sexto lugar el Corredor Ferroviario Bolivia-Argentina define su posicionamiento frente a los

demas corredores fundamentalmente en base a su desempefio en las siguientes variables:

Uniformidad de trocha de 1.000 mm a lo largo de toda su extensidn.

El corredor presenta su trazado completo en la actualidad por lo que no demanda inversiones
para la construccién de tramos faltantes.

El tramo argentino comprendido entre Embarcacion y Pocitos perteneciente al ramal C15 del
Ferrocarril General Belgrano no se encuentra operativo en el presente y requiere la ejecucién
de obras que atiendan principalmente a las obras de arte afectadas por las severas caracte-
risticas hidricas de la zona. Con respecto a esta variable el CFBA presenta su mayor condicio-
namiento en relacidn a los otros corredores. La rehabilitacion de este sector (en proceso de
licitacion seguln la Ultima informacién de la empresa argentina Belgrano Cargas y Logistica)
colocaria al CFBA en una posicién comparativamente mucho mas eficiente para el desarrollo
de un corredor de integracion.

Otra variable que perjudica la viabilidad operativa del CFBA es el bajo promedio de rendimien-
to de las empresas involucradas. Este promedio se reduce principalmente al mal desempefio
del ferrocarril Belgrano a lo largo de la ultima década, mientras que la red boliviana Ferroviaria
Oriental presenta cifras que dan cuenta de una operacién eficiente en el mismo periodo.

El CFBA presenta la necesidad de una alta inversién para lograr las condiciones operativas mi-
nimas deseables. Requiere acondicionar la totalidad de su recorrido a una capacidad portante
de 22 ton/eje para garantizar una operacién competitiva; obras que en territorio argentino han
tenido principio de ejecucion.

Por Ultimo, en séptimo y Ultimo lugar se ubica el Corredor Ferroviario Bioceanico Brasil-Pert con

las siguientes caracteristicas que principalmente hacen a su puntuacién:
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El CFBBP se planifica, segln los proyectos que se conocen en la actualidad (Ver proyectos
relacionados al CFBBP), en trocha de 1.600 mm en correspondencia con la mayor parte de las
lineas en construccién en el norte de Brasil. Aungque no se conocen proyectos formales sobre
el corredor en territorio peruano, cabe decir que la trocha estandar es la predominante en ese
pais por lo que se supone podrian mantener la uniformidad nacional a costa de la ruptura con
el corredor con Brasil. En caso de lograr un corredor uniformado en trocha ancha (1.600 mm)
esto mejoraria sustancialmente la posicién de viabilidad del CFBBP con respecto a los demaés
corredores pasando al cuarto lugar en la escala de analisis.

Mas de 15 mil millones de ddlares se estima que demandaria construir el corredor completo
(actualmente existen poco mas de 250 km). Esta cifra posiciona al CFBBP en el peor lugar en
lo que respecta a la variable de inversidn necesaria para la construccién por tramos faltantes.



e Vale aclarar que aunque el CFBBP esta en buena posicidn en cuanto al rendimiento actual de
las empresas, este promedio sélo contempla en Brasil el buen funcionamiento de la Ferrovia
Norte Sul, sin tener la certeza de que esta misma empresa vaya a operar sobre el corredor bio-
cednico ni de cdmo seran los rendimientos de una potencial operadora en territorio peruano.
Si se desestima esta variable en los calculos el CFBBP mantiene su posicién frente al resto de
los corredores.

e El CFBBP logra la mayor puntuacién en cuanto a la superficie de las subunidades politicas
involucradas. Esta medida, que sufre su correlato en las enormes inversiones que requieren
su construccidn, insinla el objetivo de expansion de la regién agro productiva del noroeste
brasilefio y su vinculacién con los puertos del Pacifico como salida hacia los mercados inter-
nacionales y en demanda de fertilizantes y productos de la explotaciéon minera.

Las conclusiones aqui expuestas surgen del andlisis multicriterio realizado por el Consultor en base a la
seleccién de indicadores y las ponderaciones por él propuestas. Una seleccion diferente de indicadores
o ponderaciones distintas podria modificar el ranking y las correspondientes conclusiones, por lo que
éstas no deben considerarse vinculantes para las decisiones o acciones que los paises definan para seguir
adelante en el Grupo de Trabajo de Integracidn Ferroviaria de COSIPLAN-UNASUR.
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Anexo 1. Detalle infraestructura CFBC

Santos-
Mairinque

Brasil

Mairinque-
Corumba

Quijarro-
Santa Cruz

Bolivia Enlace Red
Oriental-
Red

Andina
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Subtramos

Variante Norte:
Santos-Ribeirao Pires

Variante Norte:
Ribeirao Pires-Santo
André

Variante Norte:
Santo André-Pirituba

Variante Norte:
Pirituba-Mairinque

Variante Sur:

Pereque-Evangelista de
Souza

Variante Sur:
Evangelista de Souza-
Canguera

Variante Sur:
Canguera-Mairinque

Mairinque-Bauru

Bauru-Corumba

Quijarro-Santa Cruz

Variante norte:
Santa Cruz-Guabira

Variante Norte:
Guabira-Cliza

Variante Centro:
Santa Cruz-Aiquile

Variante Sur:
Santa Cruz-Abapé

Variante Sur:
Abapé-Tarabuco

Concesién u
Operador

MRS Logistica

N/D

MRS Logistica

N/D

América Latina
Logistica Malha
Paulista

América Latina
Logistica Malha
Paulista

América Latina
Logistica Malha
Paulista

América Latina
Logistica Malha Oeste

América Latina
Logistica Malha Oeste

Ferroviaria Oriental S.A.

Ferroviaria Oriental S.A.

no existe atin

no existe atin

Ferroviaria Oriental S.A.

no existe atin

Proyectos IIRSA vinculados

10C11: Anillo Ferroviario de San Pablo

10C17: Mejoramiento Del Tramo
Ferroviario Corumba-Santos (SP)

10C17: Mejoramiento Del Tramo
Ferroviario Corumba Santos (SP)

10C17: Mejoramiento del Tramo
Ferroviario Corumba-Santos (SP)

110C17: Mejoramiento del tramo
ferroviario Corumba-Santos (SP)

10C17: Mejoramiento Del Tramo
Ferroviario Corumba-Santos (Sp)
10C13: Contorno Ferroviario de
Campo Grande

10C81: Corredor Ferroviario
Bioceéanico Central

10C81: Corredor Ferroviario
Bioceéanico Central

10C81: Corredor Ferroviario
Bioceanico Central

10C81: Corredor Ferroviario
Bioceanico Central

10C81: Corredor Ferroviario
Bioceéanico Central

10C81: Corredor Ferroviario
Bioceanico Central



Trocha (mm Galibo (mts) Cap. Portante Rampas maximas (%)
Extension

(km)

Extension Extensién
(km)
MIXTA 18,973
45,526 3,3 3.3 32 45,526 4 4 1 1

1.600 26,553

N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D
29,889 1.600 29,889 N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D
N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D
59,165 Mixta 59,165 4 4 30 59,165 0 3 4 0
82,797 Mixta 82,797 34 34 30 82,797 0 5 4 0
6,7 1.000 6,7 4,5 4,5 20 6,7 1 0 0 0
319,41 1.000 319,41 3,6 3,6 20 319,410 3 20 9 0
1295,59 1.000 1295,59 3,6 3,6 20 1295,59 2 62 l 6
644 1.000 644 N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D
54 1.000 54 N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D
N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D
N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D
140 1.000 140 N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D

N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D
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Variante Norte: . . 10C81: Corredor Ferroviario
o . Ferroviaria Andina S.A. S
Aiquile-Viacha Bioceanico Central

Variante Norte
(Pert): Ferroviaria Andina S.A.
Viacha-Guaqui

10C81: Corredor Ferroviario
Bioceéanico Central

10C81: Corredor Ferroviario

Variante Norte (Pert): no existe atin Bioceanico Central
Guaqui-Desaguadero AND54: Construccién De la

Interconexidn Ferroviaria Bolivia-Pert

Variante Norte

Enlace a 10C81: Corredor Ferroviario

Bolivia Frontera Oeste (Chllez: Vlacha-. B Ferroviaria Andina S.A. Bioceanico Central
Charafia (CH Visviri)
Variante Sur: Ferroviaria Andina S.A 10C81: Corredor Ferroviario
Tarabuco-Rio Mulatos " | Bioceanico Central
Enlace Variantes Sur- ..
Norte: Rio Mulatos- Ferroviaria Andina S.A. IQCS'I,. ;orredor FEAAETS
. Bioceanico Central
Viacha
Variante Sur (Chile): - . 10C81: Corredor Ferroviario
Tarabuco-Avaroa Ferroviaria Andina S.A. S
. Bioceéanico Central
(CH: Ollagtie)
ANDS54: Construccién de la
Desaguadero-Puno no existe atin Interconexidn Ferroviaria Bolivia-

Peru

Desaguadero-
Matarani

Ferrocarril Trasandino

Puno-Matarani S.A./ Perti Rail S.A.

10C66: Rehabilitacion Y Concesion
FCALP Del Ferrocarril Arica-La Paz (Tramo
chileno)

Variante Norte
(Chile): Visviri-Arica

Frontera

Chile Bolivia-Pacifico

Variante Sur (Chile):

Ollagtie-Antofagasta FCAB

Fuente: : Elaboracién propia
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540

65,1

22,8

209,25

426,2

459,26

698,55

156,8

499

204

441

1.000

1.000

N/D

1.000

1.000

1.000

1.000

N/D

1.435

1.000

1.000

540

65,1

N/D

209,25

426,2

459,26

698,55

N/D

499

204

441

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

4,2

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

49

N/D

N/D

15

15

N/D

15

15

15

15

N/D

N/D

N/D

N/D

540

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

94 km

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

34 km

PROM.

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

33 km

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

43
km

N/D
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Anexo 2. Detalle infraestructura CFBPA

Brasil

Brasil/
Paraguay

Paraguay/
Argentina

Argentina

Paranagua-
Foz do Iguacu

Puente Foz do
Iguacu-Ciudad
del Este

Ciudad del
Este-Pilar

Puente Pilar-
Rio Bermejo

Rio Bermejo-
Socompa

Socompa-
Antofagasta

Fuente: : Elaboracidn propia
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Pais Tramo Subtramos

Paranagua-Desvio
Ribas

Desvio Ribas-Eng.
Gutierrez

Eng. Gutierrez-
Guarapuava

Guarapuava-
Cascavel

Cascavel-Foz do
Iguacu

Puente Foz do Iguacu-
Ciudad del Este

Ciudad del Este-Pilar

Puente Pilar-Rio
Bermejo

Rio Bermejo-
Resistencia

Resistencia-Avia
Terai

Avia Terai-Metan

Metan-Salta

Salta-Socompa

Socompa-
Antofagasta

Concesion u
Operador

América Latina
Logistica Malha Sul

América Latina
Logistica Malha Sul

América Latina
Logistica Malha Sul

Estrada de Ferro
Parand Oeste S.A

no existe atin

no existe auin

no existe atin

no existe atin

no existe atin

Belgrano Cargas y
Logistica S.A.

Belgrano Cargas y
Logistica S.A.

Belgrano Cargas y
Logistica S.A.

Belgrano Cargas y
Logistica S.A.

FERRONOR S.A.

Proyectos IIRSA vinculados

CAP17: Construccién del Anillo Ferroviario

de Curitiba

CAP53: Corredor Ferroviario Biocednico Tramo
Paranagua-Cascavel y Variante Ferroviaria
entre Guarapuava e Ingeniero Bley

CAP53: Corredor Ferroviario Biocednico Tramo
Paranagud-Cascavel y Variante Ferroviaria
entre Guarapuava e Ingeniero Bley

CAP53: Corredor Ferroviario Biocednico Tramo
Paranagua-Cascavel Y Variante Ferroviaria
Entre Guarapuava E Ingeniero Bley

CAP20: Corredor Ferroviario Biocednico Tramo
Cascavel-Foz Do Iguacu

CAP52: Puente Ferroviario Con Patio De
Cargas (Ciudad Del Este-Foz Do Iguacu)

CAP29: Construccién de la Ferrovia Ciudad
Del Este-Neembucu

CAP23: Estudio De Optimizacién Del Nodo
Neembucu-Rio Bermejo

CAPO4: Rehabilitacion Operativa del
Ferrocarril Belgrano Cargas

CAP37: Rehabilitacion del Ramal Ferroviario
C3: Resistencia-Avia Terai-Pinedo

CAPOA4: Rehabilitacién Operativa Del
Ferrocarril Belgrano Cargas

CAP38: Rehabilitacién Del Ramal Ferroviario
C12: Avia Terai-Metén

CAPO4: Rehabilitacién Operativa Del
Ferrocarril Belgrano Cargas

CAP59: Rehabilitacion del Ramal Ferroviario C:
Santa Fe-San Salvador de Jujuy

CAPO4: Rehabilitacién Operativa Del
Ferrocarril Belgrano Cargas

CAP39: Rehabilitacién Del Ramal Ferroviario
C14: Salta-Socompa

CAPO91: Corredor Ferroviario Bioceanico, Tramo
Chile (Antofagasta - Socompa)



Trocha (mm Galibo (mts) Cap. Portante Rampas maximas (%)
Extension

(km) Extension Ton/
(km) Eje
3 3

(12499 km) =~ (124,99 km)
3,8 3,8

230,147  1.000 230,147 (43,07 km) 43,07 km) 25 230,147 7 16 1 7

3.7 37

(62,087 km) (62,087 km)
118,558 | 1.000 118,558 3 3 20 118,558 0 8 1 0
138 = 1.000 138 3,47 347 20 138 0 7 2 0
248, 1.000 2481 N/D N/D 20 2481 0 12 0 0
135 N/D N/D N/D N/D N/D N/D = N/D N/D N/D  N/D
N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D | N/D N/D N/D | N/D
5834 1000 5834 N/D N/D 22 5834 N/D N/D N/D  N/D
N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D | N/D N/D N/D | N/D
N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D = N/D N/D N/D  N/D
260 = 1.000 260 4,57 3,8 N/D N/D | N/D N/D N/D | N/D
200  1.000 200 4,57 3,8 N/D N/D  N/D N/D N/D  N/D
N/D | 1.000 N/D 4,57 3,8 N/D N/D | N/D N/D N/D | N/D
500 1.000 500 4,57 3,8 N/D N/D = N/D N/D N/D  N/D
334 | 1.000 334 N/D N/D N/D N/D | N/D N/D N/D | N/D
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Anexo 3. Detalle infraestructura IFPAU

Concesién u
Operador

Proyectos lIRSA vinculados

Subtramos

Montevideo- MCC30: Reacondicionamiento de la

. Chamberlain Ferrovia entre Montevideo Y Rivera
Montevideo- AFE
Salto Grande . o .
Chamberlain-Salto HPP65: Rehabilitacién y mejora del Tra-
Grande mo Ferroviario Piedra Sola-Salto Grande

HPP82: Recuperacién Del Ramal
Belgrano Cargas y Ferroviario Zarate-Posadas
Logistica S.A. HPP105: Reconstruccion de la Ferrovia
Garupa-Posadas

Buenos
Argentina | Aires- Buenos Aires-Posadas
Posadas

Argentina/ | Posadas-

o Posadas-Encarnacidn N/D
Paraguay | Encarnacion

L . . . HPP76: Construccion y Rehabilitacion

Encarnacion-Artigas no existe aun della FerrovialArtigas-Posadas
Encarnacion-

HCIE R Asuncion

HPP103: Construccién y Rehabilitacion

Artigas-Asuncion no existe aun s o .
9 de la Ferrovia Asuncién-Artigas

Fuente: : Elaboracion propia.

Anexo 4. Detalle infraestructura IFBUA

Concesion u

Operador Proyectos IIRSA vinculados

Subtramos

10C11: Anillo Ferroviario de San Pablo

Sao Paulo-Pirituba MRS Logistica

Pirituba-Mairinque N/D

. . América Latina
Mairinque-Iperé

Sao Paulo- Logistica Malha Oeste
Brasil Santana de
Livramento América Latina

sl il e Logistica Malha Sul

. . América Latina
Pinhalzinho-Uvaranas Logistica Malha Sul
América Latina

ez, Bl Logistica Malha Sul
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Trocha (mm Galibo (mts) Cap. Portante
Extension
r. s

2974

314

1.100

60

300

Extension
(km)

29,889

N/D

70,782

281,752

128,078

79,679

1.435

1.435

1.435

1.435

1435

1435

1.600

N/D

1.000

1.000

1.000

1.000

Extension Ho
(km) .
2974 4.8 3,7
314 4.8 3,7
1100 53 4,2
8 N/D N/D
60 N/D N/D
300 N/D N/D

.z

Extension
(km)

29,889

N/D

70,782

281,752

128,078

79,679

N/D

N/D
3,6
34

6,1

5,82

N/D

N/D

3,6

38

N/D

N/D

18

18

N/D

N/D

Extension

2974

N/D

N/D

300

Galibo (mts) Cap. Portante
Ton/
Eje

N/D

N/D
70,782
281,752
128,078

79,679

Rampas maximas (%)

0-1

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

N/D

max.

max.

N/D

N/D

N/D

N/D

Rampas maximas (%

N/D

O]
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Eng, Bley-Mafra

Mafra-
Marcelino Ramos

Marcelino Ramos-
Passo Fundo

Passo Fundo-
Cruz Alta
Sao Paulo-

Santana de

Livramento Cruz Alta-Triangulo

Triangulo-Cacequi

Cacequi-
Entroncamento

Entroncamento-
Santana de
Livramento

Montevideo-

. Rivera-Montevideo
Rivera

Salto-Buenos

. Salto-Buenos Aires
Aires

Argentina

Fuente: : Elaboracidn propia.

América Latina
Logistica Malha Sul

América Latina
Logistica Malha Sul

América Latina
Logistica Malha Sul

América Latina
Logistica Malha Sul

América Latina
Logistica Malha Sul

América Latina
Logistica Malha Sul

América Latina
Logistica Malha Sul

América Latina
Logistica Malha Sul

AFE

Belgrano Cargas y
Logistica S.A.

Anexo 5. Detalle infraestructura CFBBP

Subtramos

llheus-

. lheus-Barreiras
Barreiras

Barreiras-

Figueirépolis Barreiras-Figueirdpolis

Figueirépolis-
Campinorte

Figueirdépolis-
Campinorte
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Concesiéon u
Operador

no existe atin

no existe atin

Ferrovia Norte-Sul-

Tramo Central

MCC115: Reacondicionamiento
de la Ferrovia Rivera-Santana Do
Livramento-Cacequi

MCC115: Reacondicionamiento
de la Ferrovia Rivera-Santana Do
Livramento-Cacequi

MCC30: Reacondicionamiento de la
Ferrovia entre Montevideo Y Rivera

HPP82: Recuperacién del Ramal
Ferroviario Zarate-Posadas

Proyectos IIRSA vinculados

AMABS9: Ferrovia de Integracion
Oeste-Leste Fase | (Ilhéus-Barreiras)

AMAB8S: Ferrovia de Integracion
Oeste-Leste Fase li (Barreiras-
Figueirdpolis)



62,5 1.000 62,5 6,1 3,58 25 62,5 5 7 0 0

649,411 1.000 649,411 51 3,27 N/D N/D 56 6 0 0
172,947 1.000 172,947 3,95 343 N/D N/D 0 18 0 0
193,46 1.000 193,46 4,69 3,43 18 193,46 0 17 3 0
142,732 1.000 142,732 41 3 18 142,732 16 0 0 2
113,024 1.000 113,024 55 3,58 18 113,024 14 0 0 0
10,797 1.000 10,797 318 318 18 10,797 1 0 0 0
155,791 1.000 155,791 3 3 N/D N/D 2 4 0 0
575,7 1.435 575,7 4.8 37 18 575,7 N/D N/D MZAOXS 0
440 1435 440 53 4,2 N/D N/D N/D N/D N/D | N/D
O]

Trocha (mm Galibo (mts) . Portante Rampas maximas (%)
Extension
am) Extension Extension
()
1.022 N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D
505 N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D

251,061 1.600 251,061 49 4.9 33 251,061 4 2 0 0
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AMAO90: Ferrovia de Integracién
Campinorte-Lucas do Rio Verde | no existe aun Centro-Oeste Fase | (Campinorte-
Lucas Do Rio Verde)

AMABO91: Ferrovia de Integracion
Lucas do Rio Verde-Porto Velho  no existe atin Centro-Oeste Fase li (Lucas Do Rio
Verde-Porto Velho)

Campinorte-
Cruzeiro do Sul

AMAG68: Ferrovia de Integracion
Porto Velho-Cruzeiro do Sul no existe atin Centro-Oeste Fase lii (Porto Velho-
Rio Branco-Cruzeiro Do Sul)

VAR S no existe atin
Cruzeiro do Sui-Juanjui

VARIANTE P*:

Cruzeiro do Sul-Pucallpa-Tingo | no existe atin
Maria-Juanjui

il-Pery | Conexion VARIANTE C2° Feijd-
Brasil-Peru A . - reljo 3 z
Brasil Perd Pucallpa-Tingo Maria-Juanjui pelcte s
VARIANTE C1*: Feijé-Pucalipa-

. , e no existe atin
Tingo Maria-Juanjui

VARIANTE S:* Rio Branco-
Puerto Maldonado

Juanjui- o . .
" Juanjui-Baydvar no existe atin
Bayovar

Fuente: : Elaboracion propia.

no existe atin

Anexo 6. Detalle infraestructura CFTC

Concesiéon u

Subtramos Proyectos IIRSA vinculados
Operador

MCC120: Mejoramiento y
Buenos Aires-Mendoza San Martin Reconstruccién del Ferrocarril San
Buenos Aires- Martin (Mendoza-Buenos Aires)

AL Lujan de Cuyo

Mendoza-Lujan de Cuyo San Martin

Lujan de Cuyo
(AR)-Los
Andes (CH)

MCC33: Proyecto Ferroviario Los
no existe atin Andes (Chile)-Mendoza (Argentina)
(Ferrocarril Trasandino Central)

Argentina-
Chile

Lujdn de Cuyo (AR)-Los Andes
(CH)

Los Andes- EFE

Valparaiso Los Andes-Valparaiso Fepasa

Fuente: : Elaboracidn propia
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901 N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D = N/D

1.418 N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D  N/D
1.500 N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D = N/D
870 N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D  N/D
1ms N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D = N/D
1m8 N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D  N/D
1105 N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D = N/D
574 N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D  N/D
N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D N/D = N/D

®
Extension
e e e
(km) Eje

1.065 1.676 1065 53 4,2 N/D N/D N/D N/D N/D N/D
20 1.676 20 4,57 3,8 N/D N/D N/D N/D N/D N/D
220 1.676 220 N/D N/D N/D N/D N/D MAX. 0 0
145,7 1.676 145,7 N/D N/D 19 145,7 N/D N/D N/D N/D

®




@ ANEXOS

Anexo 7. Detalle infraestructura CFBA

Subtramos

Santa Cruz-

Yacuiba Santa Cruz-Yacuiba

Bolivia

Pocitos-Pichanal

Pocitos-
Avia Terai

Pichanal-Joaquin V.
Gonzalez

Joaquin V. Gonzalez-
Avia Terai

Avia Terai-Pinedo

Argentina

Avia Terai-

Santa Fe Pinedo-Tostado

Tostado-Santa Fe

Santa Fe-

. Santa Fe-Rosario
Rosario

Rosario-Buenos
Aires

Rosario-
Buenos Aires

Fuente: : Elaboracidn propia.
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Concesion u
Operador

Ferroviaria Oriental
S.A.

Belgrano Cargas y
Logistica S.A.

Belgrano Cargas y
Logistica S.A.

Belgrano Cargas y
Logistica S.A.

Belgrano Cargas y
Logistica S.A.

Belgrano Cargas y
Logistica S.A.

Belgrano Cargas y
Logistica S.A.

Belgrano Cargas y
Logistica S.A.

Belgrano Cargas y
Logistica S.A.

Proyectos IIRSA vinculados

CAPO4: Rehabilitacion Operativa del
Ferrocarril Belgrano Cargas

CAP48: Rehabilitacion y Mejoramiento del
Belgrano Cargas Ramal C15: Perico-Pocitos

CAPO4: Rehabilitaciéon Operativa del
Ferrocarril Belgrano Cargas

CAPA41: Rehabilitacién Del Ramal Ferroviario
C18: Joaquin V. Gonzalez-Pichanal

CAPO4: Rehabilitacion Operativa Del
Ferrocarril Belgrano Cargas

CAP38: Rehabilitacién del Ramal Ferroviario
C12: Avia Terai-Metén

CAPO4: Rehabilitacion Operativa del
Ferrocarril Belgrano Cargas

CAP37: Rehabilitacién del Ramal Ferroviario
C3: Resistencia-Avia Terai-Pinedo

CAP58: Rehabilitacion del Ramal Ferroviario
C6: Pinedo-Tostado

CAP59: Rehabilitacion del Ramal Ferroviario
C: Santa Fe-San Salvador de Jujuy

HPP41: Reordenamiento de los Accesos
Ferroviarios a la ciudad de Santa Fe

CAPO4: Rehabilitacion Operativa del
Ferrocarril Belgrano Cargas

HPP40: Reordenamiento de los Accesos
Ferroviarios a la Ciudad de Rosario

CAPO4: Rehabilitacion Operativa del
Ferrocarril Belgrano Cargas

HPP67: Recuperacién del Ramal Ferroviario
Zérate-Rosario



Trocha (mm Galibo (mts) Cap. Portante Rampas maximas (%)
Extension

(km) Extension Ton/
(km) Eje

540 = 1000 540 N/D N/D N/D N/D | N/D N/D N/D | N/D
167 = 1.000 167 4,57 3,8 N/D N/D  N/D N/D N/D  N/D
208 = 1.000 208 4,57 3,8 N/D N/D = N/D N/D N/D | N/D
392  1.000 392 4,57 3,8 N/D N/D = N/D N/D N/D  N/D
92,6 = 1.000 92,6 4,57 3,8 N/D N/D | N/D N/D N/D | N/D
215 1000 215 4,57 3,8 N/D N/D = N/D N/D N/D  N/D
336 1000 336 4,57 38 N/D N/D = N/D N/D N/D | N/D
167  1.000 167 4,57 3,8 N/D N/D  N/D N/D N/D  N/D
306 @ 1.000 306 4,57 38 N/D N/D | N/D N/D N/D | N/D
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