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Indices comparados de provision vial, ferroviaria e hidroviaria

Total Carreteras Total
Carreteras :

. . : carreteras/ | pavimentadas / carreteras

Paises o regiones pavimentadas / o o -

total carreteras territoriom/ territoriom/ /poblacion m/

km? km? habitante
Promedio Europa occidental 95,2% 1.044,32 993,70 9,86
Promedio Europa central y oriental 54,3% 812,88 441,70 8,76
Estados Unidos 59,0% 657,89 388,15 21,82
Promedio América Latina y Caribe 15,1% 147,17 22,20 571
Promedio Sud América 11,2% 141,24 15,82 6,82
Promedio América Central 31,0% 163,82 50,81 2,85
Corea del Sur 72,2% 914,49 660,03 1,86
Japon 53,7% 3.117,73 1.674,27 9,18
Tailandia 97,5% 126,23 123,07 1,01
Malasia 76,2% 204,14 155,61 2,90
Indonesia 46,3% 187,63 86,87 1,46

Fuente: Sanchez y Wilmsmeier (2005) 2
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Indices comparados de provision vial, ferroviaria e hidroviaria

Paises y regiones

Total FFCC / territorio Km / mil

km?

Total vias fluviales / territorio Km/
mil km?

Promedio Europa occidental
Promedio Europa central y oriental
Estados Unidos

Promedio América Latina y Caribe
Corea del Sur

Japon

Tailandia

Malasia

Indonesia

48,41
40,27
20,22
5,96
31,83
61,82
7,95
7,36
3,54

12,81
5,48
4,26
6,06
4,72
7,82
22,21
11,81

Fuente: Sanchez y Wilmsmeier (2005)
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La importancia de los puertos fluviales
como interfaces multimodales

» Ubicacion estratégica en relacion a los centros de produccion masiva.

» Punto de enlace para el intercambio entre modos de transporte con
afinidad al mismo tipo de carga, por ejemplo para el ferrocarril

» Facilitan la integracion territorial de zonas alejadas
» Minimizacion de los efectos externos de transporte

» Posibilita atender el Cambio estructural existente la demanda de transporte

— Incremento relativo de las cargas de alto volumenes (soya, hierro, aluminio,
cobre, trigo)

— creciente demanda de los una cadena de transporte eficiente
— Creciente cuellos de botellas en las aglomeraciones
— Necesidad de puertos multimodales y multifuncionales



Caracteristicas de los flujos de transporte fluvial

» Cuatro categorias de flujos de comercio:
— Comercio local y de corta distancia (< 50 km.)
— Comercio sub-nacional (cabotaje puro)
— Comercio regional (intra-eje)
— Comercio internacional
» Variaciones significativas en las visiones de desarrollo

entre diferentes entidades del sector publico y de los
diferentes sectores, dentro de cada pais y entre paises.
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El comercio fluvial sub-nacional y fronterizo es muy superior

al intra-eje (internacional estricto), 2000-2003
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Abarca regiones de Bolivia,
Brasil, Colombia, Ecuador,
Guyana, Peru, Surinam y
Venezuela.
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Hacia un desarrollo sustentable e integrado de la Amazonia

» En el marco de la iniciativa IIRSA, a través del convenio de
cooperacion entre la CEPAL y la CAF

» Objetivo:

Servicios de infraestructura de transporte
fluvial en la cuenca amazonica central,
tanto en relacion a la infraestructura como
a la organizacion del transporte, y sus
posibilidades intermodales



» Area geogréfica:

— La cuenca central del rio Amazonas y subsidiarios, desde Itacoatiara hacia
Occidente;

— Rios gque forman parte de los grupos del eje Amazoénico definido en la Iniciativa
lIRSA;

— Son parte de los siguientes paises: Brasil, Colombia, Ecuador y Pera.

» Objetivo central, evaluacion del cabotaje fluvial:
— Cabotaje fluvial en sentido amplio: nacional y regional;
— Situacion actual y potencialidad para el desarrollo del transporte intermodal;
— Los aspectos regulatorios;
— La integracion de los paises de la sub-region.

» ldentificar:
— Traficos, equipamientos, infraestructura actual y potencial,
— Problemas practicos y regulatorios que obstaculicen el desarrollo del transporte

— Necesidad de subdividir distintas areas geograficas y econOmicas de estudio en
etapas sucesivas.
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El contexto amazdnico. Puntos fuertes.

» Potencial de desarrollo. Servicios ambientales, ecoturismo, recursos
geneticos, productos certificados de la selva —madereros y no
madereros—, acuicultura, conocimiento de las poblaciones
tradicionales, petroleo y gas.

» Relevancia global. 1/3 de la biodiversidad, 1/5 del agua dulce, 2/5 de las
selvas tropicales remanentes del planeta.

» Marca AMAZONIA / AMAZONAS.

» Diversidad. Etnica, bioldgica, cultural, ecologica, social e infinidad de
escenarios de interés turistico.

» Atraccion a la opinidon publica mundial.
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El contexto amazdnico. Puntos de desafio hacia el futuro.

» Infraestructura y mercado. Condiciones poco adecuadas, escalas bajas.
Redes poco articuladas. Mercados dispersos. Grandes distancias.
Enorme heterogeneidad y realidades muy diferentes de produccidn,
mercados y servicios de infraestructura, dentro de la misma area
amazonicay entre los paises.

» Uso del suelo. Conflictos. Explotacion forestal desordenada. Predominio
de un patron historico de conversion de la selva a la explotacidon
petrolera, agricultura de subsistencia y de ganaderia extensiva.

Dificultades para establecer en la practica un paradigma de desarrollo
sustentable.

» Capacitacion y tecnologia. Bajo nivel de capacitacion. Poco contenido
tecnoldgico. Costos elevados de mercadeo y logistica. Presencia
historica de subsidios e incentivos afectan la propension a emprender.

» Entorno general. Desintegracion econdomica. Aislamiento. Pobreza.
Desproteccion. Dificultades en aspectos sociales, sanitarios y
ambientales.
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Investigacion en terreno

» Visita a Colombia
— Entrevistas con gobiernos, organizacio
— Bogota (9)

» Visita al Peru
— Entrevistas con gobiernos, organizaciones, consultores, y empresas privadas
— Lima (13), Pucallpa (6), lquitos (7)

— Navegacion en los rios Ucayali y Amazonas en el tramo Pucallpa — Iquitos

» Visita a Brasil
— Entrevistas con gobiernos, organizaciones, consultores, y empresas privadas
— Brasilia (12), Manaus (9), Rio de Janeiro (6)
— Navegacion en el rio Amazonas / Solimoes

» Visita a Ecuador
— Quito, Francisco Orellana, Nuevo Rocafuerte, Cabo Pantoja, Puerto Morona
— Navegacion en los rios Napo y Morona
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Experiencias y observaciones

» Tres categorias de flujos de comercio:
— Comercio local y de corta distancia (<50km)
— Comercio sub-nacional (cabotaje puro)
— Comercio internacional

» Distintas visiones de desarrollo entre los participantes

» Mito: Costos elevados de transporte fluvial.

Realidad:

Exportaciones fluviales al Peru desde Flete y seguro porcentaje del FOB

1999 2000 2001 2002 | 1999 - 2002
Bolivia 13,56% 13,56%
Brasil 8,24% 9,77% 15,33% 8,79% 9,43%
Colombia 7,07% 7,65% 15,29% 8,60% 8,20%
Ecuador 10,10% 9,65% 11,63% 10,49%
Mediana de 4 paises 8,18% 9,23% 14,13% 8,68% 12,13%
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Fuertes desequilibrios de comercio de cabotaje => diferencias
en fletes (arribo y partida), ejemplo Pucallpa, 2002 - 2004
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Costo de transporte para Importaciones (CUCI 1-digito) de
EEUU, 2003

0 - Productos alimenticios Yy animales
vivos
900,007/

-1 - Bebidas y tabacos
- 2 - Materiales crudos no comestibles,
800,007/ excepto los combustibles
-4 - Aceites, grasas y ceras de origen
animal y vegetal
|~ 5- Productos quimicos y productos
700,00 conexos, n.e.p.
6 - Articulos manufacturados, clasificados
/ principalmente segun el material
600,00 -7 - Maquinaria y equipo de transporte
8 - Articulos manufacturados diversos
500,00 I I
[a)
)
D
) l I I I
e I I I I I I
) I I I I I I
e I I I I I I
0,00
maritimo| fluvial |maritimo| fluvial |maritimo| fluvial |maritimo| fluvial |maritimo| fluvial |maritimo| fluvial |maritimo| fluvial
0 2 5 6 7 8 total
M Flete/tonelada Seguro/tonelada

Gabriel Pérez S. CEPAL | Naciones Unidas gabriel.perez@cepal.org



Abarca regiones de Argentina,

Bolivia, Brasil, Paraguay y
Uruguay

Compuesto por las Hidrovias:
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» Proyecto iniciado y encabezado por la UNCTAD, con el respaldo
de las oficinas de comercio exterior de Paraguay y Uruguay,
Foro de Transporte y Logisticay RIEDEX.

» Objetivo:

Reducir los costos de exportacion en el
corredor Asuncion - Montevideo

18



Algunos puntos de analisis

» En general el transporte fluvial no recibe una atencion equitativa en
comparacion a los otros modos de transporte.

» El Paraguay- Parana en este momento esta sub-utilizado, requiere de
inversiones en infraestructura: dragado, ayuda a la navegacion, sefializacion,
etc. Que permitan una operacion 24/7

» En términos de inversiones, gestion de traficos, conceptos nuevos de servicios
el transporte fluvial puede ser un sector innovadora

— Hay que definir el tipo de servicio y el potencial punto a punto o “bus stop”
— Hay que dirigir la atencion a la armonizacion

— No enfocar solamente en cambio modal pero por mercados nuevos.

— Crear la voluntad politica necesaria y continua

» Inversidn en nuevos sistemas:
— Mejoramientos paso a paso vs proyectos grandes
— Usar multifuncionalidad de transporte fluvial

19



Potenciales de desarrollo en el corredor Montevideo —
Asuncion

» Evitar tiempos de espera en las fronteras
» Reducir el nUmero de fronteras para pasar

» Abrir un mercado nuevo para el sector del transporte fluvial y del
transporte terrestre

» Reducir los costos de transporte
» Aumentar la seguridad en el transporte

» Reducir el impacto ambiental y costos externos

20



¢,Quée se entiende por una Hidrovia?

Condiciones para considerar hidrovia o rio naturalmente navegable:

Navegacion 24/365

Sefalizacion y mantenimiento

Conexiones intermodales normalizadas

Minimos regularizados

Servicios a la navegacion regulares

Cartas de navegacion

21
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Hidrovias?

En la Amazonia no hay hidrovias:

...hay rios naturalmente navegables que podrian ser

hidrovias
Condiciones para considerar hidrovia o rio naturalmente navegable:

Sl NO
Navegacion 24/365 {:} \
Sefializacién y mantenimiento {:} \
Conexiones intermodales normalizadas \
Minimos regularizados \
Servicios a la navegacion regulares {:} \
Cartas de navegacion \

Excepciones parciales en Madeira



Costos fluviales en América del Sur - una comparacion

» Ao 2003

» Argentina — Uruguay — Brasil — Paraguay (sin Rio de la Plata)

— Flete/tonelada: 26 a 40 USD

» Amazonia/ Amazonas
— Flete/tonelada: 50 a 270 USD

266
246+
226+
206+
186+
166+
146+
126+
106+
86
661
46-
26-

B Cuenca Amazonas, otros rios
[0 Cuenca Amazonas, rio Madeira
B HPP

23
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» El cambio del curso del del
rio Ucayali (Pucallpa)

» Fotografia satelital
correspondientes a los afios
1995, 1996, 1997, 1998 y
1999

» Desplazamientos
equivalentes:

)

24
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Obstaculos naturales para la navegacion

» Bancos de arenay canales de navegacion » Creciente:
cambiantes. No hay canal definido de

— palizadas (paleteros),
manera estable.

— fuerte corriente

s

25
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Puertos - muchas realidades
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Falta de atencion a asuntos de salud publicay el medio
ambiente

29
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. Como transformar los rios
navegables en una ventaja
paralaregion ?

30

Gabriel Pérez S. CEPAL | Naciones Unidas gabriel.perez@cepal.org



¢,Cual es el equivalente en el transporte acuatico
a las carreteras o ferrovias?

_—Nodes.__

. -

Roadway Railway ? Seaway
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La infraestructura equivalente a carreteras y ferrovias es la
plataforma de un buque

32
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El transporte RoRo es..

Usar la complementariedad de los modos de
transporte para un cambio del patron modal de la
carretera al transporte acuatico

RoRo es el simbiosis entre modos de transporte

Bugque + Camion = RoRo

33



Fuente: Austal Ships

Fuente: Austal Ships
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Fuente:




Hay que definir un concepto adecuado

“Han Kardam”, Servicio Passau-Vidin
L=114 m, B=22.8 m, 49 semi-remolques, 28 t cada uno

Fuente: SPIN
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Por qué deberiamos hablar sobre el transporte RoRo?

» Desafios en la operacion de transporte terrestre:
— Aumento en el costo del combustible

— Demoras y tiempos excesivos en las fronteras

— Altos gastos en la mantenimiento de los equipos rodantes por mal estado
de infraestructura

— Inseguridad vial (pais de transito) - costos elevados de seguros
— Proteccion del medio ambiente
— Potenciales de reducir los costos externos

— Etc.
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Cuales son las ventajas comparativas del RoRo?

» Ahorro de combustible

» Permite aumentar el volumen de transporte

» Alta seguridad - costos reducidos de los seguros?

» Menor gasto en los equipos rodantes = menos kilometraje

» Potencial de un uso de tractores mas eficientes (transporte RoRo no-
acompafnado)

» Alta confiabilidad = potencial de planificaciéon de cadenas logisticas
» Reduccion de emisiones
» Ahorro de peajes

» Etc.
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Experiencias exitosas y conceptos del transporte RoRo

» Experiencias de tipo bugues RoRo en el Danubio

» “Carreteras flotantes” — Passau — Vidin , Passau — Novi Sad

» Experiencias organizativas exitosas

40
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La comparabilidad Danubio — Paraguay Parana

Rin

Danubio

Regulado, calado garantizado, alrededor de
3.50m

Infraestructura de transporte y hinterland
desarrollado

850 Km. navegables

Logistica desarrollada

Conocimiento general de las potenciales de la
navegacion existe

Trafico portuario:

1ro Rétterdam: 110 mil toneladas

2do Duisburg 50 mil toneladas

84% y 34% flota Europea de propulsion propia
y barcazas

56% tkm del trafico IWT de los UE15

No regulado, pasos pocos profundos,
ocasional y en tramos < 2.5m

Infraestructura de transporte y hinterland no
desarrollado

2400 Km. navegables

Conceptos logisticos poco desarrollados
Conocimiento insuficiente del potencial de la
navegacion interior

Trafico puertos interiores:
Regensburg 2 mil toneladas

4% y 44% flota Europea con propulsion propia
y barcazas respectivas

41
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Sistemas RoRo en el Danubio existentes

» Autopropulsiéon

Loa:114 m

Boa: 22.8 m

Altura: 3.0 m

Calado: 1.65 m o 8.5 pies

Capacidad de cargo: 1372 toneladas o

49 semi-remolques 28t cada uno)
V: 18 km/h
Tripulacion: 12

Barcazas

Loa: 76.5 m
Boa: 11.4 m
Calado: 2.7 m

Capacidad de cargo: 1800 toneladas o 32
semi — remolques

43
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Experiencias técnicas en el Danubio - RoRo

— no se puede apilar las unidades.

— Las experiencias con la primera generacion de los buques RoRo en el transporte
fluvial muestran que es mejor trabajar solamente con un nivel (flush deck).

— Esto permite la construccion de buques con calado minimo cerca de 1.5 m.

— Es posible extender el tamafo de la cubierta a un maximo sin aumentar el calado,
siempre cuando el buque esta cargado de forma balanceada.

— Una ventaja de los buques RoRo es la posibilidad que ellos pueden transportar
cualquier otra carga que no tiene un ancho de mas de 2.55m.

= incluyendo contenedores, ILU, carga pesada y carga voluminosa (no
estandarizada).

= Limite Unico es el calado maximo permitido en el rio.

En este sentido los bugues RoRo se puede usar de
forma muy universal
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Experiencias técnicas en el Danubio - RoRo

En contrario al conocimiento comun la forma ideal del casco de un buqgue RoRo es diferente
alaforma de un buque contenedor.

Los requerimientos de un area grande para el transporte de carga relativamente liviana (peso
definido por las leyes carreteros — peso maximo) son diferentes a los de un buque
contenedor.

No es necesario que el casco es de “full form”.

Catamaran tiene ventajas comparativas en el performance medio ambiental y operacional:

contaminacion reducida y estela reducida,
- permite estos buques navegar a una velocidad mas alta que los buques tradicionales.

Funcion: acompafada o no acompafiada -> define el tamafio y layout de las instalaciones a
bordo (niumero de cabinas etc.)

El desarrollo del tipo del buque para construir también debe incluir un analisis del modo de
operacion:

— Punto a punto
— Bus stop

Esto debe ser basado en un estudio profundo de las logisticas existentes y la situacion de la
infraestructura portuaria
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» Vidi, Bulgaria

» Barcazas RoRo y Semicatamaran

» Passau, Alemania

» Ro-Ro barges y Semicatamaran

el
=
o)
&)
@
Q
J
5
<
i)
=
o
1=
U

46



Servicios RoRo0O existentes:

» Desde mas de 20 afios

» Operador: Transportista Willi Betz GmbH & Co KG, de Reutlingen, Alemania antes SOMAT
» Servicio: Passau, Alemaniay Vidin, Bulgaria = 1440 km.

» Equipos: Buques autopropulsados de una capacidad de 49 semi-remolques.

» Frecuencia: hasta 4 veces semanal.

» En 2006 el servicio logro atraer el negocio de transporte de autos nuevos desde las fabricas
de Dacia y Suzuki hacia Alemania.

— ca. de 4500 semi-remolques/aio con 4 buques y 90 viajes ida y vuelta/afo
— Ademas solo de Dacia movi6 8000 autos en 2006 (barcazas).

» Tiempo de transito: 5 dias

» Alta puntualidad y confiabilidad que son atributos decisivos para la competitividad con el
transporte terrestre.

47
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» Analisis costos en la ruta Belgrado-Passau-Belgrado

— Distancia una direcciéon 1067 Km.
— Navegando a 16km/h y una profundidad de 5m.

» Se comparo cuatro bugues como presentado en la tabla abajo

Tipo Buque A B C D
Largo (m) 135 115 115 95
LOA =length overall
Ancho (m) 23 23 18 11
BOA = breadth overall
kKW 1600 1400 1200 700
Tripulacion 12 12 12 8
Vehiculos (semi- 60/42 50/35 35/25 18/12

remolques /camiones)

Relacion costo RoRo - transporte terrestre

Semi-remolque 0.53 0.55 0.7 0.69
Camiones 0.72 0.8 0.93 1

Fuente: MUTAND
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Ejemplo: Ahorros en larelacion Passau — Vidin por conceptos
RORO

» El servicio RoRo entre Passau y Vidin transporte 49 semi-remolques en cada
viaje por una distancia alrededor de 1500km.

» En este caso se reemplaza:

Camiones (tractor y remolque) con una potencia total de ca. 16000
HP y el consumo de energia correspondiente por una ,carretera
flotante* de 2500 HP.
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Motivacion del proyecto

» Confiabilidad de los tiempos de transito

» Transporte fluvial seguro y ecoldgico

» Consumo bajo de energia

» Manipulacion de los remolgques y semi-remolques con tractores propios en los puertos
» Control de aduana en los puertos — uso de instalaciones existentes

» Servicio RoRo permite uso mas eficiente del tractor y chofer del transportista terrestre

» Uso de tecnologiainnovadora — catamaran — basado en el éxito de este sistema en la
primera generacion (catamaranes RoRo de Willi Betz

» Explotacion de ventajas comparativas de convoy (alta flexibilidad, rentabilidad por la
separacion de cargay unidad de propulsion.

» Optimizacion de las barcazas catamaran para el transporte de 43 unidades RoRo (véase
croquis abajo)

» Calado mdédico que evita problemas en tiempos de aguas bajas.

» Resistencia baja por la forma del casco permite velocidades mas altas y causa menos olay
estela
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Pasando el reto unimodal — nuevos tipos de organizacion

» El ejemplo UN RoRo
— Fuente de la iniciativa:
— Calidad de infraestructura,
— las inspecciones en las fronteras y

— no con menos importancia la inseguridad creado por la situacion de guerra en el
antiguo Yugoslavia

... aumento los costos y la inseguridad a un nivel casi no manejable.

— Grupo des transportistas terrestres internacionales creo la
compaiia RoRo en 1994. El grupo de stakeholders no tenia
menos de 210 accionistas todos operadores de transporte.

— Este idea innovadora puso el usuario en el centro del desarrollo del servicio.
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U.N. RoRo

» Hoy en dia este idea se ha convertido en uno de los servicios RoRo
mas exitosos en el Mediterraneo. En éste momento U.N. RoRo es dueiio
de 22 buques operando en el mediterraneo. La actividad del transporte
multimodal Turquia — Europa es la que crece lo mas rapido. Con un
nivel de 600 millones de inversion.

» En Abril 2005 U.N. RoRo abrié su propio terminal RoRo en Estanbul que
tiene una capacidad de 120 000 unidades y fue construido por 65
millones de Euro.
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La opinion de los usuarios

» Evasion de dificultades en las fronteras (en 2005 el tramo terrestre significo pasar 5
fronteras)

» Ahorros en comparacién al via terrestre (costo laboral, peajes en puentes, tuneles
estacionamiento, impuestos, etc.)

» Pagos para desinfecciéon de camiones

» Ahorros en depreciacion y costos mantenimiento

» Ahorros en inversion en vehiculos

» Ahorros en seguros (hasta un 20%)

» Ahorros en costos de visas incluyendo el tiempo para conseguirlas

» Oportunidades de usar alternativas de transito — sistema logistico mas confiable

En resumen el servicio U.N. RoRo inducia un cambio modal comparable a 4 000
millones de t/Km. anual.

Los beneficios financieros y medio ambientales se estan calculando a 77.4
millones de Euro /aio.
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UN RoRo — Turquia — Trieste (Italia)
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UN RoRoO - Detalles

Ruta

Istanbul — Izmir — Trieste

Inicio de operacién

1993

Distancia / Tiempos

1 160 millas nauticas /54 horas

Buques

10 (22 nudos/ 41 km./h

Capacidad buque

3 726 Im (255 trailers)

Frecuencia

Diario / dos veces por dia en tiempos peak

Volumen anual

100 000 trailers

Ventajas

Evita viaje largo por los paises del antiguo
Yugoslavia

Im = lane meters

57



Desarrollo del trafico en los servicios UN RoRoO
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En América del Sur, Cuales pueden ser comercios con alta
afinidad al transporte RoRo?

» Asuncion — Montevideo

» Montevideo — Asuncion

» Paraguay — Chile con RoRo entre Asuncion y Santa Fe

» Uruguay — Norte de Chile con RoRo entre Montevideo y Santa Fe

» Otros con mas paradas en el camino por Argentina
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Baird, 20067
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Pero es posible convertirlo en una “carretera flotante”

SPIN, 2005
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Situacion Actual

» Los costos relativamente altos de transporte afectan el
comercio local/regional/internacional

» Se requiere de Inversiones en infraestructura de navegacion
interior —construccion y mantenimiento—para bajar los costos y
reducir la informalidad.

» Baja seguridad en los rios por falta de control. Pirateria es un
problema comun parala navegacion como para los pueblos.

» Los ideas y programas de desarrollo deben ser analizados por
sus impactos medio ambientales, economicas y sociales.
Trade-offs tendran que ser adoptados especialmente por la
singularidad natural del medio ambiente en al Amazonia
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Desafios institucionales futuros

» Enfasis en el desarrollo de infraestructura adecuada (Puertos y
terminales)

» Reorganizacion de las estructuras administrativas y refuerzo de las
capacidades institucionales y de las capacidades de asignacion de
recursos financieros a nivel local/regional,

» Facilitacion de navegacion: sistemas cartograficos actualizados,
sefalizacion, Servicios regulares, Una hidrovia, infraestructura
sustentable

» Capacitacion de la fuerza laboral en el sector transporte;

» Formalizacion del sector de navegacion interior y de los servicios
portuarios esp. PYME;

» Normas y marco regulatorio regional y nacional; Normatizaciones de
las embarcaciones y control
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MUCHAS
GRACIAS |

Gabriel Pérez S. (gabriel.perez@cepal.org)
Ingeniero Civil

Area Infraestructuray Transporte

DRNI | CEPAL | Naciones Unidas

http://www.cepal.org/transporte

64

Gabriel Pérez S. CEPAL | Naciones Unidas gabriel.perez@cepal.org



