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FERROVIA BI-OCEANICA:
COMO VIABILIZAR

José Augusto Valente
Secretério de Politica Nacional de Transportes,
Ministério dos Transportes, Brasil

VAMOS FAZER UMA BREVE EXPOSICAO LEVANTANDO E FAZENDO ALGUMAS INFORMA-
¢Oes, tal vez ji de conhecimento de alguns, ndo sei se de todos, apontando
para uma conclusio, que na verdade abre novas possibilidades para frente.

O Brasil no cendrio sul americano, ele apresenta uma imensa fronteira te-
rrestre que recebe estimulo de dez paises e também uma imensa fronteira li-
qiiida no Atlantico; o Mercosul ampliado por tanto, ele representa uma saida
para o Pacifico e possibilita uma condi¢iio bi-ocednica para o Brasil

O primeiro corredor Santos-Corumba-Puerto Suarez-Cochabamba-Arica, e
Iquique. Essa alternativa ela vai de Santos até Corumb4 numa linha de bitola
de um metro, da Novoeste que agora é do grupo Brasil Ferrovias. A partir de
Puerto Suarez, em territério boliviano chega a Santa Cruz de la Sierra em
bitola de um metro, e h4 necessidade de uma conclusio de um trecho de
Santa Cruz a Iquique, que permitird uma alternativa totalmente ferrovidria
entre Sdo Paulo e Arica. A extensdo é de 4.088 km.

Outro corredor e Santos-Antofagasta, onde existem duas alternativas, uma
que vai de Sao Paulo ate Uruguaiana-Paso de los Libres, onde hd mudanga de
bitola; daf até Corrientes segue na bitola 1,435, entre Corrientes e Resistencia
ha um outro trasbordo para bitola de um metro, entio segue ate Antofagasta.
A extensio ¢é de 4079 km.

A alternativa dois est4 destacada aqui, porque segundo todos os estudos ¢ a
que d4 melhores condigdes de viabilidade, ela estd na opgio de ligagdo por
Corumbé-Santa Cruz de la Sierra via Salta até atingir Antofagasta; essa op¢ao
se processa a longo de toda a extensio em bitola de um metro e permite essa
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2 La participacién del ferrocarril en el mercado de transportes

ligagdo sem transbordo. A extensio é de 4309 km.

Outro corredor seria a partir de Rio Grande-Uruguaiana-S3ao Borja-Corrien-
tes-Resistencia-Antofagasta; no trecho brasileiro ela tem bitola de um metro,
de Rio Grande a Uruguaiana; de Uruguaiana a Antofagasta ela segue a rota do
corredor Santos-Paranagua. Na verdade eu tenho trabalhado basicamente no
corredor Santos-Curitiba-Resistencia Antofagasta, uma extensio de 2946
km.

Outro corredor, Rio Grande-Paso de los Libres-Mendoza-Valparaiso, com
aquela descrigdo alternativa atd Uruguaiana com bitola de um metro, depois
muda para 1,435 e ao atingir Paran, muda novamente para bitola de um
metro seguindo ate Los Andes, e muda novamente de bitola indo até Valpa-
raiso. Esses s3o os principais corredores estudados na época pelo GEIPOT.
Temos af quais s3o os elementos fundamentais para viabilizagdo dessa liga-
o ferrovidria para este corredor transversal.

Primeiro ela dever4 estar integrada nos eixos da IIRSA. o que vai permitir o
apoio financeiro de institui¢des como CAF, FONPLATA, etc. Os investimen-
tos nas ferrovias, se feitos isoladamente poderdo nio trazer os beneficios es-
perados; entdo os investimentos nessas regides atravessadas deverd contem-
plar programas de desenvolvimento integral, considerando setores de energia,
agricultura e comunicagio, entre outros

Alguns elementos aqui, algumas coisas que ja avangaram no estudo como este
da bolsa de mercadoria futura e qual seria a bolsa da Escola Superior de
Agricultura da Fundagdo Getulio Vargas, mostram que essa saida para o Pa-
cifico traria vantagens nio s6 para o Brasil, como para os demais paises lati-
noamericanos, que uma constatagio relativamente étima quer dizer que um
aprofundamento nos estudos, pode mostrar alguns elemementos importan-
tes que pelo tempo que a gente tem aqui, ndo pode-se avangar muito.

Ela permite uma boa articulagio com a nova concepgio desse desenvolvi-
mento, envolvendo grandes projetos: gasodutos, ferrovias, novos portos e
hidrovias; essa saida fortaleceria a economia do oeste brasileiro e permitiria
aumentar a safra nacional de grios para pelo menos 160 milhdes de toneladas
em 10 anos.

Essa opgdo pelo Pacifico provocaria mudangas no sistema de transporte bra-
sileiro; as estimativas do GEIPOT, embora —o GEIPPOT esta hoje em fase de
liqliidagdo~ informa que pelos préximos 15 anos este transporte de grios
pelo modo rodovidrio podera se reduzir para um percentual de 24 % enquan-
to que o ferrovidrio poderd aumentar sua participagdo para um 55 %.
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Bom, entdo finalmente, virios construtores de transporte de logistica suge-
rem que este tragado de Santos passando por Corumbé-Santa Cruz de la Sie-
rra-Socompa chegando ao porto de Antofagasta é o tragado que oferece me-
lhores condigdes. Temos informagdo aqui que essa malha ela foi percorrida
em margo deste ano por técnicos brasileiros. alguns do Ministério dos Trans-
portes, que fizeram todo o percurso, € fizeram um levantamento mais apou-
rado da situagdo dessa ligag3o.

E de acordo com esses técnicos, hd uma grande possibilidade dessa ligagdo
ampliar em muito a movimentagao dos grios do centro-oeste para o extremo
oriente é uma grande economia de percurso e também no aspecto de fo-
mento ao turismo, que o pessoal do Mato Grosso do Sul sabe muito bem de-
ssa ligagdo com essa finalidade.

Agora alguns desses corredores tem decificiéncias técnicas, quer dizer que hd
muito ainda por se fazer no tragado geométrico. Para garantir uma operagao
aceitdvel, axistem ji grupos que tem-se apresentado ao Ministério de
Transporte e ao governo brasileiro, mostrando interesse em colocar os corre-



4 La participacién del ferrocarmil en el mercado de transportes

dores em operagio comercial e em seguranga, o que é uma possibilidade que
merece ser trabalhada no 4mbito das parcerias piblico-privadas, cujo proje-
to de lei hoje esta em tramitag3o no congresso brasileiro. E o governo estd
fazendo um esfor¢o muito grande para que se transforme em lei ainda antes
do recesso; se ndo se conseguir, tal vez demore mais um pouco, mais de qual-
quer maneira essa questdo tem que ser colocada como uma possibilidade e
tem sido apresentado nos encontros internacionais com os chineses; recente-
mente esteve na Alemanhi uma comissio brasil-alemanhi e apresentamos
também um conjunto de possibilidades para investimento em parceria publi-
co-privada.

Também os produtores de soja e minério tem mostrado interesse nessa li-
gacdo e inclusive com estudo de receita de fretes a futuro que permitam tornar
esse projeto vidve.

Finalmente o Ministério dos Transportes através da nossa secretaria, esta-se
preparando para encaminhar esse assunto no 4mbito das pptss, houve algu-
mas mudangas institucionais no tratamento da questio ferrovidria de parte
de nosso governo. Havia um conjunto de érgios e instituigdes do governo
que tratava do assunto da ferrovia e a questio da politica e planejamento fe-
rrovidrio, inclusive uma discussio de modal, dentro de uma discussdo de
intermodalidade, dentro de uma discussdo mais ampla de uma politica de
transporte. Anteriormente havia varias institui¢des que formulavam a politi-
ca como a ANTT a VALEC do espago e do limite e mesmo na secretaria de
politica o secretario que me recebeu o Dr. Raul de Bonis, que ¢ um especia-
lista nesta drea, uma pessoa que tratava hd muito tempo esse assunto. Se eu
nio o tivesse substituido, ele foi para a direio de planejamento da CBTU, se
eu nio o tivesse substituido, seria ele que estaria aqui fazendo esta palestra
aqui, mais entdo existia essa certa confusdo sobre quem tratava da politica de
planejamento e o atual Ministro o Dr. Alfredo Nascimento veio com muita
determinagio de colocar o trem nos trilhos.

Quem ¢ que cuida da politica de planejamentio é a Secretaria de Politica
Nacional de Transporte; entdo todo este material produzido pela ANTT, a
VALEC a DENIT e estamos trazendo para tratamento desse assunto dentro de
um tema mais amplo que o trabalho que nés estamos operando no Ministério
de Planejamento que ¢ a definicdo do Plano Estratégico do Transporte no
Brasil, e que vai ter alguns aspectos fundamentais e que orientardo de refe-
rencia para esse trabalho, necessariamente a integrago latinoamericana espe-
cialmente 2 integragio com América do Sul. E o outro trabalhar a questio da
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situa¢ao de maior igualdade trabalhar varias 4reas do pais. O Ministro de
Bonis j4 apresentou na Camara de Desenvolvimento Regional e que mostram
que essas areas estdo em processo de dequiclinio da espectativa dindmica
acondmica e social e intervengdes da drea de transporte que poderio provo-
car essa mudanga, reverter essa situagao.

Se nos ndo atuarmos de uma forma répida e eficaz nos podemos ter sérios
problemas na logfstica de transporte.

Queremos ao final desta exposigdo expressar que o Presidente Lula e o Mi-
nistro de Transportes Alfredo Nascimento estd fortemente empenhado em
reverter a matriz do transporte, especialmente de carga.

No plano de revitalizagdo das ferrovias, existe um subconjunto dentro desse
plano, que esta voltado para o resgate do transporte ferrovidrio de passagei-
ros; vocés sabem que é um assunto que tem que se trabalhar com muita
cautela, mais algumas experiencias importantes ja estdo se verificando, com a
participa¢do de prefeituras, iniciativa privada, 4rea académica, na retomada
do transporte de passageiros, nio s6 com objetivo turistico, mais também
com objetivo social, especialmente para o transporte de pequenas cargas, que
hoje a malha ferrovidria brasileira, praticamente nio atende. Varias dis-
cussdes estdo sendo feitas com as concessiondrias, niio sé a ANTT tem par-
ticipado ativamente disso, mais nos estamos cada vez mais atuando nessa
discussdo para trabalhar a expansdo, adequagio e aumento da capacidade,
visando atender essa necessidade de uma politica nacional de transporte que
atenda esses re-quisitos, integra¢do latinoamericana, trabalhar para reverter
esses desequilibrios regionais, possibilitar uma melhoria do fluxo de expor-
tagdo e importagdo, e também do fluxo do mercado interno.
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BRASIL NO CENARIO SUL AMERICANO

A insergao do Brasil na América do Sul tem, como alternativas, uma imensa
fronteira terrestre que recebe estimulos de dez paises e uma imensa fron-
teira liquida no Atlantico.

Um Mercosul ampliado, representa uma saida para o Pacifico e possibilita
uma condigio bi-ocednica para o Brasil

ESCOLHA DOS CORREDORES BIOCEANICOS

A escolha dos corredores resultou da participagao do Brasil em foros em
que se reinem os paises da Bacia do Prata, Mercosul, Tratados de
Cooperagao, Protocelos e Comissdes Bilaterais

A seguir, os principais corredores que se baseiam em alternativas ferro-
vidrias

CORREDOR SANTOS/SAO PAULO-CORUMBA/PUERTO SUAREZ-
COCHABAMBA-ARICA/IQUIQUE

A alternativa ferroviaria no trecho brasileiro vai de Santos até
Corumba/Puerto Suarez (fronteira Brasil-Bolivia}-Linha da Novo Qeste,
agora Brasil Ferrovias— em bitola de 1,00 m

A partir de Puerto Suarez, em territorio boliviano chega-se a Santa Cruz de
La Sierra, ainda em bitola de 1,00 m.

A conclusdo do trecho Santa Cruz de La Sierra a Aiquile permitird uma alter-
nativa totalmente ferrovidria entre Sao Paulo(Brasil) e Arica(Chile)
Extensao: 4.088 km

CORREDOR SANTOS - ANTOFAGASTA

Existem duas alternativas ferrovidrias

Alternativa 1:

Vai de Sdo Paulo até Uruguaiana/Paso de Los Libres (fronteira
Brasil/Argentina), onde ha mudanga de bitola. Dai até Corrientes segue em
linha de bitola 1,435 m

Entre Corrientes e Resisténcia hd novo transbordo para a bitola de 1,00 m
e prossegue até Antofagasta

Extensdo: 4.079 km

Alternativa 2:

Consiste na opgao de ligagdo por Corumbd-Santa Cruz de La Sierra e Salta
até atingir Antofagasta,

Esta opgao se processa ao longo de toda sua extensao em bitola de 1,00 m,
permitindo a ligagdo Sao Paulo-Antofagasta sem transbordos. Extensdo:
4.309 km

Ferrovia bi-oceénica: como viabilizar

CORREDOR RI0 GRANDE-URUGUAIANA/SAO BORJA-
CORRIENTES/RESISTENCIA-ANTOFAGASTA

A alternativa ferroviaria em territorio brasileiro compreende o trecho Rio
Grande-Uruguaiana, em bitola de 1,00 m.

De Uruguaiana até Antofagasta observa a rota descrita no Corredor
Santos/Paranagud-Curitiba-Resisténcia-Antofagasta

Extensdo: 2.946 km.

CORREDOR RI0 GRANDE-URUGUAIANA/PASO DE LOS LIBRES-PARANA-
MENDOZA-VALPARAISO

A alternativa ferroviaria segue até Uruguaiana, em bitola de 1,00 m, onde
ha mudanga de bitola para 1,435m.

Ao atingir Parana, muda novamente de bitola para 1,00 m, seguindo até
Los Andes no Chile.

Em Los Andes, mais outra mudanga de bitola para 1,676 m, indo até
Valparaiso.

COMO VIABILIZAR A FERROVIA BI-OCEANICA?

A ferrovia deve estar integrada nos eixos da [IRSA (Iniciativa de Integragdo
da Infra-Estrutura Sul Americana), o que podera permitir o apoio financeiro
das instituigoes que dao suporte ao citado férum (BID, CAF, FONPLATA e
BNDES).

Os investimentos na ferrovia se feitos isoladamente poderdo ndo trazer os
beneficios esperados.

Os investimentos nas regides atravessadas pela ferrovia devem contemplar
programas de desenvolvimento integrado, considerando-se os setores de
energia, agricultura e telecomunicagdes, entre outros.

Estudos realizados pela Bolsa de Mercadorias & Futuros, em parceria com
a Escola Superior de Agricultura Luiz de Queiroz{ESALQ/USP) e Fundagdo
Getiilio Vargas(FGV), mostram que uma saida para o Pacifico traria vanta-
gens ndo s6 para o Brasil mas também para os demais paises latino-ameri-
canos.

A saida permite uma boa articulagdo com a nova concepgao de eixos de
desenvolvimento envolvendo grandes projetos de gasodutos, ferrovias,
novos portos e hidrovias.

Consultores de transportes e logistica sugerem que o tragado da ferrovia
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mais conveniente no momento é aquele que partindo do porto de Santos e
passando por Corumba, Santa Cruz de La Sierra, Salta (quase fronteira
Bolivia com Argentina) e Socompa (divisa Argentina/Chile) chega ao porto
de Antofagasta(Chile).

A malha ferrovidria desse corredor(4.269 km) foi percorrida em margo de
2004 por técnicos brasileiros (alguns do Ministério dos Transportes).

De acordo com esses técnicos, a importancia dessa ferrovia nao seria
decorrente apenas de ser estratégica para a integragao Sul Americana, mas
também de movimentagio de grande volumes de graos do centro-oeste
para o Extremo Oriente com uma grande economia de percurso e de
fomento ao turismo.

CONCLUSOES

Alguns dos corredores ferrovidrios aqui mencionados e que foram objeto
de estudo pelo GEIPOT, apresentam deficiéncias técnicas, necessitando de
investimentos para que possam ter uma operagdo de transporte aceitavel.

Existem grupos privados interessados em investir para colocar corredores
em operagdo comercial com seguranga — possibilidade de PPP.

Produtores de soja e de minério de ferro, interessados na ferrovia bi-
ocednica, manifestaram sua disposigao de antecipar receitas de fretes
futuros para tornar o investimento vidvel.

0 Ministério dos Transportes, através da Secretaria de Politica Nacional de
Transportes, estd se preparando para encaminhar esse assunto, no ambito
das PPP

LOS FERROCARRILES CHILENOS
EN EL CONTEXTO DE LOS
CORREDORES BIOCEANICOS

Guillermo Dfaz S.
Susecretario de Transportes de Chile

UNA CUESTION QUE DADO EL CONTEXTO EN EL QUE ESTA LOCALIZADO CHILE, EN EL
extremos sur de nuestra América del Sur, y por las condiciones geogrificas
que ahi tenemos —un pais extremadamente largo y extremadamente angosto—
para nosotros es tremendamente importante; ya desde hace mucho tiempo
cuando nuestro presidente Lagos era ministro de obras publicas; en antela-
cién a él Chile hizo una apuesta bastante arriesgada respecto de lo que son los
corredores biocednicos. En esa época, en los afios 90, este concepto de corre-
dores biocednicos estaba fundamentalmente concentrado al traslado de car-
gas y especificamente del modo vial.

De ahi que durante el afio 90, veremos mds adelante, un esfuerzo importante
nuestro fue el desarrollo de infraestructura vial a lo largo de todo el pais.

Sin embargo, diriamos que a partir de la mitad de los afios 90, y fundamen-
talmente con la llegada de Lagos a la presidencia de la Repiiblica, la incorpo-
racién del concepto de corredor biocednico se hace participe del modo fe-
rroviario.

El modo ferroviario durante la dictadura es tal vez el sector que mds retraso
en la Republica de Chile tiene. Es, por condiciones naturales, Chile el lugar
ideal para poder desarrollar el transporte ferroviario; sin embargo durante los
afios 70 y 80 ésto vivié un tremendo retraso, no hubo ninguna politica de
inversién y mantenimiento y eso arrojé que pricticamente el tren des-
apareciera al afio 90 de su participacién como actor del transporte. Yo diria
que es uno de los elementos que Chile recupera junto con la democracia:
temas importantes como derechos humanos, como la calidad de vida am-
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biental y un reencuentro con el actor ferroviario en el desarrollo del pais, y se
recupera por lo tanto una revisién y una nueva visién de lo que son concep-
tos de corredores biocednicos.

;Cudl ha sido siempre el espiritu con que el gobierno de Chile ha visualizado
estos corredores?

Primero que nada es una suerte de integracién fisica inicial, es posibilitar la
comunicacién entre paises vecinos y posibilitar el intercambio posterior-
mente comercial y de producto y proyecto entre esos paises.

De ahi nuestro vivo interés como gobierno y participacién directa en proyec-
tos como ITRSA.

Permitanme detenerme un instante en cudl es la visién de nuestro pais, cémo
visualizamos nuestro concurso dentro de los paises que formamos Sudamé-
rica. Chile tiene una fuerte vocacién de integracién, una fuerte voluntad y
compromiso con los paises de América del Sur y en ese desarrollo visualiza
parte importante de estos corredores bioceanicos.

Uno de los elementos importante también en nuestro desarrollo, en nuestra
posicién de pais, tiene que ver con una politica de apertura internacional muy
fuerte, muy agresiva; resultado de ello son los tratados de libre comercio que
hemos celebrado durante el afio pasado e inclusive este aiio con una cantidad
importante de paises y la cartera de trabajo que estamos desarrollando para
ampliar estos tratados de libre comercio, y tiene que ver con esta légica de
poder establecer un acuerdo marco y un acuerdo concreto que defina normas
claras de intercambio comercial, normas coherentes y de largo plazo, y tam-
bién estables y transparentes para los paises que firmamos este tipo de acuer-
dos.

La visién nuestra, de estos tratados de libre comercio, tiene que ver con trata-
dos de libre comercio que sirvan a la regién, no tnica y exclusivamente a
nuestro pais. Nuestro pais es extremadamente pequeiio para pensar que estos
tratados se agotan en Chile.

Chile es un pais con 15 millones de habitantes, una fuerte produccién mi-
nera, una fuerte produccién de frutos naturales, y una industria bastante in-
cipiente; tal vez la industria de mayor desarrollo en los dltimos 15/20 afios es
la de servicio y conocimiento, pero no tenemos una industria cldsica en nues-
tro marco productivo. Por lo tanto siempre hemos concebido esta visua-
lizacién y estos puntos de acuerdo con otros paises en una integracién con
los paises de la regién, como también hemos construido esta plataforma para
poder enfrentar estos tratados. Junto con la recuperacién de la democracia, el
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gobierno de Chile establece como politica una vinculacién directa con el
mundo privado y el mundo piblico.

En nuestro pais estdbamos y estamos acostumbrados a que el desarrollo de la
inversién ptiblica corria en un carril y en el riel de enfrente corrian las deci-
siones del mundo privado. Encontramos y definimos una politica de inte-
gracién y de encuentro tanto de capitales privados como capitales publicos, y
de traspaso de los servicios de infraestructura de lo ptblico a lo privado. Es asi
como pasamos a manos privadas todo el sector sanitario, practicamente todo
el sector de la industria portuaria; incorporamos capital privado al desarrollo
de toda la infraestructura vial del pais, tenemos cerca de 2500 km traspasados
a administracién privada en materia vial; hemos traspasado ciertos sectores
primero a través de la venta de ciertas dreas y servicios ferroviarios y también
en la prestaci6n de servicios de carga por ejemplo, en el modo ferroviario.

Y estamos hoy en dia también traspasando a manos privadas toda la industria
asociada al tema aeroportuario. Por lo tanto toda el 4rea infraestructura de
servicios que tiene que ver con esta integracién comercial e integracién de
personas, est4 siendo vinculada y transferida a gestién privada bajo la fuerte
regulacién y fiscalizacién del mundo piblico.

Yo les contaba que tal vez uno de los sectores de mayor retraso durante los
anos 80 fue el sector ferroviario.

Chile tenfa tal vez cerca de 2000 km de vias ferroviarias de las cuales al afio 90
venfamos utilizando no més de 400/500 (siendo bastante generosos, la ver-
dad), porque los servicios que al afio 90 teniamos disponibles no eran de una
extensién regular mds alld de los 250 kilémetros. M4s alla de los 250 km costa-
ba mucho permanecer y perdurar con algin grado de estabilidad en materia
ferroviaria. En el afio 91/92 lo que hace el gobierno de Chile es reformular la
ley que establece y regula la industria ferroviaria y la empresa Ferrocarriles del
Estado, que es el legal actor y promotor de la politica ferroviaria en Chile, le
da mucha mayor atribucién a la economia y permite a través de un compro-
miso que es con planes trienales que son fiscalizables por distintos factores, el
des-arrollo y la promocién de nuevos proyectos.

Es asf como hace dos dias, el presidente de la empresa Ferrocarriles del Estado
anuncié la recuperacién del tltimo tramo, que estaba absolutamente aban-
donado, de conexi6én desde Temuco, una ciudad que esté a 700 km al sur de
Santiago, con Puerto Montt, que estd a 1000 km al sur de Santiago. Ese es un
viejo anhelo de integracién de esa zona del pais. Esa es la zona del pais pro-
ductora de salmones, y de otras industrias de carne bastante innovadoras



12 La participacién del ferrocarril en el mercado de transportes

como avestruz y otros tipos de carnes exéticas, y también es la zona maderera
por excelencia.

Por lo tanto poder llegar con el ferrocarril a esas dreas, para nosotros es
tremendamente importante desde el punto de vista costo y competitividad.
Por lo tanto ha habido una fuerte inversién que se consolida a partir del pré-
ximo afio. Nuestro compromiso es llegar con una nueva infraestructura de
servicio y de obra de ingenieria a diciembre del aiio 2005. Todo este esfuerzo
tiene que ver con un mercado pequefio, un pais pequeiio que pretende con-
solidarse y ser un socio para el resto de los paises desde el punto de vista de la
plataforma de servicios. La verdad es que la red ferroviaria cono sur del esta-

Trafico internacional chileno

Ferrocarril Arica-La Paz (FCALP)

Conecta La Paz con Arica (457 km), transcurre gran parte a 400 metros
sobre el nivel del mar y con pendientes fuertes. Las vias se encuentran en
estado normal.

La carga total es de 300.000 ton anuales, siendo los productos mineros y
agricolas los principales demandantes.

Ferrocarril Antofagasta-Bolivia

El puerto de Antofagasta esta comunicado con la ciudad de Ollagiie; y de alli
con La Paz, Santa Cruz y Cochabamba y con el resto de la red ferroviaria de
América del Sur.

En Chile el ferrocarril es de propiedad privada (Empresa Ferrocarril de
Antofagasta a Bolivia, FCAB).

Ferrocarril Antofagasta — Socompa

Une Antofagasta con Salta (Argentina), con 906 km; de alli comunica con los
puertos de Rosario y Buenos Aires, en territorio argentino y con las ciudades de
La Paz y Santa Cruz en Bolivia, y finalmente al Puerto de Santos en Brasil.

En Chile es operado por Ferronor (privado) y en Argentina por Belgrano (publi-
co).

Corredor Ferroviario Santos-Antofagasta

Esta iniciativa, promovida por el Estado de Mato Grosso do Soul compromete
la utilizacion de las vias existentes en Brasil (Ferrovias), Bolivia (La Oriental),
Argentina (Belgrano) y Chile (Ferronor).

El Gobierno de Chile comparte esta iniciativa, promueve y trabaja en su des-
arrollo ante el sector publico y privado.
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do ha estado siempre y ha sido tremendamente importante.

Tenemos que hacernos cargo de un retroceso importante en gran parte de la
industria, una industria que debe enfrentar condiciones adversas tremenda-
mente significativas; tenemos la cordillera que nos cruza parte importante del
territorio, tenemos una cantidad no menor de rios de gran envergadura que
nos demanda una cantidad de ingenieria fina bastante importante y de mejor
calidad.

Tenemos también, evidentemente, visiones y diferencias en materias norma-
tivas; por ejemplo la trocha no es igual en todos los paises, incluso en el inte-
rior de mi pais también es distinta. Entonces hay un tema de normativa que
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vamos a intentar abordar un poco més adelante que yo creo que es impor-
tante a la luz de poder visualizar el rol que puede jugar o que debiera jugar y
que va a jugar el ferrocarril en esta visién de corredor biocednico de inte-
gracién en el cono sur.

Permitanme hacer alguna reflexién al respecto de la participacién del ferro-
carril como modo de transporte de carga de los paises con los que Chile inter-
actia, por ejemplo por la via de la carretera, la vial.

Si uno compara la carga que es desplazada por ferrocarriles que vienen de ori-
gen del Brasil, solamente el 4 % es transportada a puerto chileno a través del
modo ferroviario, lo que es una limitacién directa. Y si vamos a andlisis més
pequeiios, nuestra relacién con Bolivia por ejemplo, explica en gran medida
este 4 %. Y son cifras muy bajas; si uno compara la estructura de costo de
largo plazo y la estructura de marginales costos medios, la verdad que son
cifras extremadamente bajas y nos requiere un esfuerzo importante en la revi-
talizacién y fortalecimiento del modo ferroviario. Hoy dia Chile cuenta nada
més que con tres conexiones internacionales, dos con la Republica de Bolivia
y una con la Reptiblica Argentina. Est4 el ferrocarril a La Paz, que mueve 800
mil toneladas anuales aproximadamente, un nivel bastante bajo, y son funda-
mentalmente los productos bolivianos salvo algunos casos particulares en
que Chile provee ciertos productos y servicios a la repiblica hermana boli-
viana. La verdad es que tiene mdas que ver con los acuerdos nuestros, en
nuestro desarrollo histérico, mas que con una visién comercial o alguna pers-
pectiva de desarrollo comercial. El ferrocarril Antofagasta-Bolivia es un fe-
rrocarril que tal vez su gran aporte es comunicarnos con el resto de lared en
Bolivia; éste es su gran aporte al desarrollo comercial pero también muestra
cifras extremadamente bajas en lo que es participacién en el transporte de
carga y transporte de pasajeros. Por ultimo Antofagasta-Socompa que une
Antofagasta con Salta y por eso nos permite también estar conectados a la red
ferroviaria de la Reptiblica Argentina. Ahi tal vez la tnica distincién que hay
que hacer es que en el caso chileno, este servicio es operado por una empresa
enteramente privada, propietariade todo el material rodante que es Ferro-
nor, y en el caso de Argentina entendemos que estd en estudio una pronta
decisién del traspaso del Belgrano a manos privadas.

Para nosotros el corredor Santos-Antofagasta es un proyecto que comparti-
mos profundamente, es un proyecto que hemos tenido la oportunidad de
conversar con los distintos ministros involucrados en este proyecto; lo hemos
conversado con el actual ministro de Obras Piblicas y Transporte hace cosa
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de tres meses en Brasilia, lo habiamos tratado anteriormente en Chile en el
contexto del encuentro de IIRSA y largamente lo hemos conversado con el
ministro de Bolivia.

Nuestra voluntad y nuestra decisién de apoyar y promover se refleja en tra-
bajo, se refleja en que ya hay mesas de estudio y de trabajo activas en la
Republica de Chile que tienen que ver con las dos primeras regiones.
Nuestros ministros y la empresa correspondiente ya estdn trabajando; por lo
tanto hay un encuentro y una agenda de trabajo bastante especifica para
abordar la viabilidad de todos los chilenos en este proyecto y hacer las mejo-
ras necesarias para que este proyecto sea exitoso. Creemos que es una impor-
tante contribucién a hacer competitivo nuestro pais y nuestros productos en
un contexto que es cada vez mds estrecho a la hora de competir.

;Cémo visualizamos los desafios de la integracién a través de los corredores
biocednicos?

Un tema indudablemente es el de la inversién en infraestructura; un tema en
el que nosotros teniamos una preocupacién constante durante los afios 90 era
poder mejorar la oferta vial y la oferta de conectividad en los pasos fronteri-
zos. Sin embargo estd pendiente, y yo creo que este proyecto ayuda mucho a
lo que es en materia de inversién del modo ferroviario; sin embargo creemos
que no es lo unico.

No podemos agotar la visién del corredor y su visién de integracién y su
visién de ser un actor importante a la hora de la gestién comercial de nues-
tros paises si no nos hacemos cargo de por lo menos dos temas. El primero
tiene que ver con agilitar trémites fronterizos. No podemos tener cargas que
enfrenten dos aduanas, que enfrenten dos procesos de internacién, que en-
frenten incluso normativas y exigencias distintas.

Tenemos que comenzar a estudiar ya cémo mejoramos una agilitacién direc-
ta en los trimites que tenemos que afrontar en el tema de la frontera; nos
parece tremendamente importante a la hora de consolidar los corredores. Lo
segundo es poder tecnificar ciertos procedimientos que estdn asociados a esta
definicién de la normativa y decisién de este encuentro. Hemos revisado con
Brasil largamente el tema de los camiones, compartir experiencia en el modo
de la tecnificacién del procedimiento y estamos estudiando ya las soluciones
que Brasil ha desarrollado para poder hacer mucho més 4gil su trénsito. Y la
verdad es que uno podria también hacer esta transferencia en temas como de
seguridad, y transparencia tributaria a la hora de poder tecnificar ciertos pro-
cedimientos que nos parecen importantes.
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Una vez que logremos lo que decia antes, para remarcarlo tenemos que hacer
que los transitos sean fluidos y expeditos, tenemos que garantizar siempre el
tema de seguridad que es cada dia mds exigente. Después del 11 de septiem-
bre nos hace repensar un poquito més el tema de la seguridad, y evidente-
mente en cualquier tema de flexibilidad, tema de optimizaci6n y tema de faci-
litacién, tiene que tener presente ese elemento que nos va a acompaiiar el
resto de los dias, cada vez con mayor exigencia.

Al dia de ayer ya era exigible en todos los puertos del mundo el cédigo de
seguridad ISPS, y la verdad que revisibamos las cifras y el mundo tenia acu-
mulado un nivel de respuesta bastante bajo, pero es un tema que no podemos
soslayar y no podemos olvidar, y son temas que evidentemente van a estar
presentes en el largo plazo y en la actividad comercial propia de todos los
paises del mundo y especialmente en nuestro pais.

;Cudles son fundamentalmente los cambios normativos que enfrentamos
cuando transitamos de un pafs a otro?

Nos cambian las condiciones aduaneras, tenemos que llenar dos formularios
con exigencias distintas, tenemos exigencias migratorias distintas, politicas de
seguridad migratoria distintas. Tenemos todo el tema fitosanitario y zoosa-
nitario también con exigencias distintas, y con estindar distinto.

Yo creo que es un tema que es tremendamente importante a la hora de la
competitividad de los paises, el tema de sanidad humana y también las condi-
ciones y exigencias desde el punto de vista de la politica ambiental de los pai-
ses. Ese es todo un punto a la hora de hacernos cargo integralmente de lo que
es la viabilizacién y darle potencia y salida a los corredores biocednicos.
Quiero reflejar en lo que es el tema de los camiones y el trdnsito de camiones
por nuestros paises, la dificultad que podriamos tener si no nos hacemos
cargo de estos elementos en el modo ferroviario. Las normas de seguridad son
distintas en paises que tienen un trénsito frecuente, por ejemplo Brasil,
Argentina y Chile. La definicién de normativas de elementos por ejemplo tan
bésicos como la reembarcaci6én de cierto largo de camiones, la definici6én de
lo ancho de estos camiones, la definicién de los largos méximos que estos
camiones pueden tener, son distintos en nuestros paises. Entonces un camién
que estd perfectamente actualizado para circular en el trénsito brasileiio, a
veces llega a Argentina o llega a Chile y no puede seguir haciéndolo porque
no es compatible con la normativa nacional. Lo que consideramos prudente
es poder establecer un grado de aplicabilidad cierto; la verdad es que reque-
rimos con urgencia poder definir planos normativos equivalentes, homolo-
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Concepto de Corredor Bioceanico

Integracion fisica que se produce entre un océano y otro a través del
continente y se expresa en la determinacion de los paises de desarrollar rutas
de transporte vial, ferroviario, fluvial o mixto que crucen transversalmente

en direccion Este-Oeste.

Objetivo de los corredores

Generar entre los paises de Sudamérica una integracion fisica,.

posibilitando una integracion econémica, superando los problemas de distancia
de los mercados (lIRSA).

Estrategia de desarrollo de Chile

Vocacion integracionista.

Apertura internacional con normas claras, coherentes y estables.
Asociacion publico-privada (infraestructura y servicios).

Fuerte inversion en infraestructura ferroviaria.

Convertir a Chile en plataforma para servicios.

Ferrocarriles

La red ferroviaria del Cono Sur ha prestado, histéricamente, un importante
servicio a las relaciones comerciales de los paises.

Todo ello pese a las dificultades a enfrentar:

« limitaciones geograficas,

» diversidad de trochas,

« ¢l deterioro del material redante y de las vias.

Trafico internacional via ferrocarril

El trifico internacional via ferrocarril es muy bajo comparado con el de tipo
local, excepto en los paises mediterraneos (la carga transportada en Argentina,
Brasil y Chile no alcanza al 4 %).

En Chile sdlo operan en trifico internacional las lineas del norte, dos cone-
xiones con Bolivia y una con Argentina.

gables y que sean sustentables a largo plazo.

Ya decfa que el tema de seguridad es un tema que nos acompaiia; el ejemplo
que tenemos del mundo caminero en el tema de robos y asaltos, que nos pre-
ocupa en gran medida a los paises que tenemos una actividad comercial bas-
tante fuerte. Ya decfa que el modo caminero avanza hacia definiciones nor-
mativas compartidas.

A nosotros como pais y como repiiblica nos interesa consolidar las vias en
general, sean éstas camineras y ferroviarias, con un grado de importante
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Materializacién de los corredores

El desafio de integracion fisica y comercial reguiere de:
* Inversion en infraestructura caminera y ferroviaria.

« Agilitacion de tramites fronterizos.

» Tecnificacion de procedimientos conexos.

Problemas fundamentales de su implementacion

Fundamentalmente ligados al cruce de fronteras. Baste considerar como
ejemplo que el origen o destino de una mercaderia en Brasil, para llegar a Chile,
debe cruzar ineludiblemente dos fronteras.

Al pasar de un pais a otro surgen cambios en las normas aduaneras, migrato-
rias, fito y zoosanitarias, sanidad humana y ambiental.

Sumadas a las del transporte, por ejemplo, especificaciones y caracteristicas
técnicas de camiones y buses, propias de cada pais.

Por altimo, temas de seguridad asociados a los robos y asaltos.

Homologacién, Unificacion, Facilitacion

Nuestro objetivo de integracién debe traducirse en un marco normativo
adecuado, compartido, prictico y eficiente, que posibilite y fomente las labores
de las empresas ferroviarias, navieras y rodoviarias que trabajan en el dmbito
del comercio internacional.

Conclusiones

Consolidar progresivamente vias para el intercambio interregional.
Proporcionar conexiones efectivas de relacion para el Cono Sur y la Cuenca
del Pacifico y del Atldntico.

Las inversiones en infraestructura son parte importante del sistema de comer-
cio, pero el éxito de un corredor requiere simultineamente del buen fun-
cionamiento de aspectos institucionales, tales como la operacion de controles
fronterizos, aspectos financieros, tributarios, del marco legal del transporte,
efc., destinados a generar las condiciones dptimas para los flujos de trinsito
de dichos corredores; para cuyo efecto es imprescindible la coordinacion
entre paises.

Los beneficios que derivan de la implementacion de los corredores bioceanicos
y en particular de los ferroviarios, radican en que ellos disminuiran los costos
de transporte, debido al ahorro de tiempo y dinero en los traslados, situacion
que mejorara la posicion competitiva de nuestros paises.
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serenidad para poder consolidar el comercio entre nuestros paises. Tenemos
una tremenda oportunidad en el mercado asiatico. China hoy dia tiene re-
volucionado al mundo naviero, no hay buques suficientes en el mundo para
poder satisfacer la demanda del resto de los paises dado el incremento y la
inversién que estd hoy en dia produciendo. La India es otro gran desafio que
no tiene que ver sélo con el transporte, tiene que ver ademds con la tec-
nologia; por lo tanto todo el mundo asociado al Pacifico nos est4 presentan-
do una oportunidad enorme como regién para poder llegar con nuestros
productos a precios muy competitivos, y por lo tanto nuestro desafio funda-
mental es consolidar y avanzar en este intercambio al interior de la regién y
hacer mucho mis efectiva y més préxima la comunicacién entre ambos
océanos, el Pacifico y el Atldntico.

Fundamentalmente es destacar, mejorar y hacer que nuestros paises sean mds
competitivos. Nuestros productos tienen que alcanzar mercados nuevos,
tienen que incorporar valor agregado y tienen que llegar en forma oportuna.
Los productos que llegan tarde, por més buenos que sean, no son adquiridos
y ése es un riesgo en el mercado globalizado que estamos viviendo.



ALTERNATIVAS DE CONEXIONES
FERROVIARIAS E INTERMODALES
EN TERRITORIO BOLIVIANO

Erik Larrazébal
Superintendente de Transportes de Bolivia

PARA LA SUPERINTENDECIA DE TRANSPORTE ES UN PLACER ESTAR ENTRE TANTOS
colegas del servicio ferroviario de transporte de una industria tan importante
para nuestra regién, agradecer a ALAF por esta invitacién, saludar a los se-
cretarios de estado de la regién. He podido estructurar la siguiente presen-
tacién en la que en primer lugar voy a hacer una exposicién breve sobre el sis-
tema de transporte ferroviario boliviano para posteriormente referirme a la
interconexién biocesnica ferroviaria, sus ventajas, desventajas, beneficios y
finalmente una brevisima referencia a la interconexién biocednica bimodal o
intermodal que se estd desarrollando actualmente a través del territorio boli-
viano.

La red ferroviaria boliviana tiene un alcance de 3.600 km; estd constituida por
dos redes, la red Andina y la red Oriental. La mayor es la Andina con 2.261
km y la Oriental de 1.369 km. Es importante denotar que los servicios ptibli-
cos ferroviarios en Bolivia estdn concesionados por el sector privado. En la
red Andina, la Empresa Ferroviaria Andina S.A. tiene un contrato de 40 afios
para la explotacién del servicio, y con un compromiso de inversién de
13.200.000 délares. La red oriental esté entregada en concesién a la Empresa
Ferroviaria Oriental S.A., también por 40 afios, y el compromiso de inversién
es de casi 26 millones de délares.

Rasgos principales

El volumen de transporte actual es de alrededor del millén 500 mil toneladas
al afio. El peso de los rieles tiene un promedio de 37,5 kilos por metro lineal.
Los durmientes estén extendidos en un promedio de 1.600 unidades por
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Bolivia

ramne— Rad Oriental
Red Andina

kilémetro; la velocidad promedio es de 45 km por hora para el transporte de
carga y de 60 por hora para pasajeros. La trocha es de un metro.

Los principales productos que se exportan y que son transportados a través
del servicio ferroviario: soja derivados, minerales, gas licuado de petréleo, y
de importacién gasolina, granos, cemento, acero, hierro de construccién, pin-
turas, vehiculos, papeles,cartones.

Ambas redes ferroviarias no estén interconectadas. Actualmente hay proyec-
tos que se estdn reimpulsando y esa es la razén de esta presentacién: ver esas
opciones, esas alternativas de interconexién ferroviaria continental a través
del territorio boliviano.

Yendo al tema de la interconexién biocednica voy a presentar dos alternativas,
y dentro de la segunda a la vez dos que se pueden derivar.

La alternativa uno es discusién que se estd dando actualmente dentro de la
zona de integracién del centro oeste sudamericano y que plantea la prestacién
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del servicio publico ferroviario interbiocednico a través de las vias vigentes.
Partiendo de Santos, llegando a Quijarro que es la frontera boliviana con
Brasil, pasando por Santa Cruz de la Sierra y Yacuiba, estamos usando
entonces la Red Oriental. Pasamos a Salta en la Argentina, nuevamente su-
biendo por territorio boliviano hasta Antofagasta. El tiempo de recorrido de
Santos a Antofagasta es de aproximadamente 15 dias, la distancia de inter-
conexién 4.269 km de trocha angosta. Eso es una ventaja, no hay necesidad de
hacer otros cambios técnicos. El volumen de carga creceria de 4 millones de
toneladas a 20 millones de toneladas, es decir 4 veces més de la carga actual. El
PIB regional creceria el 3 % y la capacidad. energética aumentaria aproxi-
madamente un 50 %.

Vamos a ver con cierto detalle las condiciones de la via férrea en la red
Oriental. Es una via de trocha métrica que est4 en muy buenas condiciones de
mantenimiento; tiene rieles de 70 a 100 libras de densidad, durmientes de
madera, 1.500 piezas por kilémetro, estd balastrada en un 90 % en el sector
este, transporta tanto carga como pasajeros, tiene una capacidad de 20 tone-
ladas por eje, aproximadamente; la via esta soldada en un 30 %, y en la actua-
lidad se transportan entre 900 mil a un millén de toneladas pero con la posi-
bilidad de que este afio se supere el millén 500 mil. En la misma red Oriental
en el sector sur, frontera con Argentina, la via férrea es de menor condici6n de
calidad, pero estd en bastantes buenas condiciones, bien mantenida.
Rapidamente vamos a ver algunas pistas de las condiciones de las vias férreas
en el sector este y en sector sur de la red Oriental. Es una via que est4 en bue-
nas condiciones operacionales.

Ahora entramos a la alternativa dos, que es un proyecto que no se constituye
en excluyente de la alternativa uno, sf complementario por el volumen de
transporte de carga que puede generar y Brasil, abriendo posibilidades de
negocios comerciales para todos los paises de la regién.

Evidentemente ac4 puede haber muchas més opciones pero basicamente me
estoy concentrando en dos, que son las que han venido teniendo relativa
importancia en Bolivia.

El Aiquiles-Santa Cruz permitiria la conexi6n continental bioce4nica. Si llega
al puerto entre Santos y Arica la extensi6n serfa de 3.852 km, una extensién
menor de la alternativa de 4.659; esa seria una ventaja. Si llega al puerto de
Antofagasta hay mayor extensién de via ferroviaria, de unos 4.171 km. Esa es
una opcién. .

La otra opcién es construir la interconexién biocednica de Tarabuco, Zudafiéz
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a Boyuive. Esto es, Tarabuco y Zudaiiéz pertenecen al departamento de
Chuquisaca de Bolivia y estarian conectando también la red Andina y la red
Oriental en la parte sur, (Boyuive) en Santa Cruz de la Sierra. Si se conectara
con el puerto de Arica, acd tenemos una mayor extensién de 4.422 km y de
4.316 si se conecta con el puerto de Antofagasta. Y acd ponemos como idea
que se estd generando, propuesta por la empresa Ferroviaria Oriental, la cons-
truccién del ramal Yapacani-Cochabamba. Ferroviaria Oriental estd presen-
tando un proyecto para extender la via ferroviaria de Santa Cruz-Montero-
Yapacani, y de Yapacani se podria extender hasta Cochabamba. Pero esta posi-
cién alternativa estd simplemente al nivel de idea y todavia no hay proyectos,
o antecedentes.

Dentro de la opcién de Aiquiles-Santa Cruz, éste es un proyecto que en
Bolivia ha tenido, se ha invertido mucho en diagnésticos, en estudios de afios
atras; el mis reciente es del afio 2000, donde se contraté una consultora
norteamericana y arrojé las siguientes cifras: 790 millones seria la cifra para
conectar estos 380 km de via. Es una cifra bastante elevada para la distancia,
pero ocurre que entre Aiquiles y Santa Cruz se atraviesa una zona montaiiosa
hasta llegar a los llanos de SantaCruz, una zona montanosa bastante impor-
tante. 790 millones de d6lares en este momento para la economia boliviana es
una cifra todavia limitante para llevar adelante esta importante obra.

La otra opcién Tarabuco-Zudafiéz-Boyuive; esto seria Chuquisaca con Boyui-
ve o Sucre con Boyuive en Santa Cruz; todavia no se ha realizado la actua-
lizacién en el proyecto del inversién.

Existen trabajos que se hicieron en la década del 40, de hecho se comenz6 la
construccién de este ramal ferroviario también con la comisién boliviano-
argentina, y se han descubierto documentos de trabajo de 1947 donde se
encuentran intactos los planos de obra de ese entonces. Con esta construc-
cién de este ramal que tiene 50 aiios ya se hubiese concretado ese sueiio lati-
noamericano de la conexién biocednica; extrafiamente el aflo 54 se suspen-
dieron la obras y no existe una razén que explique esa suspensién. Es asi que
tenemos que de Boyuive a Cuevo estdn construidos con rieles 40 km del
tramo ferroviario; entre Tarabuco y Checollo en Chuquisaca, estén construi-
dos 100 km con obras bésicas construidas con terraplén y obras de arte, es
decir hubo importante inversién hace 50 afios. Y entre Checollo y Cuevo que-
dan 263 km en que no existe nada y eso falta construir.

Si ponemos una cifra aproximada de 1,2 millones de délares por kilémetro en
este ferrocarril de montafia podriamos alcanzar a un proyecto de una cifra de
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320 millones aproximadamente. Lo que al momento estamos haciendo con la
colaboracién de expertos de la ALAF es actualizar este proyecto que al final
nos permita conformar términos de referencia y solicitar a la Corporacién
Andi-na de Fomento para la actualizacién de este estudio y tengamos en con-
creto un proyecto con cifras definitivas para impulsar las interconexiones.

Ventajas y desventajas.

Las posibilidades de concrecion reales en los préximos tres afios.

La alternativa 1 es la més pragmdtica, la mds realista, ademas es la que tiene
mejores posibilidades desde el punto de vista de razones econémicas porque
no hay que construir nuevas vias férreas, simplemente hay que rehabilitarlas
particularmente en territorio argentino y en territorio brasilefio.
Innegablemente se muestra como la mejor opcién, la mejor alternativa.

Las alternativas 2A y 2B, esto es en territorio boliviano, demandan una inver-
si6n importante para la economia boliviana. Pero en todo caso estas dos
opciones con respecto a la 1 no son excluyentes, porque el volumen de carga
que est4 generando Brasil y el acuerdo comercial que Brasil ha suscripto con
Chile van a exigir una demanda de granos de soja sustancial y sostenible en
los préximos aiios.

Las opciones A y B dentro de Bolivia si son excluyentes porque la economia
no podria financiar ambos proyectos de interconexién, lo haria sélo por uno
en funcién de las cifras definitivas que pueda arrojar el nuevo estudio.

Beneficios para la conexién bioceinica

Ya sea impulsando el proyecto 1 o llevando adelante otras posibilidades de
interconexién por territorio boliviano, los beneficios con respecto al trans-
porte de carretera son innegables: la reduccién de todos los costos de trans-
porte. También ésto tiene beneficios geopoliticos para la regién de Sud-
américa. No sélo beneficia a los puertos de Chile, sino también a los de
Colombia, de Perd, de Ecuador, en la costa este de Sudamérica a Brasil y
Argentina, y en Norteamérica Canada, Estados Unidos y México, y Asia que
es el futuro de la economia globalizada.

El propé6sito en consecuencia de la interconexién biocednica es convertir a
Sudamérica en el continente integrador de las regiones del Pacifico y del
Atlantico.

Como conclusién podemos decir que el proyecto 1, importantisimo para la
regi6n, y de rehabilitar las vias férreas actuales, no es un proyecto excluyente
como los otros proyectos de interconexién a través de territorio boliviano.
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Infraestructura Red Andina. Informacién operacional de carga
Longitud de via 2.261 km Redes Andina y Oriental
Sector Red Tendida (km) Red en explotacion (km) Empresa Ferroviaria Andina 2000 2001 2002 2003
F Ao~ Orgo 25,503 2 Tolal transportado (miles ton) 557 368 401 467
Uyuni - Villazén 3T 34 Distancia media (km) 416 a1 457 459
Oruro - Uyuni 287960 288 Tonetadas kilémetro netas (miles) 231.799 162243 183437 219.307
Uyt - Abaroa 172350 in Tarifa promedio por TKN (cis U$S) 4,16 598 3.76 375
El Allo - Viacha 23872 o Ingresos nelos (miles U$S) 9638 6.457 6.896 8232
Viacha - Charafia 200250 29 Empresa Ferroviaria Orlental 2000 2001 2002 2003
Viacha - Guaqui 65.800 % Total transpartado (miles ton) 108 Y TS
Viacha - Undla %.000 0 Distancia media (km) 801 617 620 605
San Pedro - Aiquile 419649 0 Toneladas kilémetro netas (miles) 620054 58548 644063 680461
Tridnguto - Tarabuco 426,900 197 Tarifa promedio por TKN(cls U$S) 419 410 405 354
Total 2261041 148875 Ingresos netos (miles USS) 205 2395 26006 24103
Ramal Este 2000 2001 2002 2003
) Toltal transportado (miles ton) 962 900 938 1079
TJ;Z?tsl}(rlu Sglﬁa':e.ge%ﬁemm Distancia media (km) v 609 621 641 608
Toneladas kilémetro netas (miles) 585.481 558910 601.488 656.365
Sector Red Tendida (km) Red en explotacidn (km) Tarita promedio por TKN(cts U$S}) 421 4.10 403 382
Este 640,104 610,104 Ingresos netos (miles U$S) 24,647 22924 24224 23.156
Su 530,000 539,00 Ramal Sur 2000 2001 2002 2003
Norte 190,000 60.000 Total transportado (miles ton) n 48 103 4
Total 1.369,104 1.239,104 Distancia media (km) 496 545 o 53
Toneladas kilémetro netas (miles) 35473 26.238 43475 24096
Tarifa promedio por TKN(cts U$S) 388 397 431 401

Ingresos netos (miles USS) 1378 1.040 1.873 9%67
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Interconexion bioceanica

Alternativa 1.

Brasil-Bolivia-Argentina-Chile (Zona de integracion del Centro
Oeste Sudamericano, ZICOSUR)

Tiempo de recorrido desde Santos hasta Antofagasta: 15 dfas.
Distancia de la interconexién: 4269 km en trecha angosta.

Voliimenes de carga crecerfan de 4,8 millones de ton a
20 millones de ton

Producto Bruto Regional crecerfa en 3 %.
Capacidad energética aumentarfa en 60 %.

Situacidn de la via férrea Red Oriental

Sector Este

Vifa de trocha métrica en adecuadas condiciones de mantenimiento.
Rieles desde 70 a 100 {ibras por yarda.

Durmientes de madera a razén de 1500 piezas por kilémetro.
Balastada en un 90 %.

Via con actual trafico de carga y pasajeros.

Capacidad portante de riel 20 toneladas por eje.

Vfa con sujeciones discontinuas (eclisa) y vfa soldada en un 30 %.
En la actualidad se transporta 900, 000 toneladas afio (exportacién de
grano de soya y derivados).

Sector Sud

Via de trocha métrica en adecuadas condiciones de mantenimiento.
Terraplen 100 % de tierra

Rieles de 75 libras por yarda

Actualmente operable (pasajeros y carga).

Capacidad portante de riel 15 toreladas por eje.

Via con sujeciones discontfnuas (no soldada)

En la actualidad se transporta 160. 000 toneladas afio (importacién de
productos varios).

FERRONOR SA FCAB SA

181 km
BRASIL FERROVIAS 424% 33 BELGRANO CARGAS SA
172l ' 987 km
" o /i

2312%

FERROVIARIA ORIENTAL
1170 km
41 %

Interconexién biocednica.

Alternativa 1 Brasil-Bolivia-Argentina-Chile

Extensién total 4.269 km

Altemnativas de conexiones ferroviarias e interrodales en territorio boliviano
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Interconexidn bioceanica
Alternativa 2.
Brasil-Bolivia-Chile
Existen 2 opciones en territorio boliviano al margen de la opcién ZICOSUR:
Por:
A) Aiquile-Santa Cruz: 3852 km(Santos-Arica);
4171 km (Santos-Antofagasta)
B) Tarabuco-Zudafiez-Boyuive
4422 km (Santos-Arica);
4316 (Santos-Antofagasta)
Se podrfa pensar una tercera opcién entre Yapacani- Cochabamba
(idea propuesta por FOSA)
Opcién 2A
Supone [a construccién y rehabilitacién de via férrea de Aiquile a Santa Cruz. .
Inversion:
Construccién de la interconexién:
Rehabilitacién Cochabamba - Oruro: U$S 75 millones
Rehabilitacién Aiquile - Cochabamba: US$S 15 millones

Inversi6n total: U$S 790 millones
Conexién del tramo:

380 kilémetros {rehabilitacién zona roja 55 kilémetros

U$S 700 millones

Opci6n 28
Supone la conexién del tramo Tarabuco-Zudafiez-Boyuive.
Todavia no se ha realizado la actualizacién al proyecto de inversién.
ALAF ha realizado una evaluacién preliminar que permitira elaborar
los TDR's para solicitar financiamiento a la CAF.
Conexién del tramo total: 403 kilémetros.
Tramos:  Boyuive-Cuevo 40 kilémetros tramos con rieles.
Tarabuc -Checollo 100 kilémetros con obras basi
cas construldas (terraplen y
obras de arte).
Checollo-Cuevo 263 kilémetros que precisan
trabajos de construcci6n en su
integridad. .
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Conexién biocednica intermodal por territorio boliviano
Ve“ta'as desventa'as Conecta Brasil, Bolivia, Chile.
Ve ntaila s y I ! Conexién intermodal inaugurada el 25-5-2004
Alternativa 1 ' A B
Posibilidades de concrecion son reales en los préximos 3 afios. , -
Supone una inversion de rehabilitacion de via en Brasil y Argentina. Viatérrea Quijarro-Santa Crz 640 km 640 km
Utlllzacu?n de vias operables actualmente en Bolivia y Chile. Via carretera Santa Cruz-Oruro 781m
Alternativa 2A y 2B Sanla Cruz-Sucre 520 km
Distancia menor en kilometros, solamente para alternativa 2A.
Las posibilidades de concrecion de la alternativa 2B son de mediano plazo e Véaférrea Oruro-Avaroa 486 km
Desventajas Suicre-Potosl-Avaroa 625 km
La Alternativa 2A, que requiere la construccién del tramo Aiquile-Santa ‘ 1854 km 1785 km
Cruz, implica un elevado costo de inversion para la economia beliviana y
las posibilidades de concrecion son de largo plazo. .
Resumen interconexiones
Conclusién
Las Alternativas 1y 2B no son excluyentes entre si. : Distancia
Las alternativas 2A vy 2B en territorio boliviano, si son excluyentes entre si 3
por el elevado costo financiero que implicaria desarrollar para el Estado ' 1.Bra- Bol - Arg - Chi 4.269 km (Ant)
dos proyectos de interconexion. ‘ .
2.Bra- Bol - Chi 3.852 km (Ar)
Bene ﬁcios ! Ferroviarias (Aqulle'sama CTUZ) 4171 km (Arll)
Volimenes de carga proyectados ‘ 3. Bra - Bol -Chi (Sucre) :3'1%2:«?1"( g\l{)
Afio 2010 3 millones de ton/afio sin interconexion ‘ )
Aiio 2010 12 millones ton/aiio con interconexion (ENFE, 1994) ‘ . Bra- Bol- Chi (St 4,086 km
Aiio 2010 27 millones ton/afio con interconexion ‘ Cruz- Oruro)
(Kanac consultores, 1994) T Intermodal 5. Bra- Bol - Chi (Sta. 4017 km
. Cruz-Sucre)
Ventajas respecto a transporte por carretera ‘
Reduccién de costos de transporte ‘»
Mayor transporte de carga \
Mejor logistica en el transporte de carga !
Mayor seguridad en el transporte de carga |
Menor tiempo en el transporte de carga ‘




CONEXIONES FERROVIARIAS

Edil Sandoval Peiia
Director General de Ferrovias Bolivia

HEMOS PREPARADO UNA PRESENTACION COMPLEMENTARIA A LA PREPARADA POR
Superintendencia de Transporte, enfocando las alternativas entre conexiones
que atraviesan el territorio boliviano.

La red ferroviaria en sus dos componentes, la Oriental-Occidental, y las dos
alternativas de interconexién. La alternativa A que es Sucre-Bolivia, y la alter-
nativa B Aiquiles-Santa Cruz.

La alternativa A, con una longitud a construirse de 162 km, atraviesa el depar-
tamento de Chuquisaca y se vincula con la red Oriental.

Actualmente el tramo Sucre-Potosi ha sido reivindicado, lo que permite la in-
terconexién con la red Andina del pais. Este proyecto data desde 1945, cuan-
do la comisién mixta argentino-boliviana inicia los estudios para la construc-
cién de este ramal.

La alternativa B tiene una longitud a construirse de 388 km, entre las pobla-
ciones de Santa Cruz y Aiquiles. Esta alternativa contempla la ejecucién de un
tramo denominado Zona Roja, que tiene un costo elevado.

Como antecedenste también podemos mencionar que en la década de los 80
el gobierno de Bolivia firmé un acuerdo de cooperacién con Brasil para la
realizacién del estudio definitivo de interconexién. Hacia el 2000 se contrata
a una consultora norteamericana para realizar los estudios de actividad eco-

némico-financiera de este proyecto, la cual determina que su implementacién

debia ser paulatina y realizarla en tramos de 100 km.

Estudios preliminares nos indican que tenemos un volumen de transporte de

carga de m4s o menos 4 millones de toneladas; la interconexién es perfecta-
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mente viable, y los costos de transporte ferroviario bajarian a niveles alta-
mente aceptables.

Beni

Trinidad
° BRASIL

Alternatlva “B*

Altemativa“A"
Sucre-Tarabuco -
Zudafiez-Cuevo-Boyuibe

A Antofagasta

A Buenos Alres

Conexiones ferroviarias

Alternativa A. Tramo Tarabuco-Boyuibe

En fecha 22 de diciembre de 1945 se suscribe en la ciudad de Buenos Aires,
Argentina, el Protocolo Complementario al Tratado referente a la construccién del
tramo Tarabuco-Boyuibe del ferrocarril Yacuiba-Santa Cruz-Sucre.

Los estudios de esta ferrovla han sido ejecutados por encargo de la Comisién Mixta
Boliviano-Argentina, en una longitud de 481 km de Sucre a Boyuibe.

: Santa Cruz
o delaSierra

s Tramo proyectado
sememmra  Tramo con plataforma construfdo

Alternativa A.

-

Tramo Longitud km Estado
—_—_—___—___———_—————_—_——-——-

Sucre-Tarabuco 7800 Enrielado con operaciones suspendidas

Tarabuco-Zudariez 61,00 Con plataforma construfda
Zudariez-Cuevo 301,00 Estudio realizado

-Boyuib 4100 Con platalorma construfda debido a
Cuevo-Boyuibe que @ 1994 y 1995 se levantaron los
rieles

-

481,00 Cuenla con los estudios a nivel d
disefio final

-
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Conexiones ferroviarias
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Alternativa B Aiquile-Santa Cruz

En la década de los afios 80 el Gobierno de Bolivia firma el Acuerdo de Cooperacién
con el Brasil para la realizaci6n del estudio definitivo de interconexion de las dos
redes ferroviarias. El informe final fue presentado en febrero de 1990 por la Empresa
Brasilefia de Planeamiento de Transportes, que encarg6 el trabajo a la Consultera
SONDOTECNICA.

Con financiamiento del Gebierno de los Estados Unidos a través de la Agencia para
el Comercio y Desarroilo (USTDA), la Consultora Hagler Bailly realizé el estudio de
factibilidad econémico-financiera, que arroj6 como resultado fa utilizacion de trans-
porte bimodad, carretero~ferroviario, para luego implementar paulatinamente el fe-
rrocarril en tramos de 100 km.

El corredor ferroviario Santos (Brasil)-Antofagasta (Chile), tiene una longitud aproxi-
mada de 4.100,00 km, por lo que falta tnicamente construir 388,00 km, en el tramo
Aiquile-Santa Cruz o 362 km en el caso del ramal Boyuibe-Sucre.

Considerando un volumen de carga de aproximadamente 4 millones de toneladas, fa
Interconexién entre las redes Oriental y Occidental es perfectamente viable, y los
costos de transporte ferroviario bajarfan a niveles altamente competitivos.

wninnes - Tramo proyectado

Alternativa B

Tramo Longitud km Eslado

Aiquile-Santa Cruz 388,00 Cuenta con estudios a nivel de

factibilidad econdmica y diserto final

Total

388,00

1984 1086 1088 1900 19692 1004 1006 1698 2000 2002 2004

Transporte de carga

1.800.000
1.600.000
1.400.000
1.200.000
1.000.000 4

N?de pasajeros
g
g

1684 1086 1088 1000 1002..1894 1086 1088 2000 2002 2004

Transporte de pasajeros
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Los costos de construccién

La alternativa A, Sucre-Boyuive, de 481 km de los cuales es necesario cons-
truir 362, tiene un costo de 450 millones de délares.

La alternativa B, Aiquiles-Santa Cruz, de 388 km, tiene un costo de cons-
truccién aproximado de 300 millones de délares.

Dentro de la estructura actual orgénica del Poder Ejecutivo es el Ministerio
de Servicios y Obras Publicas, a través del Ministerio de Transporte, la enti-
dad encargada de promover y proponer las politicas de transporte en todas
sus modalidades.

En este sentido, el Ministerio de Servicios y Obras Piblicas considera que la
alternativa A, Sucre-Boyuibe es considerada como mads factible y de mayor
impacto al desarrollo sostenible. Por lo tanto los esfuerzos del Estado bolivia-
no estdn encarados a obtener recursos para definir la efectividad de ese tramo.

Proyecto Longitud km Costo $US

Alternativa A 481,00 450.000.000,00

Sucre-Boyuibe

Alternativa B 388,00 700.000.000,00

Aiquile-Santa Cruz

Costos de construccion

Red ferroviaria Hasla Costo $USAonkm

Red Andina Puerto 0,035-0,040
Antofagasta

Red Oriental Puerto 0,04-0,07
Sudrez

Costo de transporte ferroviario de carga

Red ferroviaria Hasta Costo $US/on.km
Hidrovia Paraguay-Parand Nueva Palmira 0,009-0,01
{Uruguay)

Costo de transporte fluvial de carga

LA INTEGRACION FERROVIARIA
Y DEL TRANSPORTE
EN LA INICIATIVA IIRSA

Jorge H. Kogan
Corporaci6n Andina de Fomento

EN ESTE PANEL DE LA INTEGRACION Y LOS CORREDORES BIOCEANICOS LA INTENCION
de esta presentacién es poner un contexto del proyecto que se estd aqui for-
mulando en un marco donde podamos ver qué es lo que estd ocurriendo en
la regién en materia de integracién y en particular en la integracién del sis-
tema de transporte.

Sudamérica es una regién muy rica en recursos naturales con una diversidad
biolégica y tolerancia racial y religiosa y con diversidad linguistica, y si bien
ha esta creciendo en distintas proporciones en las dltimas décadas, todavia
sigue perdiendo terreno en el contexto mundial respecto a otras regiones, si-
gue teniendo una muy baja competitividad global. Si tomamaos los indices de
competitividad que anualmente se publican, con mayores o menores diferen-
cias el conjunto de los paises de la regién est4 en los lugares més bajos.

El comercio interregional es muy escaso, menos del 20 por ciento de todo lo
que comercia la regién, y es un territorio fuertemente desconectado, funda-
mentalmente por una cantidad de barreras topograficas como los Andes o los
grandes rios que surcan el territorio, que hacen muy compleja la solucién de
los problemas de conexi6n de la infraestructura. Sumado a los temas de in-
eficiencia e inestabilidad que presenta la regién genera un problema para los
inversionistas.

En primer lugar, el principal objetivo es la reduccién de la pobreza. Para és-
to es necesario valorizar y agregarle valor a los recursos naturales y ecol6-
gicos, proteger los valores sociales y culturales de la regién, para lo cual ne-
cesitamos un mayor crecimiento en manera sostenible de largo plazo, una
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estrategia regional compartida a través de una visién de futuro que tenga ele-
mentos comunes entre todos los paises de la regi6n, y finalmente la reestruc-
turacién de las cadenas productivas que dentro de este marco de la visién
regional permita destacar las ventajas competitivas que tiene la regi6n a nivel
global.

Para esto IIRSA fue lanzada por la cumbre presidencial en agosto del afio
2000 en Brasilia. Se persigue apoyar el comercio interregional, bisicamente
impulsar la reorganizacién de las cadenas productivas de la regién para poder
generar una insercién més competitiva de la regién en su conjunto en los
grandes mercados mundiales. La reduccién del costo Sudamérica se encara a
través de la insercién de una plataforma logistica que permitiria mejorar esa
competitividad y productividad e insertar a la regién en la economia global.
Finalmente podrfamos, si logramos consensuar estos objetivos, tener una
economia sudamericana més competitiva, mds dindmica y més sostenible en
el futuro.

Mis alls de todos los deseos y eventuales progresos que pudieran llevarse
adelante en el futuro en materia de financiamiento especifico, lo que basica-
mente constituye [IRSA hoy es un mecanismo de coordinacién y planifica-
ci6n indicativa formado por todos los paises del continente sudamericano.
Bajo este proceso de coordinacién y planificacién indicativa el primer obje-
tivo es la priorizacién del proyecto. A través de esa priorizacién se pueden
determinar las rutds més convenientes, establecer los didlogos entre los pai-
ses o conjuntos de paises para limar las diferencias; y esto se ha organizado a
través de un conjunto de 6rganos que en primer lugar estd conducido por un
comité integrado por todos los ministros de infraestructura o similares de la
regioén, que es el comité y el jefe de directorio ejecutivo; y la ejecuci6n a través
de un grupo de coordinadores de cada uno de los paises que son de alguna
manera los directores en sus respectivos paises.

Finalmente, la coordinacién técnica le fue encomendada por la cumbre pre-
sidencial al conjunto de los bancos integrado por el BID, la Corporacién
Andina de Fomento y Fonplata. Este comité de coordinacién técnica hace las
veces de secretaria de este proceso que insisto estd conducido filos6ficamente
y en las decisiones finales por los propios paises de Sudamérica, los 12 paises
que integran América del Sur.

Para sistematizar el trabajo se organizé el territorio y el anilisis de la infra-
estructura en 9 ejes de integracién y desarrollo, y se traté de determinar un
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conjunto de proyectos o de identificar un conjunto de proyectos estructu-
rantes, bdsicamente a través de la identificacién de cuellos de botella en el
conjunto de infraestructura de la regién y de tramos faltantes en corredores o
en estos ejes que estamos analizando.

El objeto de esta integracién como mencioné anteriormente es el del des-
arrollo y la conquista de los mercados comerciales interiores del continente, y
la consolidacién de los corredores de exportacién para cada pais de esta
regién.

Los temas que estén incluidos en el anlisis de esta iniciativa se refieren a la
infraestructura de transporte, a la infraestructura energética y la infraestruc-
tura de las telecomunicaciones. Al mismo tiempo que se han hecho las iden-
tificaciones territoriales a través de los ejes y de los proyectos que la integran
se han desarrollado un conjunto de andlisis sectoriales que cubren el territo-
rio de la regi6én no en forma especifica respecto de los proyectos sino en par-
ticular respecto a temas como la integracién energética o la compatibilizacién
de los sistemas vinculados con las telecomunicaciones, los temas del trans-
porte multimodal, los temas del transporte aéreo, temas que de algiin modo
son més vinculados con cuestiones institucionales o regulatorias y que no
hacen necesariamentea a los proyectos en particular. Si hay un proceso tuto-
rial que es critico y que tiene que ver con los proyectos especificos de cada uno
de los ejes, que es el proyecto sectorial vinculado a los pasos de frontera.

En el mapa de la p4gina anterior vemos indicados los principales ejes que se
han desarrollado. El eje del Mercosur-Chile, el eje Andino, el eje interocesni-
co central, el eje del Amazonas, el eje amazénico del sur que integran Perq,
Brasil y Bolivia, el escudo guayanés donde estdn Venezuela, Guayana y Brasil,
el eje interocednico o eje de Capricornio que abarca el territorio que hoy estu-
vimos analizando con el proyecto biocednico ferroviario, y finalmente el eje
del sur que bisicamente va del Atléntico al Pacifico. Se incorpora otro eje que
es el de la hidrovia Paran-Paraguay que en este momento est4 siendo estu-
diado.

;Qué se ha hecho con estos ejes donde en una etapa inicial los paises presen-
taron un conjunto de proyectos surgidos de cada uno de los procesos de
decisién o planificacién interna, proyectos que en la reunién de Brasilia de
2002 alcanzaron a un ntimero aproximado de 400 proyectos que iban a inte-
grar en su momento lo que iba a ser una cartera bésica de proyectos que los
paises consideraban necesarios con mayor o menos grado de prioridad para
ser considerados en el proceso de planificacién indicativa en su momento y
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que eventualmente en una etapa posterior pudieran entrar en un orden de
prioridades que facilitara el financiamiento concreto?

Obviamente los montos que estos proyectos implicaban superan con creces
las posibilidad de financiamiento que tiene la regién y en definitiva, si bien se
trata de proyectos que en muchos casos vienen postergdndose desde hace
muchas décadas, su conjunto hace que sean financieramente inviables; en
realidad es un paquete de proyectos que se tendrian que ir ejecutando a medi-
da que se vaya produciendo la disponibilidad de recursos, que la regi6n vaya
teniendo el desarrollo que permita generar la utilidad de estos proyectos.

En una siguiente etapa se comenzé un agrupamiento de proyectos que di6
lugar a lo que ha sido trabajo de los tiltimos meses de la Iniciativa y que per-
mitié generar para cada uno de los ejes mencionados, por un lado el agru-
pamiento de proyectos dentro de cada eje, el establecimiento de un conjunto
de factores de andlisis para hacer la evaluacién de este conjunto de proyectos.
Alrededor de cada uno de estos agrupamientos se hicieron estudios especifi-
cos respecto de la situacién demogrifica, la situacién productiva tanto indus-
trial como agropecuaria, el contexto sociol6gico y ambiental de cada uno de
estos proyectos, y finalmente de la situacién estratégica que cada uno de estos
agrupamientos generaba, de modo tal de poder dar sustento cuantitativo y
cualitativo a todos los andlisis y a las decisiones que surgieran del andlisis de
cada uno de estos agrupamientos.

Y finalmente se ha procedido, y esto es un trabajo que est4 en marcha, a hacer
una evaluacién comparativa de estos agrupamients, una metodologia de
andlisis de multicriterio, proceso que estd en este momento ejecutdndose. Se
acaban de terminar dos reuniones en las Gltimas cuatro semanas, en Bogotd
y en Buenos Aires, donde han participado los 12 paises de la regi6n a través
de sus principales funcionarios, los coordinadores nacionales y donde en un
ejercicio de verdadero didlogo y planificacién inédito en la regién se ha
logrado consenso respecto de priorizaciones de los agrupamientos de proyec-
tos, proceso que se va a seguir profundizando en los préximos meses, pero
que va a permitir por primera vez en la historia de América del Sur tener una
planificacién que pueda dar indicacién cabal del lugar que ocupa cada uno
de estos proyectos en el interés de los paises participantes y de la regién como
conjunto.

En la preparacién de la informacién se planteé ademés de la informacién
cuantitativa bésica, la visién de negocios que para cada uno de los ejes de
estos agrupamientos se percibe para el futuro; esto es, no sélo hacer proyec-
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ciones un poco frias de variables econémicas o demogrificas, sino visualizar
dentro de la visién estratégica de América del Sur cul es el potencial de
actividades y negocios que se van a desarrollar a lo largo de cada uno de los
ejes, cudl es la contribucién que el desarrollo de estos proyectos puede gene-
rar para que esos negocios se concreten y se profundicen.

Los factores de anilisis que se desarrollaron para hacer esta evaluacién bisi-
camente consideraron los impactos que tendrian estos grupos de proyectos
para el desarrollo sostenible mediante la integracién fisica.

Por un lado esto es de qué manera cada proyecto y cada grupo de proyectos
impactaba sobre el desarrollo sostenible de la regién y por otro un grupo de
factores que tiene que ver con la factibilidad de la implementacién de estos
proyectos, o sea en qué medida estas ideas en algunos casos en otros proyec-
tos no desarrollados eran factibles de ser implementados.

Para cada uno de estos dos factores de andlisis del desarrollo sostenible se
analiz6 una serie de variables. En el caso del desarrollo sostenible, variables
que estaban encuadradas dentro de lo que podemos llamar la dimensién
econdémica, la dimensién social y la dimensién ambiental.

En el marco de la dimensién econémica, cémeo afectaban los impactos que
generaban estos proyectos sobre los comercios de bienes y servicios, las inver-
siones en unidades productivas que iban a hacer uso de esta infraestructura
en mayor o menor competitividad que afectaban al desarrollo. Respecto de la
cuestién social basicamente se tomé como variable el tema del empleo, de la
generacién de empleo y la mejora de la calidad de vida. Y finalmente, con la
dimensién ambiental el impacto que tenia sobre la conservacién de los recur-
sos naturales y sobre la calidad ambiental.

Respecto de factibilidad, esto es un poco més de las evaluaciones econ6micas
tradicionales, se enfocé el marco institucional y de regulacién dentro de los
paises para la implementacién de estos proyectos, la consistencia de la de-
manda respecto de la infraestructura que estd proponiendo, la posibilidad de
investigar riesgos ambientales, y las condiciones para la ejecucién y operacién
de los proyectos.

Luego, el tema financiero, viendo la factibilidad de tener financiamiento
ptiblico o privado o de una combinacién de ambos. Y finalmente la conver-
gencia politica que tenia que ver con los factores de interés o conflicto politi-
co dentro de cada uno de los paises y del conjunto de los paises entre si en
cada uno de los ejes respecto del conjunto de los proyectos que involucraban
a estos paises.
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Vamos a poner foco en lo que serian los dos territorios dentro de los ejes de
integracién que estdn vinculados a los ejes bioce4nicos que estdn siendo dis-
cutidos esta maiiana.

En primer lugar, el Eje de Capricornio y el Eje Interoce4nico no coinciden con
lo que serfa la traza del corredor ferroviario bioceénico. Y aqui este comen-
tario lo hago es para mostrar claramente la diferencia que hay entre lo que lla-
mamos eje de desarrollo e integracién y lo que serfa un corredor biocednico
o transversal, segtin el nombre que se le quiera poner.

Para ir terminando, la identificacién en la situacién de transporte de América
del Sur, creo que no hace falta reiterarlo, muestra que los servicios son inade-
cuados, la integracién es muy baja, el nivel de eficiencia modal también es
muy bajo. El modo ferroviario podria tener un alto grado de competitividad
si se incorporara a través de la intermodalidad y se ligara con el resto del sis-
tema de transporte ya que tiene capacidad de transporte de grandes volii-
menes y menores costos unitarios. Lo cierto es que el ferrocarril todavia tiene
muy bajo rol en la integracién del territorio. La forma en que fueron cons-
truidos los ferrocarriles en América del Sur no tenia en la integracién inter-
na entre los paises uno de sus objetivos. Estaban fundamentalmente disefia-
dos para llevar productos primarios desde la zona de produccién a los puer-
tos; y si bien tienen una muy baja participaci6n en el comercio intrarregio-
nal y en el comercio internacional de la regién, viendo el conjunto de los sis-
temas de transporte la participacién del ferrocarril es muy alta en Sudamérica
en la alimentacién de mercaderia a los puertos de ultramar, con lo cual su
participaci6n en el comercio internacional de América del Sur no deja de ser
muy considerable.

Los problemas geogrificos y topogréficos han sido factor muy importante
para que no se pudiera facilitar la integracién y debemos no dejar de consi-
derar la posicién, la visién de las empresas estatales que operaron al princi-
pio de la década del 90: pusieron muy poco interés en el marketing, en la inte-
gracién, en las cadenas logsticas, con lo cual el deterioro del ferrocarril fue
en términos relativos mayor que el de otros modos de transporte .

Las toneladas transportadas por ferrocarril en el afio 2000 son del orden de
los 380 millones, distribuidos fundamentalmente a través del enorme trifico
que tiene Brasil en la regi6n, pero las proyecciones que se han hecho para los
préximos 10 afios nos muestran que estos 380 millones de toneladas podrian,
si se dieran algunas condiciones y usando diferentes modelos, llegar hasta tal
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vez superar los 600 millones.

El trifico potencialmente ferroviario, para lo cual evidentemente el ferroca-
rril no estaria en condiciones de responder ya que requeriria un conjunto
importante de inversiones que los paises han identificado a través del con-
junto de proyectos que fue presentado en Brasilia en junio del afio 2002 y que
tomados en formas aisladas por los presupuestos que cada pafs presenté de
los proyectos incluidos, llegan a sumar 19 mil millones de délares. Estos son,
insisto, proyectos que estin en las carteras de los respectivos paises en relacién
a mejoras o expansiones de la red ferroviaria.

Si las distribuimos por pais, una parte importante de estas inversiones est4
focalizada en Brasil, Ecuador y Venezuela, que tienen planes de construccién
de ferrocarriles nuevos.

Como comentario final yo diria que entonces, en el contexto de los proyectos
que han sido presentados por los paises y que estin siendo acordados en este
proceso de planificacién indicativa inédito en la regién —y yo dirfa muy exi-
toso porque por primera vez se ha mostrado la voluntad de los paises de
dialogar, de negociar, de limar asperezas, de encontrar el camino comiin—.
existe el espacio para que puedan incluirse proyectos ferroviarios que permi-
tan integrar estos corredores y que seguramente podrén en este proceso de
planificacién indicativa ser incorporados al proceso de analisis que eventual-
mente permita en un futuro no lejano contar con financiamiento, ya sea de
las instituciones financieras que participan o de otras que podrian sumarse a
analizar estos proyectos en el marco de una presentacion seria, sostenible, con
proyectos justificados, fuertemente apoyados en informacién factica y no
como producto de suefios o fantasias que a veces son las que terminan per-
suadiendo a los inversores.

La integracién de las redes ferroviarias con el resto del sistema de transporte
es de gran interés para las entidades de la regién. Creemos que esto va a apo-
yar la integracién del territorio y va a mejorar la competitividad no sélo del
sector transporte sino de la economia en su conjunto. La CAF, que reciente-
mente ha lanzado una publicacién, esté iniciando un programa de apoyo y
sostenimiento a los proyectos ferroviarios que desarrollen los paises miem-
bros de modo tal que esperamos en el futuro poder colaborar con muchos de
ustedes en el andlisis y disefio de proyectos ferroviarios que seguramente van
a ser un aporte importante para la regién.

La integracidn ferroviaria y del transporte en la Iniciativa IIRSA 47

Eje del Capricornio
Grupo 1: Interconexion Chile-Argentina-Paraguay
(Antofagasta-Paso de Jama-Jujuy-Resistencia-Formosa-Asuncion)
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Eje del Capricornio ‘
Grupo 2: Interconexion Argentina-Bolivia-Paraguay
(Salta-Villazon-Yacuiba-Mariscal Estigarribia)
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Eje del Capricornio
Grupo 3: Interconexién Paraguay-Brasil
(Asuncion-Paranagua)
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Eje del Capricornio
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Eje Interoceanico Central
Agrupamiento de proyectos

Grupo 5 Conexiones del Grupo 4: Conexién Grupo 3: Conexién Santa Cruz -
Eje al Pacifigo Santa Cruz - Cuiabd Pto. Sudrez - Corumbd
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Eje Interocednico Central
Grupo 1: Conexién Chile-Bolivia-Paraguay
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Bolivia - Paraguay ~ Carmelo Peralta - Porto Murtinho
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Eje Interocednico Central
Grupo 2: Optimizacion del corredor
Corumba-Sao Paulo-Santos-Rio de Janeiro
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Eje Interoceanico Central
Grupo 4: Conexion Santa Cruz-Cuiaba
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Eje Interoceénico Central
Grupo 6: Conexién Bolivia-Paraguay
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Toneladas transportadas por ferrocarril. Aiio 2000

En miles Pancaacion
Bolivia 1590 042
Brasil 302.441 80,14
Chile 2005 583
Colombia (*) 31.186 826
Ecuador 0208 000
Peni 1940 051
Uruguay 13213 035
Venezuela 6449 017
Argentina 16.257 431
Total de toneladas 377.385,40 100

transportadas

(*) Séto se dpone da informacién para el transporte de carbén

Proyecciones del tréfico ferroviario, periodo 2000-2010
(segun el comportamiento del PBI)

¢Como funciona IIRSA?
* Mecanismo de Coordinacién y Planificacién Indicativa
Priorizacion de proyectos
Priorizacion de rutas
Dialogo sobre diferencias
* Organos
Direccién (CDE): Ministros de infraestructura
Ejecucion (GTEs): Directores sectoriales
Coordinacion Técnica (CCT): CAF-BID-FONPLATA
* 9 Ejes de Integracion y Desarrollo
* Proyectos estructurantes, Cusllos de Botella y Tramos Faltantes
» Conquista mercado interior y corredores de exportacién
« Tratamiento integrado de los 3 sectores de Infraestructura (T-E-T)
« Convergencia regulatoria gradual en 7 Procesos sectoriales
¢ Participacion del sector privado
«» Enfoque de sostenibilidad social y ambiental.

Volumen 2000 2005 2010
Toneladas (millones) 3774 43711 506,2
Varlacién (%) 00 160 340
Segin tendencia CEPAL
Toneladas (millones) 3774 4314 5299
Variacién (%) 00 140 400
Segun proyeccion USDA
Maodelo economélrico 4755 (26) 581,2 (54)
con datos CEPAL 5175 (37) 671,8(78)
Modelo economélrico 4679 (24) 626,5 (66)
con proyeccién USDA 513.0 (36) 717,0 (90)
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Distribucion modal del comercio internacional de América Latina

Volumen total afio 2000: 592.334.433 Ton

Distribuci6n porcentual por modo

Ferocarril 19
Camién 2456
Barco 656
Avién 04
Duclos 0.1
Postal 0.1
Otros 74

Sin México la participacién del ferrocamil
sereduceal 0.2 %

Resumen de inversiones necesarias en proyectos ferroviarios

en América del Sur

AS FERROVIAS

COMO VETOR EXPONENCIAL
NO PROCESSO DE INTEGRACAO
E DESENVOLVIMENTO

DA AMERICA DO SUL

Joal Teitelbaum

Presidente do

Comité das Rotas de Integragiio
da América do Sul, CRIAS

Paks Inversiones estimadas en millones
de délares corrientes
Argentina (%) 62,00
Bolivia 785,00
Brasil 12.080,00
Chite () 109,00
Ecuador 240500
Paraguay 70,00
Venezuela 3622,00
Total 19.133,00

(*) S6lo incluye la informaci6n relacionada con proyectos da integraci6n regional

DE INICIO EU GOSTARIA DE DAR UNA PEQUENA IDEIA DO POR QUE DO NOssO Co-
mité; vou procurar fazé-lo nesses vinte e cinco minutos de dar nossa men-
sagem.

O comité foi criado em 1996 quando o presidente Eduado Frei Ruiz do Chile
esteve no Brasil, e naquele momento surgiu a ideia de criarmos uma equipe
que viesse se dedicar a um corredor bi-ocednico; com o passar dos anos ele foi
evoluindo para a drea do Mercosul e do Cone Sul e em 1999 ele recebeu a con-
vergéncia dos 12 paises da América do Sul, inclusive Guiana e Suriname.

Ele esta constituido por federagdes, confederagées associagdes, conselhos, ca-
maras, entidades nacionais e regionais, e conta com a participa¢io governa-
mental.

Com a ALADI nés temos um convénio celebrado no ano de 2002 em Mon-
tevidéu.

A missao do Comité € colaborar para tornar vidvel num espago de tempo de
cinco a dez anos, tendo feito em dezembro de 1999 e 2001 funcionérios da
mais ampla e completa transparéncia, confiabilidade e integridade ética, estu-
dos para a realiza¢do de uma infra-estrutura vidria de comunicagdes e energé-
tica para América do Sul com os principios normativos que conduzam, e ai
vem a palavra chave, a um “desenvolvimento harménico” e que contemple os
aspectos sociais, culturais ambientais e econdmicos dessa regizo. E uma meta
ambiciosa, mais ao longo desses oito anos nos estamos vendo que alguns fru-
tos j4 se concretizaram.

O Comité tem uma estrutura muito leve, muito 4gil; nos temos um Conselho

55



56 La participacién del ferrocamil en el mercado de transportes

Temitico onde buscamos o conhecimento de outros érgios nio apenas os
situados no territério brasileiro; temos uma Presidéncia, uma Secretaria e o
Plendrio que se retine cada seis meses, o Congresso Internacional que ¢ bi-
anual, e teremos agora em novembro dia 10 e 11 o “Quinto Congresso Inter-
nacional das Rotas de Integragio”; temos os Modais, grupos rodoviérios e fe-
rrovidrios, hidroviérios, portudrio, aéreo, de energja, de comunicagdes e de
fronteiras.

Conselho

/ Tematico \
Presidénci
Plenario / \ resicencia

Rotas de e

integragdo de Secretaria
America
do Sul
Congresso .
Intemacional Modais

Pentagrama das rotas de integragdo da América do Sul

Vamos fazer algumas reflexdes sobre referéncias histéricas. Em 1860 o PIB
dos Estados Unidos n3o superava o PIB do Estado do Maranhio; em 1865 os
Estados Unidos concluira a primeira ferrovia este-oeste. No final do século
dezenove projetava-se uma linha ferrovidria em Buenos Aires; no primeira
parte do século 20 Argentina j4 tinha a melhor rede ferroviaria da sub regiio,
incluindo certos paises de melhor renda do planeta. A partir do inicio do sé-
culo vinte, a eclos3o das ferrovias nos Estados Unidos, Japao e na Europa e
mesmo a Europa depois de dois conflitos, 14-18, 39-45, ndo descuro das suas
ferrovias, e foi efetivamente a semente da unido européia. Pois nos sabemos
que foi da Unido do Carvio e do Ao, Franga e Alemanha, que surgiu a Unizo
Européia e que hoje seria um exemplo para que nos procurdssemos na Amé-
rica do Sul unir o Mercosul com a Comunidade Andina de Nagges.

Nesse quarenta e cinco Brasil-Argentina concluiu a primeira ligagio ferro-
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Bitola em metros

1,676 1,600 1,435 1,067 1,000 0914
Pafses
Argentina 20545 2772 10665
Bolivia 3538
Brasil 3472 194 25784
Colémbia 150 2668
Costa Rica 950
Chile 4311 34 . 3958
Equador 965
Paraguai M
Peru 1782 345
Uruguai 3001
Veneauela 634
Total 24856 un 8974 5794 40407 3013
Fonte: Jane's Woild Rallways

Rede ferrovidria Sul-Americana, 1998. Bitola da via en km.

vidria entre os dois pafses, com a conclusdo da ponte rodo-ferrovidria sobre o
rio Uruguai, que hoje continua operando e é provavelmente a tinica ponte que
tem rodovia e ferrovia lado a lado cruzando o rio Uruguai, em territério sul
americano.

Mais, na segunda metade do século 20 foi a debacle do sistema ferrovidrio. Se
nos fizermos uma analise vamos ver que na segunda metade, de 1950 a 2000,
as ferrovias vieram num decrescente e chegaram a um estado que hoje obriga
a que si nos quisermos que a sub regido sul americana se constitua num pélo
de desenvolvimento, a ferrovia de fato dever4 ser um vector exponencial nesse
cendrio

Nos inclufmos propositadamente a Costa Rica nesse cenério aqui da rede fe-
rrovidria sul americana como exemplo.

A Costa Rica tem 950 quildmetros de rede ferrovidria; por esses mesmos in-
dices o Equador tinha 965, a Venezuela 634 e vemos paises entao, de superfi-
cie muito maior com uma rede ferrovidria inferior a da Costa Rica. ;Que
demonstra isso? Nos ndo acreditdvamos no sistema ferrovidrio, eu ndo vou me
poder deter por falta de tempo nesse cendrio mais como ele esta impresso, a
estatistica esta presente e poderd ser analisada com todos os detalhes.

Este e um outro ponto de reflexdo para nos sairmos desta reunido de hoje com
um dado bem presente na nossa mente Se nos compararmos as populagdes e
o produto interno bruto desses trés pélos, Estados Unidos-Canada, Unido
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Tridngulo das diferengas idénticas

Européia e América do Sul nos vamos ver que as populagdes sio praticamente
equivalentes e os PIBS sio de uma distorgdo, de uma diferenga estelar, é de 10
a 12 vezes o PIB da América do Sul. Se nos fizermos uma aferigao estatistica
muito simples, se nos crescermos 4 % ao ano, Japao, Uniio Européia, Estados
Unidos e Canada crescerem um 1,3 ao ano —n3o est4 acontecendo, na reali-
dade, nos estamos crescendo 3 vezes mais do que essas regides—, nos vamos
demorar de 150 a 160 anos para que nosso desenvolvimento se equivale ou se
aproxime.

Isso € um ponto de reflexdo.

Ser4 através de um sistema intermodal de transporte onde as ferrovias terdo
um peso muito grande, que nos vamos procurar transformar esse cenario e
evitar esse desequilibrio terrivel no aspecto social e econémico dessas regides.
Nio vamos ter tempo para discorrer sobre isso, mais se nos apenas tomarmos
esses mercados e esse conjuntos de informagio desses pélos econdmicos, 2
onde uma NAFTA j4 esta em operagio, uma ALCA que esta estaciondria, uma
Unido Européia que agora agregou os paises do leste europeu e com isso con-
seguiu um mercado de trabalho e de trocas de produtos muito acentuado, e a
prioridade ji nio é mais a América do Sul; a prioridade da Uniio Européia
passa a ser os paises incorporados a antiga Unido Européia, e muda comple-
tamente de figura porque paises como a Repuiblica Checa, demorardo trinta
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anos para chegar a um nivel de desenvolvimento como os paises desenvolvi-
dos da atual Uniao Europeia.

Entdo a prioridade da Unido Européia, niio nos iludamos: a prioridade da
Unido Européia sio os paises do leste europeu incorporados a Uniio
Européia. E as prioridades da América do Sul, sdo em primeiro lugar as pri-
oridades da América do Sul, em segundo lugar as prioridades da América do
Sul e em terceiro lugar as prioridades da América do Sul.

E essas prioridades da América do Sul se concretizam como: na aproximagio
da Comunidade Andina de Nagbes e com a aproximacio do Mercosul.

Nio significa que estas linhas estejam nesta posigdo, e que o territério conti-
nuo dos Estados Unidos é a metade do territ6rio continuo da América do Sul;
se nos tragarmos estas duas linhas ai, por exemplo na altura de Talcahuano ao
sul de Montevidéu, de Buenos Aires ou de Bahia Blanca, e a outra linha saf-
se do nordeste do Brasil e chagasse a altura de Peru e do Equador, isso equi-
vale ao territério dos Estados Unidos da América do Norte, com uma popu-
lagio semelhante aos Estados Unidos e um potencial que nos ainda nem
sabemnos a totalidade da grandeza desse potencial. Falta infra-estrutura nessa
4rea, e essa infra-estrutura que nos somos to carentes, nos temos que ficar
conscientes de que infra-estrutura nio cria produto, infra-estrutura cria pro-
dutividade e o que nos ndo temos é produtividade. Por exemplo, no Brasil,
nos estamos nos aproximando de 1% do sistema de trocas do comércio
mundial. Veja: um pafs com a populagio do Brasil, a populagio do Brasil,
temn 1% no cenério do comércio mundial

A comparagZo de custos entre os meios de transporte e claro que o aéreo ndo
se destina a cargas, mais o aéreo e o calcanhar de Aquiles na América do Sul.
Nosso Tratado de Fortaleza até hoje nio conseguiu decolar; nos temos no
Brasil um cendrio j4 tragado para a navegagdo aérea n3o apenas entre as capi-
tais e estamos carecendo de um intercambio mais forte com os nossos vizin-
hos nesse sentido que o transporte aéreo possa se transformar efetivamente
num meio de transporte.

Dou o exemplo de um assessor.

Certa feita se deslocava para Porto Alegre para proceder a uma palestra em
um dos nossos eventos, ele foi via Miami, S3o Paulo, Sdo Paulo-Porto Alegre;
hoje nos temos uma palestra a proferir na cidade de Quito, saindo do Brasil;
de Sao Paulo nos temos que ir a cidade do Panama4 para voltar a Quito, de
Quito a Guaiaquil, nio vai de Quito a Guaiaquil, vai de Quito a Lima ou Bo-
gotd para vir a Guaiaquil. Entdo o transporte aéreo e o sistema ferrovidrio
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Modo Ctvsfton-milhas
Aéreo 20
Rodovidrio 68-80
Ferrovidrio 05-15
Dutos 02-05
Balsa e rebocador 02-04
Cargueiro 02-04
Navio graneleiro 003-0,06

Fontss: David Bess, Marine Transportation

Comparagfiao de custos

temn uma comparagao que até pode ser um pouco mais agradével no cenério;
mais essa questio de pregos nos da uma idéia de como seria importante que
o sistema hoje de transporte de mercadorias, en quanto nio resolvermos
questdo da navegagdo interior, o sistema ferrovidrio seria importante em cen-
tavos tonelada/ milha. Isso aqui entéio praticamente torna o pregos dos nos-
sos produtos nao competitivos, pela grande deficiéncia que temos no modal
ferro-vidrio no territério sul americano.

O cendrio atual e uma projegio para o ano 2020;: naturalmente se investi-
mentos forem feitos, hoje a rodovidria absorve 70 % das cargas transportadas,
e uma projegdo que diminuiria para um 49 %-50 %, o ferrovidrio cresceria
de 22 % para 35 % e o hidroviario de 8 % para 16 %.

E aqui esta um pouco de nosso sonho; um pouco de nosso sonho é que nesse
cendrio que hoje dispomos, se nos formos construir 70 mil km de novas fe-
rrovias e vou dar um ntimero apenas para que se tenha uma idéia da ordem
de grandeza, supondo que o nosso territério fosse plano, que nos nao tivésse-
mos acidentes geogrificos de portepara vencer, ndo sairia por menos de
600.000 mil délares o km de uma ferrovia nova. Entiio para fazer os 70.000
km de ferrovias para chegarmos a esse nimero, dobrando praticamente o
nosso sistema, ficaria ainda aproximadamente a metade dos Estados Unidos
no total ferrovidrio, nos vamos precisar de 42 bilhdes de délares para fazer-
mos s6 o leito ferrovidrio. Material rolante e toda infra-estrutura mais na
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@ Eje Mercosur-Chile

@ Eje Andino

@ Eije Brasil-Bolivia-Paraguay-Chile-Peru

@ Eje Venezuela-Brasil-Guyana-Suriname

® Eje Orinoco-Amazonas-Plata

® Eje del Amazonas

@ Eje Talcahuano-Concepcién-Neuquén-B. Blanca
@ Eje Porto Alegre-Jujuy-Antofagasta

@) Eje Peri-Brasil-Bolivia

== Sistemas operativos de transporte maritimo
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% Cargas transportadas
Sistema
2000 Proje¢do 2020
Rodovidrio n 49
Ferrovidrio 2 K3
Hidrovidrio 8 16
Projegdo 2020.

ordem de 80 bilhdes de délares,

Entdo estou falando em cifras de 120 bilhdes de d6lares para fazermos 70.000
km de ferrovias novas. O que eu sonho é um sonho muito grande de ser con-
quistado a curto prazo.

Entdo qual ¢ a idéia?

A idéia é de que aquilo que hoje j4 existe, deve ser aperfeigoado, deve ser estu-
dado e melhorado; aproveitar o que nos j4 temos e nas redes com as bitolas
que nos possuimos hoje, totalmente distintas. Nao importa se era medo de
invasdo, ou se era o resultado de quem nos vendeu o material rolante. O
material rolante fabricado na Inglaterra era distinto do material fabricado pe-
la Franga: nos importamos para a América do Sul uma diferenga da Ingla-
terra e da Franga. Na questio do material rolante, entio, a bitola é larga ou a
bitola era estreita porque o que vinha da Franca era uma bitola e o que vinha
da Inglaterra era outra bitola. Essa é uma das causas pelas quais hoje as nos-
sas bitolas sdo to distintas.

Entdo para resolver questdes de bitola o primeiro passo e buscarmos colocar
no planejamento sempre a colocagio do terceiro trilho

Esses mapas eles sio do perfodo em que a IIRSA tinha um outro conceito dos
corredores, mais eles continuam vélidos, eles continuam vilidos e vamos ob-
servar a questdo que nos contempla nessa parte central e nessa parte ao sul da
América do Sul. O eixo Mercosul-Chile abrangendo o que o ministro Kogan
aportou com toda clareza: esses eixos nio s3o na realidade uma ferrovia ou
uma rodovia. Eles s3o territérios que devem ser ocupados, com a intermo-
dalidade que melhor se adapte aos meios de transporte disponiveis; que va-
mos reconhecer, América do Sul é pobre e n3o pode sonhar com coisas fa-
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km Rede Carga Intensidade
deferrovias  ferrovidria * tolal ** deusp***
Franga 36.944 675 570 1.5430
Estados Unidos 300.000 301 1.3630 45430
Argentina un 123 140 4000
Brasil 29.946 35 800 2670
América do Sul 1938 84.627 53 2000 1876.0
América do Sul 2020
Vias nova 70.000 13213 04 13213
Transcontinentais 30.000 6449 02 6449
Naciomais 40.000
Vias lotais 154.627 104 3.000,0 15.000,0
De mé&o dupla 70.000
Eletrificada 70.000

*  km de vias por mil km? de territdrio
** Bilhdes de ton-km

*** milhares de ton-km por km de via
Fontes: Jane's World Railways, Intemationa) Road Transport ¢ Banco Mundial

Projegdo de pardmetros ferrovidrios 1998-2020.
Uma amostragem comparativa e o objetivo a conquistar

radnicas. Nos temos que realizar aquilo que é possivel, e aquilo que é factivel;
o primeiro passo e aproveitar aquilo que nos temos, restaurar o que nos
temos para depois entdo partir para os sonhos mais avangados

E o outro eixo que também contempla fortemente a nossa regiio se dirige do
Oceano Atlantico ao Pacifico. Também partindo das regides de Sao Paulo que
também foi abordado aqui hoje pela manh3, é desvantagem quem falar por
ultimo, as vezes se torna repetitivo, repetindo, tem as alternativas via Sio Pau-
lo chegando aqui pela parte de Sdo Borja e indiretamente a Antofagasta, Iqui-
que ou descendo mais ao sul e contemplando regides mais ao sul da América
do Sul

Disso tudo que estamos falando vamos procurar. fazer uma sintese das idéias
que temos



64 La participacién del ferrocarril en el mercado de transportes

Océano Pacifico

Océano Atlantico

q ———— Carretera pavimentada @® Capital de pais
. : Ferrocarril existente
b !.. J ——— Carretera sin pavimentar © Capital de provincia Ferrocarni proyecto
- b : e (éarrema proyecto o Ciudad o pueblo Rios
coralld 3 _k S ===== Eje priorizado mames Limite de pais Area de influencia

Eje Mercosur-Chile

O que seria factivel, pensarmos, a restauragio da via permanente até 2010 de
conformidade com os planos ferroviarios nacionais; cada um dos nossos pai-
ses tem que dizer o que almeja o que pretende, e dentro dessa idéia que cada
um de nos almeja, que cada um de nos pretendemos, entdo vamos pensar
num prazo de 2010 nessa restauragio dos planos ferrovidrios nacionais.
Projetos que, atendo a viabilidade econémico-financeira e ambiental inician-
do em 2005 e que objetive a construcio de uma ferrovia abrangendo o con-
torno da sub regido iniciando em 2007 e concluindo-se em 2020

Diversos desses trechos hoje j existem. Essa coordenacio que aqui foi lem-
brada, que o GEIPOT realizou dentro do Brasil, desde a década de 60, final da
década de 50 e inicio da década de 60; esses estudos que foram realizados
dentro do Brasil, que existem também, foi lembrado aqui se nio me falha a
memoria pelo colega da Bolivia, da descoberta de um plano de 1954, entdo
esses planos que j existem e o momento de procurar reunir, congregd-los e
buscar essa iniciativa para que a rede ferrovidria faga esse anelo de contorno
de nossa sub regido.

Essa oragdo em fungdo complementar de quatro ferrovias transversais nessa
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—— Carretera pavimentada @ Capital de pais
——— Carretera sin pavimentar © Capital de provincia ———— Ferrocarril proyecto
—— (Carretera proyecto o Ciudad o pueblo Ri;

— Ferrocarril existante

v - 05
e==== Eje priorizado Limite de pais [ Areadeinfluencia

Eje Porto Alegre-Jujuy-Antofagasta

sub-regidao entre 2005 e 2020, complementagio dos trechos existentes que
concretizem em 2020 uma a conclusdo de uma ferrovia longitudinal na sub
regido ligando Punta Arenas, Santa Cruz, Bogotd, Caracas, e a cidade de
Guiana, ora e uma tendéncia natural e aqui os colegas da Bolivia vido gostar.
Santa Cruz de la Sierra ¢ para América do Sul o que a cidade de Santa Maria
¢ para o Rio Grande do Sul, é o centro do estado e o entroncamento rodo-fe-
rrovidrio da regido sul do Brasil; entdo Santa Cruz ¢ efetivamente um dos
pontos, é o ponto central dessa convergéncia e ndo vemos no CRIAS uma
outra forma que nio seja essa que esse eixo de Punta Arenas v4 a Santa Cruz
e dai se irradie para a parte norte da América do Sul.

E finalmente um sonho bem antigo: que havia ao sul do Mercosul uma pri-
meira etapa de viabilidade 2005-2008, uma linha de alta velocidade entre Rio
de Janeiro-Sdo Paulo-Porto Alegre-Uruguaiana-Montevidéu-Buenos Aires-
Santidgo do Chile-

A realidade ¢é que se nos analisarmos paises da Europa e da Asia, o transporte
de passageiros no sistema de alta velocidade esta se tornando uma constante.
E nos temos que ndo sonhar, mais apreender a planejar também para médio
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prazo

E isto nos ndo estamos fazendo, a IIRSA, criada no ano de 2000, foi provavel-
mente a decisdo mais licida que a América do Sul tomou nos dltimos 100
anos, pois foi a primeira vez na hist6ria onde 12 presidentes da América do
Sul safram com uma idéia de integragio, nio apenas de infra-estrutura, mais
integragdo em todos os campos, no social, no cultural e econémico. E essa
semente foi plantada e merece e nos temos a obrigagio de contribuir para que
isso cres¢a, da forma mais objetiva e mais répida possivel.

Porque eu n3o estou s6 falando do setor privado, mais hoje no cendrio mun-
dial ndo h4 governo no mundo, no h4 pais no mundo que sozinho execute
uma tarefa de médio porte; a tarefa da América do Sul é uma tarefa de gi-
gantes e essa tarefa de gigantes sé se concretiza, se o setor privado e a so-
ciedade como um todo se integrar 2 iniciativa governamental.

O préximo mapa simplesmente mostra no desenho maior, isto que nos fala-
mos ali, ndo vamos repetir, aquela idéia dos corredores transversais e do
corredor de contorno de nossa América do Sul, qual seria o resumo do que
nos falamos. As ferrovias s3o e serdo sempre um vetor exponencial de um sis-
tema de infra-estrutura fisica que ira permitir a integragio econémica e social
da América do Sul.

Esse cendrio do desenvolvimento harménico deverd contemplar solidamente
o trdnsito nas fronteiras, a matriz energética, as comunicagdes sio protago-
nistas da maior relevancia, um conjunto coeficiente racional do modal aéreo,
uma qualificada rede de rodovias, uma navegabilidade fluvial moderna, por-
tos equipados, operagdo de navios de grande porte. Serio as ferrovias com-
ponentes bésicos neste processo de reviver a vulnerabilidade e simultanea-
mente tornar a sub-regido sul americana competitiva, qualificada e estrutu-
rada e fortalecida pelos desafios econdmicos e sociais que e o planeta Terra ira
enfrentar no século 21.

Temos que agir prontamente para a América do Sul nio perder o trem da
histéria, e nos estamos ficando para tris; sejamos conscientes disso e que
paises da Asia como a India e a China estamos passando muito rapidamente,
muito rapidamente e nos temos é que acordar nio amanhd, nos temos que e
acordar é hoje aqui e agora.

EL CONSEJO MUNDIAL DE LA

UNION INTERNACIONAL DE FERROCARRILES
Y SU APUESTA POR

EL FUTURO DEL FERROCARRIL

Ignacio Barr6n de Angoiti
Unién Internacional de Ferrocarriles, UIC, Paris

QUIERO HABLARLES PRIMERO DE LA UNION INTERNACIONAL DE FERROCARRILES
(UIC por su nombre en francés); es una honorable institucién fundada en el
afio 1922 para promover la cooperacién entre las empresas; en aquel momen-
to se hablaba de redes ferroviarias en Europa. En aquel momento lo que se
pretendfa era una unién técnica de los ferrocarriles de tal manera que se pu-
dieran hacer interoperables —una palabra que hoy en dfa ha vuelto a estar muy
de moda- y que los trenes en Europa pudieran circular de una red a otra.
Por lo tanto inicialmente s6lo tenfa una vocacién europea, pero con el tiem-
po ha ido evolucionando y se ha ido convirtiendo en una enorme organiza-
cién con una dimensién mundial en la que est4n inscriptos 162 miembros de
todos los continentes. Hoy en dfa se puede decir que es la tinica asociacién de
ferrocarriles a nivel mundial.

La misién que hoy en dfa nos hemos fijado es ante todo desarrollar la coope-
racién internacional entre las empresas ferroviarias; contintia con aquella
dimensién europea con la que empez6 en su momento, por supuesto, pero en
este momento es un gran lobby de los ferrocarriles en el mundo. Es decir, se
est4 intentando reforzar la transparencia, la coherencia global del sisterna fe-
rroviario; se estd intentando aumentar la interoperabilidad ya no solamente
para que los trenes de un pafs europeo puedan pasar al pafs vecino sin difi-
cultadas, sino también por aquéllo de las economfas de escala.

Hoy dia un producto como el GSNR o el RTNS, lo més avanzado en sefia-
lizaci6n, el hecho que se estandarice y se exporte a otros pafses como acaba de
ocurrir con India, por ejemplo, que acaba de equipar 250 km de linea con un
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sistema GSNR puede hacer reducir los precios y puede hacer mucho mds
interesante el negocio ferroviario para todos. Otra de las misiones es coordi-
nar cualquier proyecto que desarrolle el trafico internacional y luego de una
manera institucional revalorizar el transporte ferroviario a nivel mundial,
desarrollando relaciones con todos los actores que tienen que tomar alguna
decisién, ya sea econémicos, opinién publica, etc.

En la UIC hay tres tipos de miembros: activos, asociados y afiliados.

Los activos son empresas ferroviarias cldsicas o empresas ya segregadas en un
dmbito ferroviario europeo (ya saben que en este momento lo que estd de
moda es separar las actividades de infraestructura de regulacién de la circu-
lacién de las operaciones ferroviarias).

Los miembros asociados son empresas ferroviarias de 4mbitos no europeos
principalmente.

Miembros afiliados son empresas de actividades complementarias en el
mundo del ferrocarril en las cuales hay desde proveedores, actividades del

tipo coche cama, restauracién, incluso alguna naviera que tiene coordinacién
con el ferrocarril.

Activo Asociado

Afiliado
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La UIC tiene 162 miembros de todos los continentes. Paises como la India,
Irdn, China son miembros activos de la UIC y colaboran y tienen una activi-
dad muy importante. En miembros asociados, los ferrocarriles australianos
del norte son también miembros activos. En América Latina vemos que no
hay una participacién muy activa, tinicamente Chile y Pert eran miembros
asociados de la UIC y en este momento tinicamente ALAF representa al con-
junto de los ferrocarriles latinoamericanos.

Estratégicamente la UIC tiene marcadas unas directrices: intentar seguir las
tendencias del mercado; focalizarse en los clientes que son el futuro de
cualquier negocio del tipo que sea; optimizar la productividad, especialmente
en algunos paises europeos; utilizar todos los avances tecnolégicos, informati-
cos, de comunicaciones que haya en este momento al alcance del ferrocarril
para mejorar la calidad; y por supuesto cooperar con cualquier tipo de des-
arrollo tecnolégico.

Esto dicho de una forma sintética puede parecer evidente, pero el llevarlo a la
préctica no es tan evidente.

Dentro de la UIC hay una serie de organismos y una serie de foros. El que
quizds les pueda interesar mds a ustedes es el Consejo Operativo Mundial, que
es una especie de asamblea mundial de ferrocarriles con unos intereses pro-
pios. Retine las actividades de los miembros de todos los continentes, incluso
del continente europeo, aunque los foros de trabajo dentro de Europa son
muy especificos; pero también interviene en el Consejo Operativo Mundial..
Aborda las cuestiones de interés general y fomenta la imagen y prestigio del
ferrocarril en el mundo. De una manera mas concreta podriamos estructurar
en estos grupos de actividad una serie de grupos de trabajo con problemiticas
comunes en la via métrica.

La UIC es un club, no es una autoridad. Es un club donde los socios son em-
presas de ferrocarriles. Como tal club cualquiera puede proponer lo que quie-
ray si tiene una cierta légica y una cierta viabilidad, se hara.

Cualquier drea que se proponga, cualquier actividad que tenga una coheren-
cia, se puede hacer.

El grupo de via métrica: estdn ahi un poco las grandes redes internacionales
de transporte en via métrica. En Africa, en el Sudeste Asidtico, en América
Central, Sudamérica, se estdn investigando, se estd intentando aplicar nuevas
tecnologias sobre todo para mejorar la seguridad y la competitividad.

En cuanto a los grupos de via ancha, dado que estin concentradas en este
momento las actividades y los intereses en un drea muy determinada, se estd
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Corredores internacionales de carga

trabajando fundamentalmente en el Sudeste Asitico, en India, Pakist4n, etc.
Como ejemplo de programas de interaccién que se han desarrollado o se van
a desarrollar préximamente, en diciembre tuvo lugar un seminario en Irdn.
Los compafieros iranies tenian un problema de seguridad en las vias; se orga-
nizé un seminario de accidentes relacionados con la via donde hubo una
importante participacién de la industria y de los ferrocarriles de Europa y de
otras dreas geograficas. Fue un seminario bastante interesante sobre todo para
ellos que lo habfan propuesto y les habia interesado.

En junio del 2005 est4 previsto en Sudifrica otro seminario de tecnologias
integradas; en Setil hay prevista otra serie de reuniones, otra serie de semina-
rios; éstos son simplemente ejemplos de cosas que se estin haciendo.
Recientemente se ha realizado en Ttinez otro seminario geogréfico.

El IMRI es una idea que por fin est4 cristalizando y ha sido acariciada desde
hace mucho tiempo. Es una necesidad que se habia detectado, por parte de
algunos paises, de formar managers, gestores en temas ferroviarios.
Finalmente se concedié poner en marcha este grupo de trabajo que va a crear
lo que llamamos la Universidad Ferroviaria, que es una universidad orienta-
da a formar managers, a formar gestores. El grupo de trabajo lo componen los
ferrocarriles indios, espafioles, italianos, japoneses, sudafricanos, y por
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supuesto la UIC, y estdn realizando el proyecto en conjunto con el HC de
Paris que es la escuela de altos estudios comerciales de Paris, una de las més
prestigiosas de Francia.

El IMRI es necesario para las compaiifas ferroviarias; ha surgido como una
necesidad, en una serie de ferrocarriles, en una serie de 4reas geogréficas;
aporta una visién global del negocio ferroviario, juntamente con el pre-
supuesto del punto de vista de la industria con quien estamos condenados a
entendernos los ferroviarios por supuesto, y contempla tres tipos de forma-
cién.

Otro de los aspectos que se han comentado son las iniciativas de desarrollo
de corredores continentales, més que internacionales, de carga.
Evidentemente con ésto lo que se percibe no es solamente aumentar los
ingresos. Aumentar la participacién del mercado del ferrocarril, del mercado
de transporte, es el titulo de este seminario precisamente, asociarse con los
clientes, invertir, etc.

Esto es un ejemplo de lo que podrian ser los corredores intercontinentales
de carga.

El transporte a nivel mundial mueve 900 mil millones de délares. El negocio
de transporte entre Europa y China representa unos 15 mil millones de dé-
lares, son cifras muy globales. El objetivo deseable para el ferrocarril seria uno
de los objetivos que hemos marcado como referencia, que en el afio 2010 el
10 % de la cuota del transporte mundial se realice por ferrocarril.

En algunos paises de Europa, de Europa del Este (mal llamada del Este porque
es Europa Central), hasta hace 10 afios transportaban el 80 % de las mer-
cancias por ferrocarril; actualmente han bajado al 30 y a pesar de todo es

][4

Actualmente tiene una dimensién mundial: 162 miembros de los
§ continentes

Hoy difa es la unica asociacién de ferrocarriles a nivel mundial

Directrices estratégicas de la UIC

Seguir las tendencias del mercado y las expectativas de los clientes
Optimizar la productividad

Utilizar los avances informéaticos y en materia de comunicaciones
Mejorar la calidad (flexibilidad y fiabilidad)

Cooperar con el desarrollo tecnoldgico




72

La participacidn del ferrocarril en el mercado de transportes

La UIC y e futuro del ferrocarril 73

El Consejo Ejecutivo Mundial

Retine las actividades de miembros de todos los continentes
Aborda cuestiones de interés general

Fomenta la imagen y el prestigio del ferrocarril en el mundo

Principales areas de actividad

Grupos de via métrica y de vfa ancha
Programas de interaccién y Seminarios
IRSMI

Estudio y desarrollo de corredores de carga
Proyectos conjuntos de investigacion

Otras dreas propuestas por los miembros

El grupo de via métrica

Redes internacionales de transporte por ferrocarril en via métrica: Africa,
Sudeste Asidtico, América Central, Sudamérica

Nuevas tecnologlas para mejorar la seguridad y la competitividad

“Best practices” para operaciones de transporte de mercancfas
Estandarizaci6n de elementos de infraestructura y material rodante

Programas de interaccion

Diciembre 2003, Teherdn: “Accidentes relacionados con la via”, con una
importante participacién de la industria y de los miembros de la UIC

Junio 2005, Sudéfrica: Tecnologlas integradas (interfaces electromecénicas,
sefializacion y material rodante, etc.)

2006, Sedl: Tecnologlas de material rodante

Seminarios Maps

Papel del transporte ferroviario en la productividad nacional

Organizado con éxito por SNCFT (Tdnez), con alto nivel de participacién por
parte de Japdn, Australia, USA, China, India, Tanez y diversos palses europeos

IRSMI

Necesario para las compaiifas ferroviarias

Aporta una visién global del negocio ferroviario junto con el punto de vista de
1a industria

Tres tipos de formacidn: “Senior”, “Middle” y “Young Management Program”.

Desarrollos de corredores internacionales de carga

Con el desarrollo de corredores las empresas de ferrocarril pueden:
Aumentar sus ingresos

Aumentar la participaci6n del ferrocarril en el mercado de transporte
Asociarse con los principales clientes

Invertir con importantes socios (navieras, etc.)

Ordenes de magnitud

El transporte a nivel mundial mueve 900.000 millones de d6lares USA

El negocio del transporte entre Europa y China representa mds de 15.000 mi-
llones de délares USA

Un objetivo deseable serfa conseguir que el ferrocarril llegue en

el afio 2010 al 10 % de la cuota de transporie

Proyectos conjuntos de investigacion

Gesti6n de defectos en el rail

Optimizacién del contacto rueda-rail

Nuevas tecnologlas aplicables al ferrocarril

Creaci6n del “Railway Research Board" (en fase de organizacién)

Nuevas areas de trabajo en el WEC

A medio y largo plazo pueden desarrollarse en el seno del WEC nuevas iniciati-
vas globales :

Asuntos relacionados con el negocio ferroviario internacional

Esfuerzos comunes de investigacion

Plataformas comunes de tecnologla a nivel mundial (por ejemplo ERTMS,
GSM-R, etc.)

IRSMI y otros foros de aprendizaje

Desarrollo de actividades a nivel regional
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aproximadamente el triple de la media europea. Es decir que ojal4 algiin dia
lleguemos a nivel mundial a tener el 10 % de la cuota de mercado de trans-
porte en el mundo por ferrocarril.

Los corredores se han estudiado, se han hecho seminarios al respecto como
alternativa al transporte maritimo entre el Extremo Oriente y Europa; los pla-
zos de transporte generalmente se acortan entre 4, 5 y 6 dias, y los nimeros
gordos salen, con lo cual sobre esa base y esa definicién ideal, puede uno tra-
bajar coordinadamente en los distintos paises y en las distintas empresas para
poder conseguir este corredor intercontinental .

Por 1ltimo, una serie de proyectos conjuntos de investigacién. Se han hecho
una serie de grupos de trabajo sobre defectos en el riel, se sigue trabajando en
la optimizacién del contacto del carril, nuevas tecnologias aplicadas al ferro-
carril.

Les querfa hablar un poco de la alta velocidad. Por varias razones; primero
porque yo trabajo directamente en el 4rea de alta velocidad, segundo porque
la alta velocidad es tal vez el futuro del transporte en Europa. Y por ferroca-
rril, la alta velocidad ha marcado una inflexién en la caida de alguna manera
de protagonismo que tenfa en el mundo del transporte. La aparicién de la alta
velocidad hace veintitantos afios ha supuesto el que se pueda volver a creer en
el ferrocarril; en algunos casos en nuestro pais, en Espaiia, es muy evidente.
En. este momento yo dirfa a nivel mundial, de una manera muy simplista
quizas, pero el ferrocarril de mercancias en Estados Unidos y Canad4, pues no
tiene nada que discutir, eso funciona y se pueden ganar la vida, es su negocio,
ahi estd. En cuanto a viajeros la referencia seria Japén; con las caracteristicas
que tiene eso funciona; también son capaces de ganar dinero con las exter-
nalizaciones que quiera, pero eso funciona. En Europa de alguna manera se
estd salvando gracias a pivotes imprescindibles como las cercanias entre las
grandes ciudades, algunas 4reas de transporte de mercancias, y por supuesto
la alta velocidad .

La alta velocidad la resumiria en varios aspectos. En la UIC trabajamos en la
alta velocidad de tal manera que intentamos coordinar las actividades de los
colegas que ya tienen alta velocidad; de una manera institucional hacemos un
lobby para contribuir a construir esa red europea de alta velocidad que se estd
realizando y que va a permitir, creemos, salvar el ferrocarril en Europa, no’

solamente por lo que hace directamente sino por las capacidades que libera
en la red clésica.
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La Alta Velocidad en la UIC

Principales objetivos

Coordinar las actividades relacionadas con la Alta Velocidad entre los miem-
bros de la UIC

Contribuir a la construccién de la Red Europea de Alta Velocidad

Contribuir al desarrollo “I6gico” de los sistemas de Aita Velocidad

en el mundo

Qué es la Alta velocidad

Lineas nuevas construldas para circular a 250 km/h o mds
Sobre [ineas cldsicas: 200 km/, o

menos (en determinadas condiciones)

Trenes pendulares (en determinadas condiciones)

Explotacion de lineas de AV en Japén

Trafico mixto, dnicamente con trenes de AV

Lineas preparadas para este tipo de explotacién

Un tren puede ser adelantado en sélo 3 minutos de parada
En 600 km, un tren puede ser adelantado por hasta 7 trenes

Explotacidn de lineas de AV en Europa
Formas diversas de concebir la AV:

Diseiio de lfneas, concepcién de material rodante
Velocidades méximas, tipos de explotacién
Paradas comerciales, marketing, etc.

Puntos a tener en cuenta para el tréfico mixto en lineas de AV
Caracterfsticas geométricas del trazado

Calidad geométrica de la via :

Capacidad de la lfnea y capacidad liberada en otras lineas

Principales criterios de explotacién:

Condiciones de cruce entre trenes de AV y clésicos (tanto en tineles como al
aire libre)

Perfodos de explotacién (dfa y noche, para cada tipo de tren)

Y luego nosotros también intentamos contribuir al desarrollo légico de los
sistemas de alta velocidad en el mundo, y cuando digo légicos quiero decir que
la alta velocidad no es como la aspirina que sirve para todo, es un producto
que tiene un 4mbito muy especifico en algunas circunstancias pero que no
conviene abusar de ello porque puede tener efectos contraproducentes.
En la UIC organizamos también el congreso mundial de la alta velocidad, cada
cuatro afios. La ultima vez fue en Madrid en el afio 2002; tuvimos un gran
éxito de critica y publico, tuvimos 1700 participantes, 70 expositores, el Rey
que vino a inaugurar. Tuvimos unas sesiones paralelas, una exposicién de
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trenes de alta velocidad muy espectacular. El pr6ximo lo estamos organizan-
do para Italia para el otofio del afio préximo, en Mil4n.

3Qué es la alta velocidad? La alta velocidad, aunque parezca una cosa medio
extraiia, no es evidente, hay dudas en algunos casos. Cuando tenemos un tren
que va a 300 km/h durante 500 km estd claro que es alta velocidad. En
algunos casos, en lineas cldsicas acondicionadas para 200 km/h, incluso cuan-
do vemnos trenes como en Australia, un tren pendular de via métrica a 360
km/h todo eso puede ser considerado de alta velocidad. De alguna manera
nos interesa una cierta homogeneidad no solamente para estadisticas, tam-
bién para tener una especie de etiqueta de calidad para que sepamos de lo que
estamos hablando.

Hasta ahora se han ido inaugurando con una medida de 170 km por afio, que
no es poco, en Europa en su conjunto en los titimos 23 afios. Sin embargo
estd previsto un crecimiento de dos veces y media mas como término medio
con los proyectos que hay ahora mismo en expansién.

La alta velocidad estd suponiendo un revulsivo para el ferrocarril en Europa
¥y nos permite mirarlo a futuro con optimismo.

El aspecto que podria presentar la red europea en el afio 2020 puede verse en
el grifico de pag. 79.

El tréfico ha ido evolucionando de manera equivalente, es decir nunca ha
retrocedido el trafico de alta velocidad en Europa, siempre ha ido creciendo.
En Europa tenemos distintas formas de concebir la alta velocidad porque
también depende de las zonas de densidades; en Espaiia, en Francia, tenemos
nticleos centrales con mucha densidad y a 300 km tenemos otros niicleos cen-
trales con mucha densidad pero entre medio no hay nada. En cambio en
Alemania esta situacién no es la misma, en Italia tampoco. Hay zonas mucho
més densas, y el problema que se plantea es de construir lineas a la japonesa
o lineas donde permitamos pasar trenes de otro tipo. Entonces eso dar4 lugar
a muchos conceptos de tren.

Esta es una actividad més que puede llegar a salvar el ferrocarril en varias
zonas geogréficas; de todos modos mi propuesta como representante de la
UIC es proponer una actividad conjunta y una mayor cooperacién entre la
Unién Internacional de Ferrocarriles y ALAF.
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Lineas preparadas para este tipo de explotacién

Un tren puede ser adelantado en solo 3 minutos de parada
En 600 km, un tren puede ser adelantado por hasta 7 trenss
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La UIC y el futuro del ferrocarril

En Europa

Formas diversas de cenceblr la AV:

Disefio de lineas, concepcién de material rodants
Velocidades méximas, tipos de explotacion
Paradas comerclales, markating, etc.

Caso 2 Francia, Bélgica

Trenes de AV Trenes clsicos

L Lfneas de AV I r Lineas cldsicas

Caso 3 Espaiia

Trenes de AV Trenes clisicos

Lineas de AV Lineas cldsicas

Caso4 Alemania, Italia, Bélgica

Trenes de AV Trenes cldsicos

Lineas de AV Lineas clisicas
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SITUAGCAO DA INDUSTRIA FERROVIARIA BRASILEIRA

Missimo Giavina-Bianchi

Diretor Delegado do Sindicato Interestadual Ferrovidrio
e Rodoviério, SIMEFRE .

Diretor do Departamento de Infra-estrutura da FIESP,
Federagio de Industrias do Estado de S3o Paulo, Brasil

VAMOS FAZER UMA APRESENTAGAO SOBRE A INDUSTRIA FERROVIARIA BRASILEIRA AOS
irmaos da América Latina,.

O importante primeiro e dar o contexto de qual é hoje o estado no Brasil, a
situagdo na sua matriz de transporte. E nesse sentido, o objetivo que nos tra-
¢amos e que é fundamental, é a readequagio de nossa matriz de cargas. Aqui
estd o estado de S3o Paulo, mais envolve também o resto do Brasil, com a fi-
nalidade de termos um aumento da competitividade nas exportagdes, princi-
palmente no agro-negécio. O Brasil cada vez mais precisa de uma maior
capacidade de transporte, e o que esta ocorrendo no Brasil é uma saturagio
de nossas estradas, por diferentes fatores: por estrada ruim, por falta de ca-
minhdo, enfim uma série de problemas, que realmente podem trazer uma ndo
competitividade no agro-negécio.

Também em relagdo ao custo no Brasil, do produto que chega na mesa dos
consumidores, nesse sentido qual ¢ a situagio?

Nés precisamos aumentar a capacidade das ferrovias, para que nio fiquem
saturadas nos préximos anos, e o Unico meio que nos temos na cadeia de
logistica, para aumentar a eficiéncia na cadeia de logisitica, ¢ aumentarmos a
ferrovia como elemento estruturador de nosso transporte.

As rodovias estdo sobre carregadas, obsoletas, as hidrovias sub-utilizadas e
com falta de credibilidade, enquanto que no Brasil nos temos 20.000 quilé-
metros de hidrovias dos quais 2.000 ou 3.000 quilémetros sao utilizados. No
estado de Sdo Paulo nos temos uma hidrovia (Parani-Tiete) que tem uma
capacidade de 20 milhdes de toneladas; esta sendo utilizado menos de um
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10 %, e com motivo disso a necessidade de regulamentagio, credibilidade, etc.
A hidrovia e uma estrada asfaltada, que nao tem buraco nem manutengio, e
de ficil manuteng¢io nos portos de atracagio, e esse é o modal na matriz de

transporte que deve ser desenvolvido. Os portos precisam ter maior eficién-

cia; cada vez mais a nossa exporta¢io aumenta e uma palavra tinica ¢ a in-
termodalidade.

Quando ela for eficaz, ela vai trazer uma eficicia na cadeia da logistica. Hoje
nos nao temos isso no Brasil, no diagnéstico atual; aqui nos vemos a tremen-
da distor¢do que existe no Brasil com relagio ao mundo, e Sio Paulo com
relagfio ao Brasil.

A carga transportada por rodovia no Brasil é um 60 %, ferrovia 5,2.

O 40 % do PIB brasileiro esta sendo transportado encima de rodovias, que no
estado de S3o Paulo sdo boas, mais os veiculos de transporte estio bastante
velhos; ou seja a idade média da frota de caminhdes do Brasil, tem divergén-
cia nos mimeros, fala-se de 1.000.000 ou 1.500.000, mais qualquer soma
acima de 1.000.000 ¢ uma soma enorme, s6 que esse milhio para acima, esta
com uma vida média, dados de dois anos atrais, com 18 anos; hoje estamos
com 20 anos.

A renovagdo dos caminhées. No ano passado, de maio do ano passado a julho
de‘ste ano, foram renovados 70 caminhées. Para a gente chagar perto de um
milh3o, para renovar ou para termos um equipamento eficiente, nos vamos
levar 20 anos; este ¢ o risco do que estamos falando na economia do estado de
S@o Paulo e da economia do Brasil, que esta calcada encima do rodovidrio.
Nao h4 saida, como disse no inicio, nos objetivos da competitividade na
exportagio, na reducio do custo Brasil, se ndo incrementarmos essa matriz
ferrovidria veja. S6 Sao Paulo tem 40 % do PIB, e 5,2 % por ferrovia, se fizer-

mos uma regra de trés para nos chegarmos a média do Brasil, precisamos
aumentar quatro vezes a capacidade de transporte no estado de Sao Paulo por

ferrovia. E vou dizer mais, esse nimero foi muito menor, no passado houve

uma redugio e ai nos vamos ver a seguinte, a infra-estrutura. Se nos olharmos

aqui com relagfio a Sao Paulo, a ferrovia tem uma densidade e 20,8 por km em

100 km quadrados, os Estados Unidos tem 17,1, entdo estamos vendo que S3o

Paulo, esta servido por ferrovias com um 20 % a mais do que os Estados

Unidos, e esta quatro vezes menos do que a matriz do Brasil que j4 esta dis-

torcida; entdo veja bem o papel que as ferrovias podem desempenhar no

Papel do aumento da competitividade de 40 %.
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As ferrovias tem um papel enorme no estado de Sao Paulo; para trazer um
valor agregado enorme e, na sua competitividade, porque a infra-estrutura
existe, a demanda existe, 40 % do PIB; entdo vamos a outra nos olhamos aqui
o frete, este aqui e do sindicato de fretes, niimeros oficias.

Tem vérios nimeros desencontrados, se nos olharmos aqui o rodovidrio 27
délares, nos Estados Unidos 56; ferrovia 17, nos Estados Unidos 14; hidrovia
10, um tergo da rodovia; esse valor esta errado, isso é um valor para frota de
caminhdo com 20 anos, vocés imaginam qual o valor se renovar a frota,
porque tem o governo estudando a renovagio de caminhées, a "modercarga”,
mais a 70 caminhdes por ano... Nos temos essa tarifa com a conseguinte perda
de cargas, atraso na velocidade e assim mesmo a ferrovia tem 17 délares a
menos.

A titulo de exemplo, eu sou do CAP, Conselho de Administrag3o do Porto de
Santos. O abastecimento do Porto de Santos por baixo valor agregado do
agro-negécio é 15 % por ferrovia, o resto ¢ tudo encima de caminh@o; s6 se
fala em caminhio e no Porto de Santos nos poderiamos transportar todo o
baixo valor agregado por trem. .

Esse transporte do 15 % tem uma série de problemas operacionais etc. As con-
cessGes que foram realizadas no 96, melhorou, progrediu etc. mais n3o o sufi-
ciente. Para o Porto de Santos, se nos transportarmos s6 o agro-negécio,
deixando as cargas de alto valor agregado, nos porfamos no bolso do exporta-
dor no ano passado, a esses fretes acotados, 200 milhdes de délares, essa foi a
perda jogada fora em frete. Entdo ¢ isso ai o custo Brasil, a falta de competi-
tividade que precisa ser modificada na matriz do transporte. Esse e o panora-
ma que nos encontramos no Brasil.

Nosso sindicato SIMEFRE é o sindicato da Industria de Materiais e Equipa-
mentos Ferrovidrios e Rodovidrios, Implementos Agricolas e Onibus. Foi fun-
dada ha setenta anos, em setembro nos faremos 70 anos; é uma entidade pa-
tronal, e ela tem o papel fundamental para a readequagio da matriz do trans-
porte.

O SIMEFRE ¢ uma induistria que tem toda a capacidade junto com a ABIFER,
que ¢ sua associagio, sindicato e associagio, ela tem toda a capacidade para
reverter esse quadro da matriz do transporte; o problema da readequagio da
matriz do transporte no estd na industria, a industria tem a capacidade de
atender essa reversio na matriz do transporte.
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Nos temos 230 empresas associadas de A a Z, desde via, desde sinalizagao,
desde locomotivas, desde vagio. Essas 230 empresas tem uma diversificagdo
enorme; nos vamos ver a titulo de exemplo, um setor especifico que passou
por crises, mais ela esta forte e com capacidade para atender as ferrovias
Nio s6 as ferrovias, atender o Brasil na readequagio do transporte, dar sua
contribui¢io na melhoria da sua competitividade, entio nosso setor tem
industriais ferroviarios, rodovidrios, 6nibus veiculos de duas rodas; nos s6
nio fazemos e avido, mais avido nem conta na matriz do transporte; o que
conta na matriz do transporte esta aqui, isso aqui, e nos nio temos conflito,
porque o rodovidrio também esta aqui; mais para o Brasil para a eficiéncia da
cadeia de logistica, nos temos condiges de atender.

A situagdo atual dos meios ferrovidrios, cito de exemplo a industria, a capaci-
dade de reagdo da industria ferrovidria brasileira. Em 1975 nos produziamos
quase 6.000 vagdes —em 75, 29 anos atrais—; depois viemos minguando nio sei
os tltimos 10 anos, de repente a inddstria ndo tinha capacidade. Tinha sim!
olha s6, em um ano ela puxou para 2.028 vagdes, ela tem capacidade e estru-
tura para reagir a isso.

O mercado nacional de vagdes foi visto, 0 2004 estamos falando dos conces-
siondrios, os arrendatdrios esto falando em 5.000 vagdes, até agora nio pas-
saram nem a metade disso ainda.

Estamos esperando em 2004, e isso ndo esta acontecendo, o que esta aconte-
cendo, a indtstria esta respondendo, se fala muito nos jornais da inddstria, ela
nio recebeu ainda este pedido, para dizer que ela ndo tem capacidade. Ela
tem sim capacidade para a readequagdo da matriz de transporte; isso aqui e
muito modesto, esta faltando ndo sei o qué, mais é muito modesto, com eu
disse do estado de SZo Paulo, tem Brasil Ferrovias, tem um pouco da MRS um

pouco de ALL, etc. Entdo nos pegamos aqui 1000 ou 1800 kin; supondo que -

esse 3.300 fossem todos do estado de Sao Paulo, é pouco, isso aqui nio da
conta do recado, da demanda dos usudrios do transporte ferrovidrio; entio o
problema da readequagio da matriz de transporte do estado de Sio Paulo,
nio é esse nimero de vagdes.

Nos aqui na FIESP temos dezenas de reclamagées que nio hd transporte
disponivel ferrovidrio, isso aqui é muito modesto, eu fiz uma conta com
relagio ao porto de Santos; se nés transportarmos todo o agro-negécio com
baixo valor agregado, para abastecer este ano o porto de Santos por ferrovia,
s6 o porto de Santos precisaria de 10.000 vagdes.
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Para alimentar o porto de Santos no agro-negécio, esses niimeros me des-
culpem os concessiondrios, é muito modesto; ndo estou entrando no mérito
do problema de financiamento, etc mais esse niimero € extremamente con-
servador; se nos queremos readequar a matriz de transporte do estado de Sao
Paulo, o estado de Sio Paulo ¢ importante, o estado de Sao Paulo precisa mul-
tiplicar por quatro a sua matriz ferrovidria. Para se adequar a matriz fe-
rrovidria do Brasil, se multiplicar por quatro, precisa de 30.000 vagdes, ndo é
exagero gente, ndo é exagero; se for para reequilibrar a matriz de transporte
do estado de Sdo Paulo a niveis nacionais nos precisamos mais de 30.000.
vagdes, ai sim a inddstria n3o vai ter condigdes, ai e uma outra histéria.
Capacitagio da industria, uma série de realizagdes nossas: Alstém, Trem de
Metro, Maxién etc. com toda a gama de vagdes, de qualquer tipo. Uma
grande diversificagio, fundigio, sapatas de freio, toda essa industria esta ai
para atender os concessiondrios, todas essas transparéncias, sio fatos, mini-
fotografias da capacidade da industria ferrovidria brasileira. Ou seja a reade-
quagio da matriz de transporte as concessiondrias, temos toda a capacidade
para atender o desenvolvimento do Brasil, melhorar asua competitividade,
melhorar a sua intermodalidade, enfim tudo o que precisa nos temos, com
indices de nacionalizagio de um 100 % na maior parte dos produtos metro-
ferrovidrios. Das locomotivas usadas, nos entendemos os problemas de inves-
timento das concessiondrias, e nos vamos ver as realizagées necessirias a
serem implementadas para que isso acontega.

Aqui nio estamos procurando dizer o porque nio esta acontecendo, ou por-
que que ndo esta havendo um a readequag3o, mais é uma contribuigio pro
ativa para o Brasil, no sentido de que a industria ferrovidria tem um papel a
ser cumprido, e ela esta pronta para atender esse papel, se assim desejar o gov-
erno que evidentemente tem parte no financiamento. e ndo tem recursos para
compra desses equipamentos, toda essa complicidade da escassez dos recur-
sos, que nos sabemos que um pafs com o nosso tem.

E necessdrio que seja estabelecida uma politica industrial com elementos
estratégicos; tivemos ontem um férum nacional onde participaram diversos
Ministros de Estado. A nossa reivindica¢io do SIMEFRE e ABIFER e que a
industria ferrovidria é uma inddstria estratégica para o pais, a inddstria fe-
rrovidria tem de fazer parte de politica industrial do governo, e entrar nos
planos estratégicos do pais, se nio nos vamos ter uma cadeia de logistica sem
eficiéncia, sem competitividade.
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Claro nos temos necessidade de financiamentos da parte ferrovi4ria. Leasing
de vagdes, locomotivas, toda essa implantagio econdémico-financeira que é
necessiria realmente, e que a indstria nio tem condigdes de dar suporte,
mais o governo tem mecanismos de financiamento a longo prazo piiblico-
urbano-ferrovidrio.

Criagdo de um fundo nacional de infra-estrutura do transporte. Esse fundo ja
foi criado, j4 foi inventado pelo presidente anterior, estamos batalhando,
SIMEFRE-ABIFER estamos batalhando para que seja implementado efetiva-
mente em infra-estrutura, com a famosa CIT que ji tem uma provisio da
ordem de 15 bilhdes que ndo estdo sendo utilizados para o setor de infra-
estrutura, entdo a falta de recurso nao é, o CIT sim tem recursos.
Planejamento das ferrovias, planos das ferrovias. Tem que ser uma coisa con-
junta, governo-concessionarios-arrendatarios e industria. A industria tem de
participar, os prejuizos ai s3o inegéveis e estio aparecendo a cada dia, colap-
so, paraddo logistico, enfim virios termos que estiio sendo utilizados, tirados
de moda porque ndo h4 capacidade de escoamento; que sorte que 2004 houve
uma queda da safra agricola, que sorte que teve a ferrugem I, que sorte que
aconteceu...isso, tudo contra a eficiéncia do transporte, tudo prejuizos e a
$0ja nosso agro-negécioapodrecendo no seu local de colhimento.
Evidentemente o sistema ferrovirio brasileiro precisa ser incrementado, ca-
da dia ¢ mais a importante a integracio do Mercosul.

Nao a divida que o Mercosul é fundamental para a gente do setor ferrovidrio.
As normas sio importantes, acabamos de ouvir a UIC; a UIC apresentou todo
0 trabalho que ela faz, os grupos de estudo, etc a valorizagio que a UIC, ou
seja o primeiro mundo da as suas normas, no Brasil. Temos a ABNT, dificul-
dades incipientes, mais a base técnica e muito importante, para nos termos
padronizagio e eficiéncia, e cobranga, quando eu digo cobran¢a do fabri-
cante, de nos, para o produto sair conforme com qualidade. desempenho, etc
tem que ter normas sim, nio ao deus dar4 como esta hoje.

Assim fazendo, a indtistria cumpre seu papel; se conseguirmos a readequagfio
da matriz de transporte, nos estaremos diminuindo o risco logistico e aumen-
tando a competitividade nas exportagoes, reduzindo o custo Brasil na mesa
do consumidor.
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Objetivo
Readequagdo da matriz de transportes de carga do Estado de S3o Paulo visando
* aumento da compelitividade nas exportagdes, principalmente no agronegdcio

+ diminuigao do custo Brasil
« redugdo do prego do produto na mesa do consumidor

Situagdo atual

Ferrovias
aumentar a sua capacidade de transporte, para que a malha ferrovidria ndo

fique saturada nos préximos anos.

Rodovias
esta sobrecarregada e a frota obsoleta.
Hidrovias
esta sub-utilizada, precisa de credibilidade.
Portos
Matriz de transportes
Modal SP (%) BR (%)
Rodo 92,9 60,49
Ferro © 52 20,86
Aqua/Hidro 06" 13,86**
Duto 09 4,46
Aéreo 04 0,33

* Considera somente a navegagao interior
** Inclui cabotagem, navegagao interior e de longo curso

Sdo Paulo

Ferrovias Hidrovias Dutovias Aéreo Rodovias
52% 06% 09% 04% 929%
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Infra-estrutura de transporte paulista

Rodovidrio 34.000 km

INFRA-ESTUTURA

ALGUNS INDICADORES

7.9
4.1

85
58
88
5.0

75
7.0
1.5

Estaduals 22.000 km
Municlpais 11.000 km Rodovia  Ferrovia Frota
Ainfra- Federals 1,000 km kmvmikm  kmumidkm  Heb/auto
estrutura de Ferrovidrio  5.200 km i 2 ot
transporte 3 Biofalarga  2.100 km '
disposigdo Bilola Estreita  2.900 km MO 34 85
dos usudrios Bitola Mista 350 km PR g0 12,5
¢ invejdvel gg 5;!91 20
Hidrovidria  2.300 km 60
Aerovidria 36 aeroportos mz;'fl?m gﬁ :gg
Dutovidria  2.800 km EUA 435 171
Fonte: Secretéria Estadual de Transportes
Comparagao de fretes por modal de transporte
USS /TON /1.000 Km
Moadal Br EUVA
Rodo 27 56
Ferro 17 14
Hidro 10 8
Fonte® Sifreca / US Department Transport
Aquisigdo de vagdes
Concessiondrias 2004 2005 2006 TOTAL
AL 1.502 1479 1480 4.461
. CVRD 3.053 1.050 1.784 5.887
MRS 800 600 600 2000
_ CFN 0 90 0 90
BRASIL FERROVIAS 1.000 300 300 1.600
Total 6.355 3519 4.164 14.038
Fonte : 39 Reunido da CAmara Setorial de Transportes Ferroviirios

Produgao brasileira de vagoes

Situagdo da industria ferrovidria brasileira
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386
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1297 1283

798

204
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1975

Mercado nacional de vagdes de carga

1992 93 94 95 96 97 98 99 2000 01 02 03

2002 2003 2004
294 2.000 Vagdes 5.000 Vagdes
Vagdes {Contratados/Entregas até (Capacidade da
(Fornecidos) dezembro de 2003) Industria.
Poder4 ser
aumentada)
Premissas :

1. Colocago de pedido fime, até final de agosto de 2003

2. Apresentacdo da programagdo de aquisicdo das Operadoras / Usuérios

para os préximos 3 anos, até o final de agosto de 2003
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Histérico

0 SIMEFRE - Sindicato Interestadual da Inddstria de Materiais e Equipamentos
Ferrovidrios e Rodovidrios, entidade de classe, sem fins lucrativos, tem como
finalidade representar as empresas nacionais que atuam na fabricagao de
materiais e equipamentos ferroviarios e rodovidrios e de duas rodas.

Constitufda em17 de setembro de 1934 teve seu reconhecimento como entidade
sindical em 15 de maio de 1941, pelo Ministério do Trabalho e desempenha
diversas atividades como 6rgdo de classe.

A inddstria de material ferrovidrio implantou-se na década de 40 e é um dos
ramos mais antigos da inddstria de bens de capital. Seu desenvolvimento vem
acompanhando a evoltugdo do sistema de transporte ferrovidrio brasileiro,
apresentando um histérico de oscilagdes entre agudos crescimentos de sua
capacidade instalada, até insuportdveis taxas de ociosidade.

Hoje o cendrio do transporte sobre trilhos no Brasil vem passando por grandes
transformagdes com a presenga da iniciativa privada na exploragdo dos servigos
de transportes de carga, principalmente.

AS FERROVIAS POS-DESESTIZACAO
E O SEU PAPEL COMO INTEGRADORA
DOS MODOS DE TRANSPORTE

Rodrigo Otaviano Vilaga
Diretor Executivo da ANTF, Associagio Nacional dos
Transportadores Ferrovidrios, Brasil

PRIMEIRAMENTE AGRADECER AS AUTORIDADES A ALAF OPORTUNIDADE DE ESTAR-
mos presentes neste evento em referencia aos 40 anos de sua criagio

A minha palestra ela vai foca o perfodo dos sete anos que ocorreram 2 deses-
tatizagfio das ferrovias brasileiras, e lhes mostrar através de dados estatisticos,
o que nos fizemos e o0 que podemos e poderemos vir a fazer, nos préximos e
restantes 23 anos de concessio,

Na realidade esse momento que nos estamos vivendo, ¢ um momento que no
Brasil nos entendemos como um momento de recuperagio, de crescimento
continuo e exponencial, do modo ferrovidrio brasileiro; e aqui eu gostaria de
incluir, principalmente porque estamos atuando em conjunto de uma ma-
neira diferenciada do que foi no passado, passado este que eu vivi recente-
mente, aindustria ferrovidria brasileira, da mesma forma com os clientes que
nos demandam essas novas oportunidades de crescimento do nosso setor.
Com o governo brasileiro que nesta sua gestao atual, tem procurado mostrar
o0 quanto o setor e o modo ferrovidrio é importante dentro da matriz brasi-
leira, dentro dos custos logisticos brasileiros e principalmente apoiando as
exportagdes brasileiras. Acrescenta ai também a chamada figura de operado-
res logisticos e operadores de armazéns; tudo isso para concluir no que o Eng.
Gavina coloco ha pouco na questio da intermodalidade, na questio da inte-
gragio, e ¢ um pouco do que eu quero tenta colocar, junto com meus pares,
colegas sul americanos, do que vi hoje pela manhi aqui, e que gostaria de
fazer alguns comentérios

Nosso objetivo € esse, integrar os modos de transporte, e se possivel estender
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no restante do continente, mais é obvio e claro, e vocés vio ver pelos niimeros,
que isto primeiro precisa ser feito aqui dentro no pais; isso e muito natural e
vio ver as exemplificages que eu vou colocar aqui para a frente.

E claro que todos temos problemas de natureza econémica, de natureza po-
litica, questdes de estabilidade e a0 mesmo tempo de democracia dentro dos
nossos paises. Como bem colocou a autoridade maxima da CAF, aqui pre-
sente hoje pela manh, temos diversos fatores que nos impedem de obtermos
recursos e de recebermos esses recursos de fora, para viabilizar projetos.

Vi com atengdo os nove corredores aqui citados pela CAF, como de grande
importincia para o continente sul americano; isso é demais importante para
nos, e ai eu vi inicialmente como um desafio ao grupo da ALAF, que dentro
desse nove projetos pudéssemos identificar alguns que existem nas principais
malhas, pelo que eu vi na extensdo ferrovidria, que pudéssemos inciar proje-
tos, e buscar esses recursos, nio sé na Europa, no Banco Mundial, nos Estados
Unidos, com as grandes companhias de logistica, da América do Sul e de fora.
Tem alguns questionamentos que eu gostaria de fazer ao representante da
UIC, que palestrou agora primeiramente, e mostrar que nos também temnos
os nossos exemplos, tanto a ALL por ser s6cia de Ferrovias na Argentina,
como a Brasil Ferrovias, um projeto que nosso Secretirio de Politica Nacio-
nal, José A. Fonseca Valente, apresentou hoje pela manha, Santos-Antofagasta,
e a Cia. Vale do Rio Doce, que ¢ a segunda maior operadora de logistica da
América do Sul.

S0 expressdes como essas, empresas como essas que mostram o desejo de
integragdo.

Somos uma Associago recente, vai para sete ou oito anos, que congrega esses
oito grupos aqui presentes, com um conjunto de doze malhas, e eu vou pro-
curar mostrar para vocés a evolugo nesse periodo que nos fizemos. Primei-
ramente mostrar os investimentos na malha nacional, acredito que seja claro
e suficiente para todos, os investimentos do Governo Federal e o que as con-
cessiondrias fizeram nesse periodo; o capital privado promoveu aumentos
bastante significativos, mais ainda insuficientes nos montantes que que-
remos de investimentos, entdo nessa ordem de 4 bilhdes de reais. No quadro
nos observamos o periodo de 1997 a 2003, onde mostramos a diferenga de
um investimento para outro; ja nas privatizadas destacando a primeira colu-
na aqui do quadro, que por quatro anos praticamente tivemos apenas 70 mil-
h&es de reais de investimento nas nossas ferrovias. Ou seja antes do processo
de concessio, o que é muito pouco, a locagio desses recursos das malhas pelas
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[nvestimentos na matha naciona! Investimentos nas ferrovias privatizadas 9
RS mihies 1997-2003 RS milibes 55 1897-2003
533 £
Total Unido e X Total Unido
R$0.5 bilhdes 412 415 RSOS5bindes
Tota! concassiondrias Total privatizad:
RS 4.0 bihdes R$2,6bilhdes
§ ~70-80§2
1097 1998 1992.86 1997 1959 1999 2000 2000 2002 2003
£ 3 Invesimentos da Unilo £ 3§ lnvesEmentos da Unilo
< N das fartoviss privatizad £33 Investimenids das ferrovias privatizadas

Motas: 1) Valores da FCA, EFVM o EFC referen-so & metr 0 investimentos pvra 2003; 2) Valores correntes
3} EFVM ¢ EFC - fonts ANTT; 4) Nao Inclul EFVM ¢ EFC, Inclui Fetonoite
Fonta:  Ministitlo dos Transp do Plnnej CONT; ANTT: tnformaces erviadas pelas associadas ANTF

A entrada do capital privado nas ferrovias promoveu aumento significativo nos investimentos

nossas concessiondrias, ela foca principalmente a adogio de parcerias entre as
empresas e os seus clientes, buscando mercados de maior valor agregado, na-
turalmente para poder buscar a receita, melhoria da condicao operacional da
via permanente, que é o basico o fundamental para qualquer tipo de operagio,
principalmente relacionado as nossas malhas centendrias.

E ai vem as questdes de seguranga, introdugdo gradual de novas tecnologias,
porque elas estavio obsoletas e precisavio ser e foram investidas, de controle
de trifego e sisternas para gerar aumento de produtividade, para gerar aumen-
to da seguranga, confiabilidade das operagdes. E também relacionado a ques-
tio de seguranga do meio ambiente, viabilizag3o de cadeias logisticas que pro-
piciem a redugdo continua, crescente e continua de custos de captagao, desta
demanda que era reprimida, demanda esta potencial e claramente demon-
strada no Brasil, além da criagio de novos servigos que sio chamadas as ope-
racdes de logistica, e a0 mesmo tempo criar capacitagio empresarial, trazen-
do o que h4 de moderno entre a gestdo publica e gestao privada, na obtengio
de racionalizagdes administrativas e redugdo de custos.

E para mostrar isso nesse periodo em relagio ao PIB, o nosso PIB, vocés po-
dem observar que na coluna da esquerda, no periodo anterior a concessao e
comparado com o PIB, 4,4 % nos tivemos um decréscimo da produgdo, néo
crescemos tanto quanto nosso PIB, a partir de 97, que sdo as barras mais
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Produgdo ferrovidria - ferrovias privatizadas 1
(bilhGes de TKU) - 1992-2003

-29%

85 6. 457

425

£ A
1605 1906 1007 1008 1996

i

19002 1993 1994

CAGR PIB C44% D
Elasticidade 0D
produgdo x PIf -9, [

Nota: 1) ndo inclul EFVM ¢ EFC
CAGR: Compound Annust! Growth Rsts
Fonte:  ANTT: InformagSes enviadas pelas associadas ANTF; IPEA; MCM

Como resultado retomou-se o crescimento da produgdo das ferrovias privatizadas
- substancialmente acima do PIB

Resultados 1997-2003

Oferta
* Aumento da produ¢do em 34 %
= Aumento da participago de
cargas gerais em 8 p.p.

Produtividade cperacional Investimentos

« Aumento de 94 % da Setor r/%», « Investimentos de R$ 4,5 bithdes
produtividade ferrovidrio na matha e material rodante,
de vagdes (milhdes TKU / vagdo) incluindo recuperagdo da frola

sucateada herdada da rede

Seguranga

« Redugdo de 55% no Indice da
acidentes

Em resumo, o subsetor ferrovidrio cumpriu o seu papel até o momento
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claras, nos ja observamos que a pesar de nosso PIB ter diminuido de uma
média de 1,7 % nosso crescimento, e ai e um crescimento coletivo que repre-
senta uma associa¢io, ou seja esse niimeros s3o consolidados por todas as
operadoras, nos estivemos em média 9,3 % acima do produto interno bra-
sileiro, ou seja 5 vezes e meia a mais do que periodo anterior de 0,7 % .
Se perguntar, e muito?

E, mais por outro lado ainda é pouco em comparagio do que podemos fazer,
e ai levaria a discussdes de diversas naturezas, do que foi esse periodo de sete
anos de concessio, e 0 que era o anterior, outras varidveis.

De forma resumida, o que é que tivemos de 97 para 2003, um aumento de
produgio de 34 % que gerou esses oito pontos percentuais de participacdo,
principalmente em cargas gerais nio a carga tradicional do setor, investimen-
to de 4 bilhdes e meio de reais na malha, material rolante, incluindo a re-
paragio de frota sucateada herdada da Rede. Os indices de seguranga cole-
tivos, repito, em algumas foi ate muito mais ou um pouco menos, foi da
ordem a redug@o de um 50 % do que a Agéncia hoje, ou que o contrato esta-
beleceu como norma de indices de agdo.

A produtividade operacional, me permitam uma corre¢io, nio é do 94 %, e
sim também 34 % de produtividade nos vagdes, o que ainda e pouco perto
do que podemos fazer se tivermos uma integracio melhor de toda a cadeia.
Dai vamos passar para investimentos, o que elas est3o fazendo. Eu procurei
separar aqui fotos e niimeros, das diversas concessionérias para que tenham
uma idéia.

A Ferrovia Centro Atlantica, hoje sob a administra¢io da Cia. Vale do Rio Do-
ce, é a maior em extensio ferrovidria dentro do nosso pais. Ela esta gerando
neste ano investimentos de 1,2 bilhdes, sao para os programas que atendem
corregdes nos corredores de exportagio, para viabilizar projetos, 391 milhdes
que foram aplicados na infra-estrutura e nos ativos operacionais, ja em fase
de recuperagio, por iniciativa da FCA.

Alguns dos projetos que eu vou mostrar para frente em fotos, que sdo esses
principais projetos, tem entre eles um dos primeiros que é a Serra do Tigre,
que eu vou mostrar um pouquinho na frente, gerando e buscando com isso,
o que?

Por isso sempre da integragio e da intermodalidade, espectativas de resulta-
dos s3o, dentro desses projetos, principalmente variantes ferrovidrias de aces-
50 a portos e terminais, como instrumento de crescimento substancial para a
questio de escoamento, principalmente das nossas cargas de agro-negécio e
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Ferrovia Centro-Atldntico S.A.
Projeto da Serra do Tigre (Ibid - Sete Lagoas)
A variante proporcionard crescimento de 100 % na capacidade de transporte,

com velocidade de 60 km/h, aumento da seguranga operacional e desvio do lragado
em centros urbanos

de metais de carvio.

Construgio de contornos e eliminagio de passagens de nivel, ji se esta dando
a problemdtica, aquelas 5.600 sio as principais, que a de levar e criar em
diversas situagGes e em dreas, intensamente urbanizadas para que pudésse-
mos reduzir a questido de acidentes ferrovidrios.

Exemplificando, ¢ essa variante que vai proporcionar um crescimento de 100
% na capacidade de transportar. Eu estou falando do estado de Minas Gerais,
da capital Belo Horizonte, que vai gerar uma velocidade de 60 quilometros
por hora, aumentado sua seguranca operacional, e o desvio dos principais
centros urbanos, entio essa linha vai proporcionar uma agilizagio dentro
dessa regiio de Belo Horizonte.

Outro grave problema nosso e o de Vila Velha no estado de Espirito Santo,
base e bergo da Cia. Vale do Rio Doce; e um exemplo tipico que o contorno,
esse contorno vai possibilitar, saindo de uma velocidade dentro do Espirito
Santo, Vila Velha, de 15 para 50 quilométros por hora, eliminado esses cruza-
mentos na passagem do trem, situagées que nos herdamos; sabiamos que era
assim, mais que tinham agdes do governos que ainda nio foram nesses sete
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Porto de Prahia Mole
Porto de Tubardo

Vitéria

Vila Velha

Porto Velho
(EFVM)

4 ;;ﬁ\‘rgaias :
- (RFFSA

Judududa  Ferrovia existente

m Ferrovia projetada

=== Esirada de rodagem

Ferrovia Centro-Atldntico S.A.
Projeto do Contorno de Vila Velha

0 contorno ferrovidrio permitird 0 aumento da velocidade de 15 para 50 km/h, a eliminagdo de
cruzamentos dentro de Vila Velha e como conseqéncia o impacto & comunidade

anos, resolvidas.

Da mesma forma como o Secretario Fonseca Valente falou, respondendo a
uma pregunta a questao do terceiro trilho, no porto de Sepetiba, que vai pro-
porcionar a vinda da regiao de Goids, do Triangulo Mineiro para as expor-
tacoes Rio-Porto Sepetiba, essa linha azul bem forte, sdo 150 km. de extensio.
Por fim dentro da Ferrovia Centro Atlintica e no pélo petroquimico de
Camagari, na Bahia, no Nordeste brasileiro onde nos saimos de Camagari de
uma cidade direita, uma linha azul, tragada com o vermelho e vamos a Aratu,
que proporciona um porto e proporciona um escoamento principalmente
para os produtos quimicos perigosos, aumentado a velocidade de 20 para 50
quilométros por hora; saindo dessas dreas urbanas como a foto mostra, essas
diversas passagens de nivel é que e que complica; sdo 42 quilémétros de tri-
lhos, nessa linha nova e que vai proporcionar escoamento para a industria da
regido.
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A variante eliminar4 a passagem de trens com produtos perigosos por dreas urbanas,
reduzird o tempo de viagem, efiminard cruzamentos rodoferrovidrios e aumentara a velocidade
de 20 para 50 km/

A Cia. Vale do Rio Doce, empresa enorme, gigantesca, globalizada, vai apor-
tar recursos de 805 bilhdes, agora em 2004 nas duas malhas, as duas mais
competentes e mais estruturadas no Brasil, e nos temos o projeto dessa tra-
vessia de Belo Horizonte, a linha roxa ¢ a continuagio que nos queremos
fazer. Com recursos privados. Estamos esperando uma posigio do DENIT e
da Rede Ferrovi4ria Federal para executar a obra.

Também temos problemas de natureza politica que atrapalham, e que torna
e traz uma lentiddo maior das nossas operagdes, a pesar de se tratar da Cia.
Vale do Rio Doce.

A MRS que ¢ hoje a ferrovia de maior resultado operacional e de rentabili-
dade; a pesar de ser muito curta ela ji aportou e aporta constantemente re-
cursos, na forma de arrendamento; sdo 140 milhdes por ano de arrendamen-
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to e concessdo, e tem-se preocupado de um ponto interessante, que eu quis
colocar aqui na primeira linha, que ¢ a relagiio de faixa de dominio, princi-
palmente que ela esta nos trés mais grandes estados do Brasil, Minas, Rio e
Sdo Paulo. Desse 1.700 quildmetros de malha, 480 ja existem na foram de cer-
cas ou de muros para que pudéssemos ter uma condi¢do de operagdo melhor
e a0 mesmo tempo renovar a questdo de sinaliza¢io que é um outro foco
importante que esta sendo dado a eles, para que possamos ter passagens mais
tranqilas e a0 mesmo tempo, por ser considerada uma ferrovia dedicada a
seus préprios sécios eles estao trabalhando encima de ages, ou operagdes
logisticas com os clientes e dedicando potenciais de recuperagio nio sé de
ramais, como de uma integragio com os outros modos de transporte, para
viabilizar projetos e atender a demanda dos clientes. E ndo deixando de aten-
der e se preocupar com o patriménio da Unido por sermos uma concessio,
por exemplo na recuperagio dessa oficina mecanica e como falei de clientes
na reativagio de ramais, como este exemplo do Grupo Votorantin para con-
centrado de zinco; a parte esquerda mostra como ela era e como est4, pas-
sando a movimentar 15.000 ton de concentrado de zinco por més.

ALL entrou na Bolsa a semana passada, com langamento na BOVESPA, vem
investindo e é uma operadora logistica que tem adquirido uma grande trans-
portadora do Sul do Brasil, a Deldra vem investindo valores significativos e
muito focados em operadores logisticos, para atendimento da demanda de
seus clientes, e mais recentemente da construgio de terminais ou terminais
inter-modais em toda a sua malha, seja no Rio Grande do Sul, no Paran4, e
comegard também em Santa Catarina agora. Mais especificamente projetos
como 0s que vou mostrar mais para frente em S3o Francisco do Sul, além de
j4 ampliar a a capacidade de quatro terminais existentes, como em Tatui aqui
em Sao Paulo, Uruguaiana na divisa com Argentina, Porto Alegre, na capital
do Rio Grande do Sul e Araucdria no Paran4,

E projetos como esse também de integragio e viabilizagdo de novas alternati-
vas de corredores de exportagdo, Sdo Francisco do Sul, esta na frente mais
abaixo do porto de Paranagu4, investiram e geraram esse terminal, que tem
capacidade de armazenar 140 mil toneladas de grio e receber 12.000 mil,
pelos diversos modos de transporte; e uma coisa que as vezes passa desaperce-
bido e a questdo dentro dessa cadeia logistica ¢ a falta de armazenagem, nio
$6 nas nossas fazendas ou nossos centros produtores, mais principalmente
nas saidas dos portos nessa operagio. Eu entendo que é necessério trabalhar-
mos todos os modos ou toda a cadeia de transporte em melhorias, esse ¢ um
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dos focos, um grande exemplo no meu ponto de vista, é esse aqui de Sdo
Paulo, da Brasil Ferrovias, o chamado TGG, que remonta valores de 440 mil-
hdes para a construgdo de um multi-terminal para diversos produtos, princi-
palmente agro-negocio e fertilizantes, que traz de toda a regido dessa nova
fronteira brasileira, que vem 14 do Mato Grosso e Mato Grosso do Sul e
Tocantins, Rond6nia, toda essa regido nova, sio valores bastante significa-
tivos.

Ferrovia esta que hoje passa por problemas grandes econémicos e financeiros
e que necessita de um suporte e novas agdes que estio sendo trabalhadas, ea
ferrovia que passa pelo estado de S#o Paulo e que necessita de reformulagdes
urgentes no seu tragado, na medida em que também a ferrovia se preocupa
em trazer essa mercadoria ou esse fluxo de produtos para aqui.

Construg¢io e extensdo de ferrovia.

Para fazermos esses 270 km necessitamos 550 milhdes de reais para constru-
ir 135 km por ano, uma ferrovia que é essencial para o setor de agro-negé-
cio. Se tivéssemos, essa linha branca Alto Araguaia-Rondonopolis, em dois
anos esse projeto estaria viabilizado, mais outros fatores precisam ser resolvi-
dos nesse momento.

Essa é a Companhia do Nordeste que os senhores terio noticias em breve,
ainda neste semestre, de uma reformulagio total de um fluxo e de um novo
projeto que vai viabilizar toda essa nova fronteira da regiio do Nordeste do
Brasil, Piaui, Maranhdo, atingindo o Tocantins, chegando a Ferrovia Norte-
Sul e exportando através de varios portos, entre outra agdes e ate mesmo para
recuperar o fluxo no sentido norte-sul, sul-norte, porque nos perdemos
algumas dezenas de quilémetros por problemas de chuva na regido. E uma
malha muito antiga, deficitdria porém com perspectiva gradual de cresci-
mento muito interessante, para carga geral, e principalmente para o agrone-
gécio nas novas fronteiras.

Chegamos ao contexto de financiamento.

Temos problemas como, j4 foi aqui citado da idade de nossas ferrovias; baixa
rentabilidade; taxas de juros que nio sio adequadas ao momento que nés
vivemos; flexibilizagdo das regras de limitagao aciondria, que é um problema
interno do nosso modelo de concessao que esta sendo gradativamente revisa-
do pela ANTT, pelos 6rgaos competentes; passivos trabalhistas e fiscais de re-
monta significativa, mais de responsabilidade do Governo Federal; algumas
inadimpléncias na sua concessao, no seu arrendamento, falta de mecanismos
de garantia para que possamos buscar recursos e a falta de uma definigio po-
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litica para o setor, nao s6 estratégico do Governo Federal, mais como de re-
gulagdo que vem sendo feito pela Agéncia desde que foi criada a dois anos
atrafs.

O problema e que comegamos ao contrério, privatizou, concessionou para
depois criar a regras.

Particularmente no nosso caso, a gente tem a busca da reversio desse paga-
mento, na forma de pagamento para utilizagdo de parcerias publicos-pri-
vadas, um projeto do governo brasileiro, do anterior e do atual, para que pos-
samos ter investimentos, as parcerias com nossos clientes também nessa for-
ma.

Desde 2000 existe uma contribui¢do no combustivel, que ja remonta 18 ou
20 bilhdes de reais para serem aplicados na infra-estrutura de transporte e
meio ambiente relacionados a acidentes e recuperagio do meio ambiente,
foco este que nos vamos atuar muito forte para podermos recuperar esses
recursos de volta. E um dinheiro que nos pagamos. Para vocés terem uma
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Caracterfsticas do projeto:

Mesmos padrdes técnicos da primeira fase.

Extensdo a ser construfda de 270 km.

Abertura de 3.000 postos de emprego direto e 2.000 postos indireto.

Atualmente,.a Ferronorte v& a ampliagdo de Alto Araguaiaaté Rondon6polis como estratégica
para consolida-la como altemnativa loglstica

idéia do comparativo, a cada litro de gasolina que nés abastecemos no nosso
carro no Brasil, e que hoje em média vamos arredondar em 2 reais, nos pa-
gamos 0,45 centavos para esse imposto, apenas num litro de gasolina; entdo o
modo rodovidrio, ¢ modo aéreo, 0 modo maritimo, o modo ferrovi4rio, por
ano significam 458 mihdes de reais, na somatéria desses 8 ou 9 ou 10 bilhdes
que sio arrecadados. Nada mais justo que esse percentual volte para ser apli-
cado no setor, e esta atitude ainda nio esta sendo tomada por questdes de su-
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peravit primdrio, etc; mais que j4 existe h4 dois anos e o governo do PT ainda
nio se pronunciou.

Como consideragio final eu queria mostrar esses comparativos, essa nossa
matriz de transporte do Brasil (pig 107), e ai eu considero esses trés modos
de transporte, ferroviario, rodovidriol, hidrovia, onde nos comparamos no
primeiro quadro da esquerda da tela, a diferenga com outros paises em cresci-
mento e desenvolvidos, e que mostra claramente como estamos completa-
mente distorcidos dentro do modo rodovidrio. O modo rodoviério € hoje o
maior integrador e o serd por um bom periodo como ji foi entre os modos
de transporte, mais € preciso criar esse clima, precisamos de mais locomoti-
vas, mais vagdes, mais obras, mais recuperag¢io da via permanente, integragdo
logistica, melhor sintonia da cadeia para que a gente possa ter resultados.
Como demonstragio especifica de material de investimento, a gente mostra
para o governo que a gente precisa, nois precisamos da parte dele, no aporte
4,3 bilhoes de reais e outros 7 bilhdes por nossa parte totalizando esses 11 bil-
hoes de reais entre 2004-2008, o que ainda e pouco, mais é o que esta proje-
tado e o planejamento sdo 5 anos, ano a ano a gente muda isso, e mostra
aonde a Unifio tem que investir, que néo investe hd muito. Ndo sé os 7 anos
da concessio mais muito antes, que era essa questido de contorno, variante
de passagem de nivel, faixa de dominio, e a0 mesmo tempo mostra o papel
de contrato das concessiondrias em base ¢ logico dos 47 % que a questio da
via permanente, uma via permanente muito antiga, mais que precisa ser bem
cuidada, e na seqiiencia dos vagdes, locomotivas, infra-estrutura, comuni-
cagdes e outros mais.

Esses sdo os valores que nés estaremos mostrando ano a ano, alterando o ano
seguinte e mostrando aquilo que nos realizamos, e para que a gente possa
alterar essa matriz de transporte, como a gente tem ai, a gente observa que
2003 a 2008 nos poderemos gerar um aumento 57 % em nossa capacidade
produtiva e aumentar em 6 % essa matriz de transporte. Desde que os recur-
sos do governo sejam alocados nessa situagao, podemos chegar ao 30 % em
2008; do contrério, poderemos atingir 28 % apenas com os recursos das con-
cessiondrias, e ai passariamos de 186 bilhoes de TKU em 2003 que foi reali-
zado, para 291 bilhdes de TKU de produtividade das nossas ferrovias.
Esses recursos, esse montante de 11 bilhdes, escalonados ano a ano, nessa
forma e nés acreditamos e queremos a contrapartida do governo. Ano a ano
esse valor aumenta consideravelmente como podemos observar na coluna,
trardo dois tipos de beneficio econdmicos e sociais, os econémicos no au-
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mento da produtividade nacional do transporte nacional, aumento de velo-
cidade dos trens, redugio do fluxo de carretas nas nossas rodovias; nio que
sejamos contra, pelo contrario, reduzir aquilo que nio é da natureza do cam-
inhio e sim da ferrovia, captagdo de impostos, ou seja redugio da sonegagio,
o social que as redugées de acidentes, a geracao de empregos, as redugdo da
interferéncia da ferrovia com as comunidades locais.

Finalizando, a gente quer aumentar a participagio do setor ferrovidrio den-
tro dessa matriz de transporte brasileiro, proporcionando redugio de custo
para o pais, na ordem de 11 bilhdes de reais, valor esse igual aos que nos ja
fizemos ha sete anos atras. Para superar isso nos vamos investir outros tan-
tos 11 bilhdes e eu vou-lhes provar ano a ano que isso vaj ocorrer, fontes ade-
quadas de financiamento, equacionamento de questdes regulatérias, jd esta-
mos trabalhando com a ANTT. E a0 mesmo tempo para superar essas neces-
sidades, a contribuigao que o nosso setor quer dar, principalmente que nos
fizemos no ultimo ano, fazer com que aja consciéncia da eliminagio desses
gargalos operacionais; tudo isso para gerar uma eficiéncia melhor, uma rota-
tividade dos vagdes e das locomotivas melhor, e a0 mesmo tempo a viabi-
lizagio dessa cadeias logisticas que nos estamos fomentando, possam pro-
porcionar redugio de custos dos nossos clientes, custos esses de producio e
logistica, melhorar a captagio dessa demanda reprimida como eu falei que
temos, e que é muito crescente, s6 que o nosso grande negocio, agro-negé-
cio esta no interior do Brasil, longe, a 1.700 quilometros em média.
Aguardamos, esperarmos que o governo realmente defina o que ele quer
fazer; termos um Plano Estratégico com a infra-estrutura do transporte no
Brasil, e este o papel que o setor ferrovidrio quer através de todo seu grupo,
toda sua cadeia, todo seu setor, proporcionar ao Brasil.

Era isso que eu queria mostrar para vocés, paraa ALAF, e para nossos com-
panheiros da América do Sul, do que foi feito nesse periodo. Temos muito
ainda por fazer, mais era basicamente essa estatistica de niimeros que a gente
tinha para apresentar.
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Matriz de transportes " Extensi6n territorial terrestre?
millonesde km?2

Rusia | = Rusia |
India § 8 tndiaf

Canadé Camadd §

Australia Austratia § 7T

EEVU EEUU

Brasil {2 Brasil 3

[ de fermocarrites X Caminero to Vs
Acudticas

Nota: 1) No considera el transporte por ductos y adreo. La matr se refiers a la matriz del 2000 ajustada para ¢! 2003
considerando un aumento del 17 % dal transporte de ferrocarriles y 3 % (crecimiento del PBI) de ks otras modalidades
2) Extensi6n territorial total con el descuento de ks dreas cubiertas por agua
3) Al excluir ta regién Norte de Brasil, 1a extensién terntorial se reduce para 4,7 millones de km?

Fuente: CIA Factbook 2003; Ministerio de Transportes; IBGE; Anuario Estadistico 2001- GEIPOT

El desaffo principal del sector de ferrocarriles es aumentar su participacién
en la matriz de transportes

tnversionas de fa Unlén

invarsicnes Composlcldn da las inverslonas
Rémillones . - - .. * 20042008 R$millones 20042008
Pasajesdenively 161
faja dedominio 3

2004 2005°.:2008" 20072008 . Total Totat 4254

Nota:  Proyecto de construccitn de variante Ibi4 a Sete Lagoas
s¢ profroga hasta 2009
Fuente: Informaciones enviadas por ks asociadas ANTF

Para eso serdn necesarias inversiones de la Unién de R$ 4,3 mil miflones en los préximos cinco
afios.
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Inversionesde las concesionarias 1 — 2004-2008

(RS millones)
1.726 Total RS o
Tecnaogl ey | 20042008 millones " |
lmmruamz)}g g oy 2 Viapermanente 3.354 47
Locomotoras g 17 1123 18 Vagones 2070 29
Vagones Locomaotoras 1186 17

Intraestructura 281 4

THTelecom 88 1
Vi permanento Otros 93 1
Total 7.071 100

2004 2005 2006 2007 2008

Nota: 1) Los recursos propios representan R$ 4,9 mil millones; bancos privados RS 1,1 mil millones;
BNDES R$ 0,8 mil millones; clientes RS 0,3 mil millones
2) Incluye talleres, terminales, patios y cosreas

Fuente: Informaciones enviadas por ks asociadas ANTF

y de R$ 7 mil millones de fas concesionarias, concentrandose el 47% en el mantenimiento de
vias permanentes

Inversiones necesarias indicadas porlas concesionarias
{2004 a 2008 — RS millones)

4.254

2

Inversiones de las Inversiones de ka Unién Total de las

concesionarias inversiones
identiticadas

En sintesis, para el perfodo 2004-2008, las inversiones indicadas por las concesionarias alcan-
zan a alrededor de R$ 11 mil miliones
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Produccion dal secter de farrocarriles 2003-2008 Matriz ds transperies' 2003-2008

(mil millones de TKU) (%)

Considerando  Considerando Considerando Considerando
inversiones inversiones inversiones  inversiones
delas defas dehs de ks
concesionarias  concesionarias concesionarias concesionaris

y de ta Unién y de la Unién

Nota: 1) No considera transposte por ductos y aéreo. La matriz se refiere a ka matriz del 2000 ajustada para ¢l 2003 considerando
un aumento del 13 % del transporte de terrocarriles y 3 % (crecimiento det PiB) de las otras modalidades

Fuente: Informaciones enviadas por bas concestonarias; Anwario Estadistico 2001-GEIPOT; Informaciones enviadas por las
concesionarias; andlisis A.T. Keamney

y generan un aumento del 57% en la capacidad de oferta de transporte y ganancias de 6 p.p.
en la matriz de transportes

Estimacion de la reduccién del costo pafs Otros beneficios
en el transporte 2004-2008 (RS millones)

Beneficlos scondmicos
- Aumento de la productividad del transporte nacicnal

Aumento de la velocidad promedio de los
trozos criticos de 5 km/h para 25-30 km/h

Reducci6n del flujo de alrededor de 36 mil
camiones/dia en las carreteras

CaJ)tacIOn de impuestos-formalidad del sector-
reduccién de la evasién fiscal

Baneficios soclales

- Reduccién de 360 accldentes/ afio (17 % de reduccién)

- Generacion de 15 mil empleos/ afio durante las obras

- Reduccldn da la interferencia del ferrocariil con

1.385 comunidades locales
ses S

S

200 2005 2006 2007 2008 2004-2008

Las inversiones previstas en el sector de ferrocarriles generan una reduccién del costo pals de
R$11 mil millones entre 2004 y 2008
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Inversiones en elsector de ferrocarriles

PPA 2004 - 2007 Presupuesto 2004

4254

My 1.787
\

Otros Otros
o _I‘proyectoszi proyectosd
necesidades del 45 Necesidades del
. b 255 sector : a0 sector
Necesidades del Propuesta enviada Necesidadesdel  Proyecto de Ley dal
seclor al Congreso3) sector Presupuesto 2004 enviado al

Congreso

Nota: 2) Proyectos no prioritarios seglin asociadas ANTF
3) Incluye solamente recursos del Tesoro (Plblicos y FONE)
Fuente:  Informaciones enviadas por las concesionarias, Ministerio
de la Planificacién

Los recursos del Tesoro propuestos por el gobierno para inversiones en el sector de ferrocar-
riles no estdn en Iinea con sus necesidades

FILOSOFIA DE LA TERCERIZACION

Gonzalo Martin Baranda
Representante de RENFE en ALAF

HE PREPARADO DE UNA MANERA TRANQUILA UNA PEQUENA MEDITACION QUE ME
gustaria comenzar con una cita de un principe. Este principe, que vivia en
1800, fue uno de los grandes diplométicos de la época, y él decia de un libro
que publicé, que no le conviene a nadie porque es demasiado libre para la
gente decente y demasiado decente para los que no reparan en delicadezas. Y
acaba diciendo que asevera pero duda en todo momento.

La historia de las tercerizaciones ha de comenzar por la historia del ferroca-
rril. Como ustedes saben, los ferrocarriles empezaron privados, y cuando em-
pezaron era una industria nueva, era un gran invento. Y entonces fueron las
propias empresas ferroviarias las que eran sus suministradores, porque nadie
sabia cémo se hacian los ferrocarriles. En aquel momento hubo como dos
grandes escuelas, la francesa y la inglesa.

La escuela francesa, en la que estaba el famoso Lagrange, empez6 en un nivel
teérico, y la verdad es que casi todos los puentes que hacian se les cafan, mien-
tras que los ingleses partieron con Brunell y Stephenson de hacer puentes,
sencillamente unos maestros de obra. La verdad es que todavia hoy en el 2004
siguen funcionando y pasando trenes o coches por encima de ellos.

En aquellas primeras industrias se empez6 a crear toda una teoria, y a medi-
da que aparecia la teoria se vio que habia posibilidades de crear una industria,
porque las diferentes companias privadas podian suministrarse con un fabri-
cante, porque empez6 a existir la teoria, el conocimiento del tema. Esto ocu-
rri6 practicamente durante todo el siglo XIX y hasta principios del siglo XX,
porque el ferrocarril era el tinico modo de transporte, era el modo hegeméni-
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co, y sobre todo creaba riqueza.

Cuando los ferrocarriles se hacen estatales, después de la Segunda Guerra
Mundial, las empresas suministradoras crecen y se multiplican. Se multipli-
can por razones sencillas. La primera es porque el pap4 Estado compra loco-
motoras, vagones, coches, hace muchas obras y ahi se gana mucho dinero. Y
como se gana mucho dinero, las empresas suministradoras de verdad se po-
nen a trabajar.

El mantenimiento del ferrocarril se hace en las propias empresas ferroviarias.
Y ahi en esos talleres es donde los gremios, los sindicatos se hacen fuertes.

A finales del siglo XX, a principios de los 90, se reduce la compra de mate-
rial, las companias suministradoras siguen creciendo y se dan cuenta que
tienen que entrar en el mercado del mantenimienio, sobre todo en el caso del
mantenimiento del material mévil (el mantenimient en via ya estaba hecho).
Y es sencillo, es cémodo trabajar en un taller, donde uno no se moja,

En Europa trabajar en la via es desagradable, hace frio, calor, y el funcionario
de la empresa piiblica no lo queria hacer. Y asi lo subcontrataron y empezaron
a aparecer trabajadores que trabajaban en la via.

Vamos a ver entonces c6mo se terceriza, porque es algo que nos ocurre en esta
época, en este 2004.

Si Ortega y Gasset decia que el hombre es él y su circunstancia, las circunstan-
cias para tomar decisiones en el tema de tercerizacién son decisivas.

Toda la filosofia de tercerizacién la lanza un espaiiol que se llamé Lépez
Arriorttia, que fue CEO de General Motors y de Ford. El lo que hizo fue con-
vertir a los suministradores en parte del proceso productivo, porque les podia
exigir calidad, precio y plazo.

Pero la gran ventaja es que el sector del automévil tiene muchos sumi-
nistradores. ;Qué ocurre en el ferrocarril para tercerizar?

Lo primero que hay que preguntarse es si hay alguna empresa seria con la
que uno pueda trabajar, porque en muchos paises de América Latina no
hay nadie a quien podamos tercerizar. Si no hay empresas a las que tercerizar,
toda la filosofia de la tercerizacién no vale, porque no hay a quién encargar el
trabajo.

Yo creo que en Bolivia o Paraguay, si no lo hace él no hay nadie que se lo haga.
Es diferente el caso en Brasil, donde hay muchas empresas ferroviarias, y si
pueden existir las empresas que les presten servicios.

3Qué condiciones tienen que tener esas empresas que nos prestan servicios?
Deben ser empresas fuertes, tener un buen know-how y tener maquinaria.
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Pero junto a esto también podemos simplificar y tercerizar mantenimientos de
primaria, de diaria. Yo diria pintura, arreglo de asientos, limpieza.

Lo que tenemos que buscar desde el que terceriza es la necesidad del control,
Para controlar hace falta tener personal y tecnologia. Porque la teoria de la ter-
cerizaci6n en el sector del automévil se basa en que el que vende, el que da el
suministro, es el responsable de la calidad; y td no tienes, el que compra, més
que mirarle una vez cada tanto por muestreo y como falle no le pagas nada
de lo que te ha suministrado. Eso como pueden comprobar ustedes es dificil
en el mundo del ferrocarril.

Si existen empresas serias en las que se puede tercerizar, hay una serie de ven-
tajas que vamos a exponer.

La ventaja fundamental es que la empresa que compra la tercerizacién no
necesita personal especializado (porque generalmente en el terna de materiales
es un personal bueno y es caro). Los problemas sindicales, gremiales, se los
pasan a la empresa tercerizada, no los tiene él. No necesita hacer inversiones ni
en maquinaria ni en talleres. Como las empresas que hacen mantenimiento
generalmente suelen ser empresas que fabrican trenes, suelen tener muchos
medios, aprovechan mejor el material, dan mejor calidad y lo pueden hacer
mds barato. Yo creo que la gran ventaja de la tercerizacién es que nos permite
saber lo que cuesta el mantenimiento.

Como inconveniente yo diria que hay dos: el primero es que si uno tiene un
suministrador en este mundo globalizado en el que abren y cierran empresas,
qué ocurre si la empresa que me estd atendiendo cierra,

;Yo qué hago, si no tengo el minimo para defender el mantenimiento de mis
productos? Te pueden también apretar con el tema de los precios, que pueden
ir subiendo y se te vayan en un momento determinado de control.

Y luego hay un problema que me surge a mi que estoy tercerizando.

Si yo tengo personal, ;qué hago con €él? Si tuvo mi empresa personal en los
talleres y tercerizo la actividad de mantenimiento, ;qué hago? Como no puedo
hacer casi nada con ellos es un coste afiadido que tengo.

Si tengo instalaciones, ;qué hago con ellas? Una de las soluciones es vender los
terrenos donde est4n las instalaciones y generar para la empresa unos atipicos
si es posible.

Como les he dicho, soy partidario de la tercerizacién.

Cuando les he dicho que me cost6 a mi la presidencia de una empresa, es por-
que yo creo que tercerizar en una empresa ptiblica es muy dificil. Los gremios
se resisten como leones.
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Cuando yo intenté tercerizar (yo era presidente de los ferrocarriles de trocha
métrica en Espaiia) tenia tres talleres.

Uno, dije: nos quedamos en la empresa con ese taller. Otro, llegamos a un
acuerdo y se lo cedemos a una empresa del pais vasco, que es una magnifica
empresa. Y ademds como me sobran terrenos, me sobra taller, yo vendo esos
terrenos, hago casas y genero atipicos. Y la tercera empresa, dije, que estaba
haciendo una operacién inmobiliaria, que estaba cuidando las vias, con los
terrenos que tenia yo del ferrocarril, pues dije en vez de hacer yo un taller se
lo encargo a éstos y tengo la tercerizacién perfecta. En una empresa, dos su-
ministradores y el tercero soy yo que puedo controlar a los otros. Bueno,
decirles que fue imposible. Amenazas de muerte, impedirme trabajar. Quiere
decir que tercerizar desde una empresa piblica es muy dificil.

$Qué ocurre en una empresa privada?

Yo diria que hay dos tipos de empresas privadas, las que tienen subvencién y
las que no tienen.

Las que no tienen subvencién, soy un firme convencido de que les conviene
la tercerizacién. Lo pueden y lo deben hacer.

Las que reciben subvencién es un caso diferente. Si se recibe subvencién del
gobierno o uno le presenta al gobierno las cuentas diciendo lo que ha inver-
tido como consecuencia de tener la concesién, no le conviene tercerizar.

Por dos motivos. El primero es que dado que me lo pagan, los beneficios me
los quedo yo que hago las operaciones de mantenimiento, las operaciones de
obra y todo lo posible. Porque mis costes de ineficacia los paga el Estado y los
beneficios me los quedo yo. Si encima yo me hago las cuentas a mi mismo, me
hago el autocontrol de los costes que facturo, tengo mayores beneficios.

Que una empresa concesionada con subvencién pretenda tercerizar es un he-
cho utépico. Porque como decia un maestro de economia, uno de los grandes
pensadores del siglo XX, “el secreto del éxito estd en la honestidad.” Si puedes
evitarla, est4 hecho (que es una frase de Groucho Marx).

Es decir, pretender la tercerizacién desde una empresa privada con subven-
ciones no parece l6gico. S6lo es posible en el caso de una empresa privada que
no tenga subvenciones.
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