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Resumen

Esta serie presenta, principalmente, los cambios y desafios que emergen de una geografia cambiante de
transporte internacional, a la vez que muestra e interpreta estos cambios desde un punto de vista
sistémico, con el fin de entender de forma mas profunda el fenomeno del cambio estructural en la
industria del transporte internacional y la evolucion geografica y estructural del transporte internacional.

El objetivo principal es analizar la evolucién del cambio en el patrén de comercio y el transporte
internacional en América Latina y explicar los conductores y nuevos desafios en el desarrollo de
infraestructuras y servicios de transporte.

El crecimiento de la demanda, los cambios estructurales en la industria del transporte y de la
logistica, como también en la geografia del comercio, han revelado los limites de las infraestructuras y
sistemas de transporte existentes en la region y el pais. Las decisiones sobre el desarrollo de
infraestructura, en particular las que tienen que ver con la construccion y expansion de las mismas, estan
politizadas, llenas de historicismo y en empirismo de estudios de casos especificos.

El trabajo analiza el comercio emergente de productos frescos y refrigerados, tanto su logistica,
como la evolucién de los flujos de recursos naturales tradicionales. Ademas, el documento identifica los
momentos criticos en el desarrollo de infraestructura en América Latina y el Caribe (ALC) en especial
para el caso de los puertos como las principales gatfeways de comercio internacional de la region. Mas
alla de la identificacion de los momentos criticos, el documento se centra en los elementos del cambio
tecnologico (en relacion a los buques) y las estrategias de la red.

Asi, este trabajo pretende estimular una vision mas sistémica para apoyar decisiones de politicas a
largo plazo mas contextuales e integradas.
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Introduccion

“It is when a thing is beginning to disappear that the concept appears. Take globalization: if there
is so much talk of it, as obvious fact , as indisputable reality, that is perhaps because it is already
no longer at its height and we are already contending with something else” (Baudrillard, 2008: 25).

En el escenario complejo y cambiante de hoy en dia, la region de América Latina y el Caribe
ha llegado a una encrucijada y debe, mas que nunca, reorientar el actual paradigma del desarrollo
para lograr evolucionar sus economias a un sistema de produccion y desarrollo sostenible. En este
esfuerzo la region sigue enfrentando desafios politicos y brechas estructurales importantes.

La geografia y estructura de los flujos de carga y la distribucion del uso de los diferentes
modos de transporte presentes en la region, son sintomas y expresiones de los modelos historicos y
actuales de desarrollo. Sus evoluciones representan, no solamente el desarrollo de las economias de
la region, sino también reflejan la insercion de la region en el mercado global. Las preguntas
emergentes en este contexto son: ;cuales han sido los cambios cuantitativos y cualitativos en los
flujos de carga de la regién? y ;cudles son los desafios emergentes de estos cambios en términos de
servicios de infraestructura, servicios logisticos e infraestructura fisica?.

Ademas, surge la pregunta, si los conceptos y la imagen de la geografia y estructura de
transporte tradicional todavia estan validos en el nuevo contexto econdmico global post-crisis.

Las cadenas logisticas establecidas y emergentes dependen de servicios de transporte y de
logistica relativamente baratos, confiables y seguros y son un punto clave para el desarrollo
econdémico. Los cambios en la ubicacion de la demanda (poblacidon, poder de compra) y en la
ubicacion de la oferta, como las estrategias de las empresas globales de manufactura y la seleccion
de sus centros de produccioén, tienen y van a impactar a la formacion espacial de la demanda de
servicios de transporte y de logistica. Ademas, va a determinar las capacidades y caracteristica de
tales servicios por el volumen y la naturaleza de los productos a transportar.
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El analisis de la evolucion de la demanda, la geografia de transporte y el entendimiento de los
conceptos y tendencias actuales y esperados en el futuro, como la evolucion de la oferta de
infraestructura y de servicios, permite una mejor interpretacion tanto de si las infraestructuras y
servicios de infraestructuras estan preparados para responder de forma adecuada a las futuras
demandas del comercio intra- y extra-regional, como de las expectativas del sector logistico en
términos de calidad y disponibilidad de servicios e infraestructuras.
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. Contexto

A. Qué es la geografia de transporte

La geografia econdmica analiza la distribucion de todo tipo de recursos, actividades, instituciones,
costumbres, capacidades y tipos de capacidad que juegan un papel relevante en las actividades humanas.
Por lo tanto, la geografia econdmica combina tres fases principales, la agricultura, la industria y el
comercio, pero la mineria, la explotacion forestal y la pesca también deben ser consideradas, ya que,
como cualquier otra rama de la geografia, ésta no puede separarse de la geografia fisica. Su desafio
principal es descubrir las formas en que las condiciones fisicas y las actividades humanas influyen en la
distribucion de los métodos por los cuales las personas satisfacen sus necesidades de alimentacion,
vestido, vivienda, herramientas y otros productos. Las actividades econdmicas no son estaticas y
evolucionan en el tiempo, los servicios de transporte de infraestructura facilitan la evolucion de dichas
actividades y la superacion de la friccion del espacio (distancia, tiempo). De tal forma Ilas
infraestructuras y servicios de movilidad y de logistica forman parte integral de la actividad economicay
al mismo tiempo son las facilitadores del desarrollo econémico y social. La geografia de transporte
permite examinar las estructuras y los problemas de las diferencias en el desarrollo territorial,
formulando hipétesis que permiten trabajar hacia la eliminacion de las éstas.

Es importante reconocer que existe una gran diversidad de modelos de gobernanza y marcos
regulatorios que influyen sobre estos tres sistemas.

El desarrollo y la evolucion de la geografia de transporte resulta como consecuencia de las
interacciones de tres sistemas: econdmico, infraestructuras y centros de transbordo, y los servicios que se
prestan en los mismos. Es importante reconocer que existe una gran diversidad de modelos de
gobernanza y marcos regulatorios que influyen sobre estos tres sistemas.
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Diagrama 1
La geografia y los sistemas de transporte
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Fuente: Autor basado en Cullinane y Wilmsmeier (2008).

En un mundo ideal, el transporte haria viene sin esfuerzo en términos de costo y tiempo, y tendria
una capacidad ilimitada y alcance espacial, por lo que bajo tales circunstancias, la geografia no
importaria. En el mundo real, la geografia puede ser una limitacién importante para el transporte, ya que
ella "mercantiliza" el territorio por el tiempo y/o dinero. El propdsito tinico del transporte es de superar
el territorio, el que estd conformado por una serie de limitaciones artificiales y fisicas como la distancia,
el tiempo, las divisiones administrativas y la topografia, ademas, éstas limiataciones confieren una
friccion a cualquier movimiento, conocido cominmente como la friccion de la distancia (o friccion de
espacio), sin embargo, estas limitaciones y la friccion que generan solo pueden ser parcialmente
circunscritas. La medida en que se supera esta friccion tiene un costo y un tiempo que varian mucho en
funcion de factores tales como la distancia en cuestion, la capacidad y calidad de los modos de
transporte e infraestructuras y la naturaleza de lo que esta siendo transportado.

La geografia de transporte es una sub-disciplina de la geografia que investiga la movilidad de las
personas, bienes e informacion. Esta trata de comprender la organizacion espacial de la movilidad,
teniendo en cuenta sus atributos y limitaciones en relacion con el origen, el destino, el alcance, la
naturaleza y el propoésito de los movimientos.

La geografia de transporte se puede entender a partir de una serie de principios basicos:
e El transporte es la vinculacion espacial de una demanda derivada.

e La distancia es un concepto relativo que implica el espacio, el tiempo, el esfuerzo (ej. costo,
tiempo) y la percepcion.

e El espacio al mismo tiempo promueve, apoya y restringe la movilidad.
e Larelacion entre el espacio y el tiempo puede converger o diverger.

e Una ubicacion puede ser una central, donde se genera y atrae trafico, o intermedio de transito
de trafico.

10
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e Para superar la geografia, el transporte debe consumir espacio.

e [a movilidad y el transporte buscan masificacion pero estan limitados por la atomizacion de
los flujos.

e La velocidad que emerge por los esfuerzos modal, intermodal y de gestion de servicios e
infraestructuras.

Estos principios subrayan que no habria transporte sin la geografia y no habria geografia sin
transporte. El objetivo del transporte es, por lo tanto, transformar los atributos geograficos de
mercancias, personas o informacion, a partir de un origen a un destino que confiere un valor afiadido en
el proceso. La conveniencia en la que esto se puede hacer varia considerablemente en base de la
transportabilidad, la que se refiere a la facilidad de movimiento de pasajeros, carga o informacion, y se
relaciona con los costos de transporte, asi como con los atributos de lo que estd siendo transportado
(fragilidad, perecederos, precio). Los factores politicos también pueden influir en la transportabilidad,
tales como leyes, reglamentos, las fronteras y los aranceles. Cuando la transportabilidad es alta, las
actividades estan menos limitadas por la distancia.

El proposito especifico de transporte es cumplir a una demanda de movilidad, ya que éste solo
existe si se mueve una carga, personas o informacion, de lo contrario, no tiene ninglin proposito. La
movilidad, entre otras caracteristicas, es la expresion de la busqueda de posibilidades de posicionar una
identidad (Hoyle y Knowles, 1998); es decir, en términos de cambio de ubicacion, la movilidad
promociona el desarrollo social, econémico y cultural a través de la explotacion de los recursos
espaciales distantes. Por lo tanto, debera tenerse en cuenta que el transporte es mas bien un factor
permisivo que un estimulo directo para el desarrollo econémico o el cambio espacial.

1. Definiendo movilidad

La movilidad, en referencia al movimiento de personas, mercancias e informacion, ha sido un facilitador
clave para la integracion de las regiones y localidades en la economia mundial. Esta se realiza por
diversos medios y elementos constitutivos y, por lo tanto, se pueden diferenciar por el proposito,
significado y competencias. Aspectos constitutivos de la movilidad son también la infraestructura fisica,
las caracteristicas de los servicios y los marcos institucionales que son quienes la facilitan.

Estos diversos medios y elementos constitutivos pueden ser diferenciados segun su proposito,
significado y competencias. En el contexto de este analisis, la movilidad se caracteriza y diferencia, en
primer lugar, por tipos: pasajeros, mercancias e informacion; en segundo lugar, por el nivel de alcance y,
por ultimo, por el modo.

Una pregunta central de la movilidad en el contexto del sistema de transporte de carga, es como
encontrar un equilibrio entre "muy poco movimiento o demasiado, o por el estilo equivocado o en el
momento equivocado” (Sheller y Urry, 2006, p. 208). este tipo de equilibrio también daria lugar a menos
consumo de energia, menos emisiones de gas, menos costos, etc. Ademas, es necesario diferenciar entre
movilidad productiva e improductiva, por ejemplo, el reposicionamiento de contenedores vacios en el
transporte maritimo puede ser clasificado como movilidad improductiva.

La movilidad se mide en términos de distancia recorrida y volumen transportado; en el caso del
transporte humano hablamos de pasajeros’km; en el de mercancia, de tonelada/km; de informacion
(datos), hablamos de bit/segundo. La porcién de "movilidad improductiva" de un transporte es
equivalente a la capacidad no utilizada de este servicio, por ejemplo, los asientos vacios en un autobus
en una ruta especifica seria la parte de movilidad improductiva y constituiria un potencial para mejorar la
eficiencia, ya sea por ajuste de capacidad (el despliegue de un vehiculo mas pequefio) o mediante el
aumento de su capacidad utilizada.

11
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Diagrama 2
Caracteristicas de las opciones de movilidad
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Fuente: Autor.

En la busqueda de entender y, tal vez, finalmente desacoplar la movilidad y el crecimiento
econdémico hay que diferenciar entre la movilidad potencial y la que se realiza en concreto. la primera
describe el conjunto de posibles movimientos, ya sea de un punto a otro o dentro de un determinado
radio de accion, ésta se ve influenciada por la densidad y la variedad de los movimientos posibles que a
su vez se incrementan por los diferentes modos de transporte. La movilidad realizada, por su parte,
describe el movimiento real entre un punto y el otro o dentro de un radio dado de la accidn, y responde a
la influencia de los mismos factores que la movilidad potencial pero tomando en cuenta el ritmo de los
transportes (Agencia Federal del Medio Ambiente, German Federal Environment Agency, 2011). Esta
diferencia es importante en el andlisis de la evolucion de la geografia de transporte que se detalla en las
siguientes secciones.

Ademas de la relacion y la interaccion entre las infraestructuras inmoéviles y moviles es necesario
definir cuanta movilidad es necesaria (ver Sheller y Urry, 2006; p.219). Asi inmovilidades son vitales y
estratégicas, la movilidad es espacial y temporal, pero sobre todo material.

Las inmovilidades disciplinan la movilidad, la canalizan y definen sus origenes y destinos ésta
ultima tiene un tiempo y un ritmo, asi como una direccion y afinidades. La importancia de la calidad
material de la movilidad de mercancias es que no tiene contenido, mas alla de ser conformado por
procesos, cuya calidad se ha transformado en un componente clave de la competitividad internacional de
las economias. Las variables topograficas forman limites externos que dan un nivel de previsibilidad de
los flujos de mercancias; las infraestructuras aumentan velocidades de flujos y facilitan la movilidad; las
caracteristicas y estructuras econdmicas e institucionales definen la materialidad y la estructura de la
movilidad, mientras que las variables antropocéntricas influyen en ella por la percepcion y la cognicion.
Entonces, la movilidad de las mercancias en el espacio geografico subyace una complejidad interna del

12
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sistema. El transporte es un epitome de las complejas relaciones que existen entre la actividad fisica y
politica y los niveles de desarrollo econémico (Hoyle y Knowles, 1998).

“La complejidad, en este sentido, es una medida de indefinicion o falta de informaciéon. La
complejidad es la informacion de la que un sistema carece para describir y registrar su entorno o, a si
mismo, respectivamente” (Luhmann, 1984).

El transporte se constituye como un sistema ciclico y auto-referencial no trivial, siendo
principalmente multi-dimensional y vinculado con otros sistemas (véase diagrama 1), entre ellos, el
entorno fisico, que incluye las caracteristicas fisicas, el espacio y los recursos naturales. El sistema de
transporte se constituye a partir de las caracteristicas fisicas, economicas y sociales, esto porque los
flujos de transporte siempre se reflejan en el entorno fisico, al momento en que los servicios de
transporte requieren infraestructura fisica para su funcionamiento, estos mismos estan inducidos desde el
sistema econoémico que incluye todos los factores monetarios (consumidores, industrias, etc.), mientras
la decision de la direccion de los flujos de transporte se realiza en el sistema social, referido a las
dimensiones no monetarias y culturales.

El sistema de transporte involucra los tres sistemas mencionados previamente para poder realizar
sus funciones, pero sin superponerse totalmente sobre ellos. Es decir, el sistema de transporte reacciona
a su propia accion cuando el producto de éste es parcialmente reenviado a formar nuevos insumos para
el mismo, . Esto significa, por ejemplo, cuando el transporte por carretera aumenta debido a las
limitaciones en otros modos, el sistema tratara de resolver los problemas emergentes, como la
congestion que se generara en el sistema transporte por carretera.

El empresario que intenta actuar en un sistema de transporte se encontrara con ciertos efectos
estabilizantes que se retroalimenran entre si y que, al mismo tiempo, reduciran los impactos deseados de
su intervencion. Dicho efecto no se aplica necesariamente en los negativos, sin embargo, un auto-
fortalecimiento de estos impactos pueden ser sobre-dirigidos, y en la derivacion pueden generar
consecuencias mas negativas que positivas. El sistema de transporte contiene varios subsistemas
(interfaces, centros de transbordos intermodales, entre otros) éstos conducen, retrasan o aceleraran los
efectos que genera un complejo dinamico de tiempo dentro de dicho sistema.

El sistema de transporte estd compuesto por regularidades y estructuras caracteristicas, a pesar de
esto, no es predecible, por ello, se puede decir que el sistema tiene caracteristicas cadticas. Con cadtico
no se refiere a los procesos eventuales que existen en €l, ya que estos, por el contrario, estdn muy bien
organizados, si no que a través de la impedancia de las variables mas pequefias (factores) el
comportamiento transformador del sistema puede saltar desde una caracteristica a otra. La fuerza de
cambio minimo que tienen los distintos impactos retroalimentados dentros del sistema, se refiere al
“efecto mariposa”, el que se refiere al huracan que la mariposa puede generar con el movimiento de sus
alas, esto porque ademas, los factores cambiantes pueden ser tan minimos que ni siquiera se pueden
sentir las diferencias.

Con cada transformacion de los insumos el sistema cambia su estado, y con ello sus reglas de
transformacion (Schober 1991). El sistema de transporte tiene una estructura de auto-organizacion, definida
como "Autopoiesis", donde su funcién en si estd disefiada para ajustarse a él mismo, mientras que obtiene
su estado nuevo, definiendo, también, sus nuevos limites (Maturana, 1994). Dicha, "autopoiesis" parece
tener una gran inercia en las variables relevantes al cambio del sistema.

Se puede observar que la movilidad bajo la presion de un entorno volatil genera acciones con el
fin de hacer frente a situaciones existentes, de lo contrario las fuerzas del mercado destruiran la
organizacidn del sistema de transporte. En el caso de auscencia de circuitos de retroalimentacion, partes
del sistema pueden crecer de manera incontrolable, llevandolo a efectos de overshooting y
potencialmente al colapso del sistema.

El desarrollo organizado del sistema de transporte es idéntico al de los factores que conducen al
desarrollo y la competitividad, por lo tanto, éste puede maniobrar sus épocas y procesos, sin embargo, a
pesar de que el sistema de transporte se puede dirigir y organizar, las tendencias globales de éste se
definen por su entorno y no por ¢l mismo.

13



CEPAL - Serie Recursos Naturales e Infraestructura N° 175 Geografia del transporte de carga...

En cuanto al sistema de movilidad de carga, se puede identificar una cierta cantidad de
determinantes cualitativos y cuantitativos que caracterizan la complejidad del sistema: el costo del
transporte, la distancia, la conectividad, el nimero de nodos, el balance de flujos, la percepcion del éxito
de nuevos modelos de gestion y gobernanza (ej. la privatizacion de los puertos), el PIB per capita, las
caracteristicas de las redes de los diferentes modos de transporte, y las medidas de eficiencia y
productividad de la infraestructura material. Para la aproximacion teodrica sistémica, es de gran ayuda
diferenciar los elementos por complejidad y relaciones entre si, asi la complejidad del flujo de carga
debe ser descrita en dos niveles.

En primer lugar, se encuentra la complejidad de los origenes y destinos, los que estan
definidoscomo regiones en el espacio, que tienen una variedad de caracteristicas, cuya suma influye al
flujo de carga. Estas caracteristicas pueden ser descritas por variables de tamafio (poblacion, PIB, area),
y diversidad (densidad de poblacion, etc.).

En segundo lugar, estd la complejidad de las relaciones, la que se define por variables que
determinan los flujos materiales y temporales, los que a su vez, pueden ser descritos por variables de
valor y volumen de las mercancias transportadas, balance comercial entre las regiones, nimero de
servicios, etc.

El enfoque de este trabajo sera sobre la complejidad caracteristica del flujo de carga, debido a que
muchos factores y variables relativas, y que influyen en la eleccion modal del transporte de carga, se
pueden interpretar como consecuencia de esta misma. La complejidad del sistema de transporte de carga
en sus dimensiones se revela en el siguiente cuadro

Cuadro 1
La complejidad de la movilidad de carga

Multiplicidad Variedad Ambiguiedad Variabilidad
Complejidad de los elementos Tamafio Diversidad Grados de libertad Dinamica
Complejidad del flujo Grado de Divergencia Fuzziness Caos

acoplamiento

Fuente: Basado en Szabo, 2000.

La dimensién de la multiplicidad esta relacionada con el niimero de elementos y flujos, como el
numero de puntos nodales de la red y sus caracteristicas, la conectividad entre estos puntos nodales, el
numero de servicios ofrecidos de un modo de transporte, etc; la dimension variedad es la expresion de la
multiplicidad del sistema, refiriéndose asi al nimero de los modos de transporte disponibles, servicios,
etc.; finalmente, ambigiiedad describe la calidad y estructuda del sistema. Estos tres factores de
complejidad se pueden vincular con una dimension oportuna, que se expresa en la dinamica de los
elementos y los patrones de crecimiento y regresion. La incertidumbre en la interaccion en el tiempo, al
ser mas dificil de predecir, se describe con el término del caos. Las dimensiones de la multiplicidad y
variedad son unidas y definen la complejidad de ajuste, mientras que la complejidad de la regulacion
estd vinculada a la ambigiiedad y la variabilidad.

El transporte de carga también se caracteriza por el grado de heterogeneidad entre las empresas,
por las diferentes estructuras de los servicios ofrecidos, las alternativas y los flujos. Esta heterogeneidad
se debe a la multiplicidad de los bienes producidos (diferentes necesidades, pesos, volumenes,
densidades, viscosidades, valores, etc.), y las diferentes localidades y tipos de mercado, siendo también
tipica heterogeneidad de los cambios en el entorno econdémico (Patton y Sawicki 1986). El proceso de
contenerizacion de la carga ha nutrido la importancia relativa de los diferentes modos de transporte, el
grado de eleccion intermodal y la dependencia de los sistemas de transporte modernos en el concepto de
intermodalidad, por lo que los modos de transporte deben ser analizados y percibidos como
complementarios y no competitivos.
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2. Transporte y la estructura espacial

Los conceptos de localidad y ubicacion son fundamentales para la geografia y para el transporte.
Mientras que la localidad se refiere a las caracteristicas geograficas de un lugar especifico, su ubicacion
se refiere a las relaciones con respecto a otros lugares. Por ejemplo, la localizacion de un puerto se
refiere a la capacidad de éste, mientras que la ubicacion del puerto se refiere a la conectividad con su
foreland (otros puertos) y su hinterland. Por lo tanto, todas las ubicaciones son temporales, al momento
en que cambia la evolucién del transporte, cambian, los niveles de accesibilidad y, por ende, las
relaciones entre lugares. El desarrollo de una region refleja las relaciones acumuladas entre las
infraestructuras de transporte, las actividades econdmicas y el entorno construido, y en tanto a la
evolucion de su localidad. Los siguientes factores son particularmente importantes en la formacion de la
estructura espacial (Rodrigue, 2015):

e Costos. La distribucion espacial de las actividades esté relacionada con factores de distancia,
es decir, su friccion. Las decisiones de localizacion se toman en un intento de minimizar los
costos, a menudo relacionados con el transporte.

e Accesibilidad. Todos los lugares tienen un nivel de accesibilidad, algunos en mayor medida
que otros, por lo tanto, a causa del transporte, algunos lugares se perciben como mas valiosos
que otros.

e Aglomeracion. Hay una tendencia de las actividades a aglomerarse para aprovechar el valor de
lugares especificos, entre mas valiosa sea una ubicacion, mayor probabilidades habra de que
exista dicha aglomeracion. Como resultado de las relaciones entre aglomeracion vy
accesibilidad, las actividades son escencialmente jerarquicas en todos los niveles, locales,
regionales y mundiales.

Muchas de las actuales redes de transporte son heredados del pasado, en particular, las
infraestructuras dentro de éstas. Aunque durante los ultimos doscientos afios las nuevas tecnologias han
revolucionado el transporte en términos de velocidad, capacidad y eficiencia, la estructura espacial de
muchas redes no ha cambiado mucho. Esta inercia en la estructura espacial de algunas redes de
transporte puede explicarse por dos factores principales:

e Atributos fisicos. Las condiciones naturales pueden modificarse y adaptarse a los usos humanos,
pero son un obstaculo muy dificil de evitar, sobre todo para el transporte terrestre. Por tanto, no
es sorprendente encontrar que la mayoria de las redes siguen los caminos mas faciles (menos
coste), que generalmente corresponden a valles y llanuras. Ademas, las consideraciones que
afectan a la construccion de carreteras hace unos cientos de afios siguen vigentes hoy en dia, a
pesar de que a veces son mas faciles de delimitar, que hace mas de cien afios atras.

e Consideraciones historicas. Las nuevas infraestructuras refuerzan los patrones historicos de
cambio, sobre todo en el plano regional, por ejemplo, la red de carreteras actual de Francia ha
seguido mayoritariamente las pautas establecidas por la red nacional de carreteras construida a
principios del siglo 20, la que se cred siguiendo caminos, principalmente, construidos por los
romanos. A nivel urbano, el patron de calles a menudo se hereda de uno mayor, que a su vez
puede haber sido influenciado por la estructura rural preexistente.

Si bien las consideraciones fisicas e histdricas estan en juego, la introduccion de nuevas tecnologias
de transporte o la adicion de nuevas infraestructuras de transporte pueden conducir a una transformacion de
las redes existentes. La evolucion reciente de los sistemas de transporte, como el transporte de
contenedores, aviones jumbo y la extensa aplicacion de tecnologias de informacion para la gestion del
mismo,, han creado un nuevo entorno de transporte y una nueva estructura espacial. Estas nuevas
tecnologias e innovaciones han intensificado las interacciones globales y modificado la ubicacion relativa
de los lugares. En este contexto de gran dinamismo, se llevan a cabo dos procesos al mismo tiempo:

e Especializacion. A partir de una situacion de diversificacion, entidades geograficas conectadas
son capaces de especializarse en la produccion de bienes para los que tienen una ventaja, y en
el comercio de aquellos que no producen. Como resultado, los sistemas de transporte
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eficientes estan generalmente vinculados con mayores niveles de especializacion regional. La
globalizacion econdmica subraya claramente este proceso, ya que la especializacion se
produce siempre y cuando los ahorros efectuados en los costos de produccion son mas altos
que los costes de transporte adicionales incurridos.

e Concentracion. La continua evolucion de la tecnologia del transporte no necesariamente ha de
esperar efectos sobre la estructura espacial donde dos fuerzas estan en juego, concentracion y
dispersion. Las entidades geograficas vinculadas pueden ver el refuerzo de una a expensas de
las demas, especialmente a través de economias de escala. Este resultado a menudo se
contradice con las politicas de desarrollo regional destinadas a proporcionar los niveles de
accesibilidad uniformes dentro de una region.

Un error comun es relacionar el transporte unicamente como una fuerza de dispersion que
favorece la difusion espacial de las actividades, sin embaro, este no es siempre el caso, en numerosas
ocasiones, el transporte es una fuerza de concentracion y agrupacion, en particular, para las actividades
empresariales. Debido a que las infraestructuras de transporte han sido, y son, generalmente caras de
construir, estas se establecieron por primera vez en los lugares mas importantes para darles servicio, por
ejemplo, incluso si fue un fuerte factor de dispersion, el automovil también ha favorecido la agrupacion
de varias actividades en un entorno suburbano.

A nivel internacional, los procesos de globalizacién han sido apoyados por las mejoras en la
tecnologia de transporte. El resultado de mas de 200 afios de mejoras tecnoldgicas ha producido una
convergencia espacio/tiempo de proporciones mundiales, ademas de los procesos regionales y
continentales mencionados anteriormente. Existe, pues, una relacion entre el espacio/tiempo de la
convergencia y la integracién de una region en el comercio mundial. Cinco factores principales son de
particular relevancia en este proceso:

e Velocidad. El factor mas directo se refiere a la velocidad creciente de muchos modos de
transporte, una condicién que prevalecid sobre todo en la primera mitad del siglo 20. Mas
recientemente, la velocidad ha jugado un papel menos significativo, ya que varios modos no
van mucho mas rapido, por ejemplo, un automovil tiene una velocidad de operacion similar en
la actualidad de lo que habia hace 60 afos, y un avion comercial funciona a una velocidad
similar que hace 30 afios.

e FEconomias de escala. Ser capaz de transportar grandes cantidades de mercancias y pasajeros a
menores costos ha mejorado considerablemente la capacidad y la eficiencia de los sistemas de
transporte por espacio/tiempo de convergencia, esto implica que hay mas capacidad de una
determinada cantidad de pasajeros o de carga movilizada. En cambio, el trafico puede ser
manejado con menos viajes lo que implica que a nivel agregado se esta moviendo mas rapido.

e Expansion de las infraestructuras de transporte. Las infraestructuras de transporte se han
expandido considerablemente a las areas de servicios que no fueron previamente atendidos o
lo fueron de manera insuficientemente. Una paradoja de esta caracteristica es que a pesar de
que la expansion de las infraestructuras de transporte puede haber habilitado los sistemas de
distribucion para propagarse, también aument6 la distancia media sobre la que se estan
llevando a pasajeros y carga.

e Eficiencia de terminales de transporte. Los terminales, tales como puertos y aeropuertos, han
demostrado una creciente capacidad para manejar grandes cantidades, tanto de pasajeros como
de carga, de manera oportuna. Por lo tanto, incluso si la velocidad de muchos modos de
transporte no ha aumentado, la existencia de terminales de transporte mas eficientes y una
mejor gestion de los flujos han ayudado a reducir el tiempo de transporte.

e Tecnologias de la informacion (TI). Las tecnologias de informacion han habilitado varias
actividades econdmicas, con el fin de eludir las limitaciones espaciales de una manera muy
significativa, ya que permite una mejora de los flujos de trafico y una mejor gestion de los
activos de transporte. El correo electronico es un ejemplo en la transmision de informacion
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que no tiene una forma fisica, dentro de otros mecanismos utilizados en la infraestructura de
apoyo. Es evidente que hay un limite a esta sustitucion, pero varias compaiiias estan tratando
de utilizar las ventajas del teletrabajo y la deslocalizacion debido a los ahorros de costes
importantes en juego.

A pesar de los factores mencionados. la convergencia espacio/tiempo no se produce de una
manera ubicua, esto porque con el tiempo algunos lugares ganan mads accesibilidad que otros,
especialmente si experimentan una acumulacion de las infraestructuras de transporte. Lo anterior se
puede notar en que después de siglos de desarrollo del transporte y sus impactos sobre la geografia, la
accesibilidad global refleja una geografia heterogénea. La convergencia espacio/tiempo también puede
ser invertida en determinadas circunstancias, lo que significa que existe un proceso de divergencia
espacio/tiempo.

B. Desafios actuales en un mundo globalizado

La perspectiva de transporte, como una demanda derivada de la vida productiva, social y cultural de la
sociedad humana, implica que el sector transporte no se puede considerar de manera independiente de
las transformaciones que atraviesa esta sociedad. Los cambios que afectan al mundo en su conjunto y
cada region, pais o localidad por separado transforman la demanda y la oferta de los servicios de
transporte no solo en términos de su volumen, sino también en la naturaleza y la calidad de las
operaciones requeridas. Al mismo tiempo, es cierto que el sector, en su término, también facilita u
obstruye algunas tendencias econdmicas, sociales o ambientales. A continuacién se muestran solo
algunas de estas tendencias, las que estan ya bastante afirmadas y reconocidas, y que profundamente
afectan al sector transporte.

El primer factor son los cambios demograficos en términos del crecimiento de poblacion, su
composicion y su distribucion geografica. Segliin las ultimas estimaciones de Naciones Unidas, la
poblacion global ha alcanzado la cifra de 7.349 millones de habitantes en el 2015, casi triplicdindose
desde el afio 1950 (2.252 millones) con el crecimiento mas destacado en los paises de ingreso medio o
bajo y, en términos geograficos, en los paises de Asia y Africa.

En el 2050, la poblacion mundial deberia alcanzar 9.725 millones (segln la variante mediana en
las estimaciones) siendo Africa el area de mayor crecimiento. La poblacién mayor de 60 afios es la que
mas creceria, pasando de 12% de la poblacion mundial en 2015 a 22% en 2050. De hecho, se estima que
en 2050 en todas las regiones del mundo, salvo Africa, mas de cuarto de la poblacion sera mayor de
60 afios (Naciones Unidas, 2015).

Junto con el crecimiento poblacional, continia el proceso mundial de urbanizacion de la
poblacion. En 1950, 30% de la poblacién mundial vivia en las ciudades. En 2015, la poblacion urbana
alcanza 54% y se proyecta que en 2050, 66% de la poblacion mundial vivird en las zonas urbanas, dado
al crecimiento de este tipo de poblacion en todas las regiones, manteniendo un ritmo de crecimiento mas
sostenido en Africa y Asia (Naciones Unidas, 2015).

Estos cambios demograficos afectan profundamente la demanda de transporte de carga y de
pasajeros, no solo en términos de volumen, sino también en términos de la composiciéon de los servicios
de transporte (con el transporte urbano de creciente importancia) y los requerimientos en cuanto a estos
servicios por ejemplo, de la accesibilidad a las personas con movilidad reducida, dado el envejecimiento
proyectado de la poblacién mundial. Los impactos varian segun el sub-sector y son dependientes de
otros factores, sin embargo, en general, el crecimiento poblacional sugiere el crecimiento de la demanda
de transporte. A titulo de ejemplo sectorial, segun las ltimas proyecciones de la industria, se estima que,
dado el nivel de crecimiento poblacional y otros factores, el nlimero de pasajeros transportado por lineas
areas se duplicara entre 2014 y 2034, alcanzando 7.300 millones de pasajeros (IATA, Informe sobre la
Prevision Global de Pasajeros, Octubre 2014).

Otro factor clave para el sector transporte es el crecimiento econémico. Histéricamente ha habido
una correlacion estadistica entre el volumen de carga y pasajeros transportados y el crecimiento del PIB,
aunque se estima actualmente que algunos sub sectores de transporte (transporte de pasajeros en
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ciudades) crecen con menor velocidad que el PIB y que, con el incremento de €ste per capita, la relacion
entre el crecimiento del PIB y del volumen de carga transportada se reduce (OECD/ITF, 2015). El
grafico a continuacién destaca la evolucion del PIB mundial y su composicién asi como la tendencia
estimada para 2015-2020.

Para el periodo mas largo, 2010-2050, las tltimas estimaciones prevén el crecimiento anual de
3,2%, confirmando el peso creciente y proximamente dominante de las economias en emergentes
(OECD, citado en ITF, 2015).

En un contexto historico, a partir de la segunda mitad de la década de los 80 se ha desarrollado
una situacion de cierta particularidad en la region de ALC. Por un lado, los paises de la region
implementaron un conjunto de reformas estructurales que han generado una apertura de las economias y
un marco favorable para el crecimiento econdmico, la demanda interna y la inversion en la mayoria de
los paises. Por otro lado, y a pesar de este enfoque, aun persisten importantes diferencias en el manejo
macroecondmico y las politicas de cambio efectivos, lo que inevitablemente se traducen en fluctuaciones
radicales, inestabilidad de las politicas internas y excesivas fluctuaciones en los tipos de cambio.

En este contexto, desde el afio 1991 el PIB creci6 en forma sostenida entre 2,7% y 3,6%. La
participacion del comercio exterior en el PIB es mayor en Chile (70%), Paraguay (65%) y Ecuador (62%) y
menor en Argentina y Brasil (ambos con 20%); mientras que la participacion del comercio intrarregional
en el PIB estd en Paraguay (34%) y Uruguay (25%) y el menor en Brasil (5%) y Pert (8%).

Con respecto a la evolucion del PIB en la region, la informacion reciente del Banco Mundial, Fondo
Monetario Internacional y la CEPAL, coinciden en que el crecimiento serd mds rapido en los paises que
tienen una estructura alta y diversificada de comercio exterior y son receptores de inversion extranjera.

Las economias de la region aun se basan principalmente en la agricultura y la mineria. La
produccién agricola se puede dividir en tres tipos principales, la tradicional, que incluye: el trigo, el
maiz, el arroz, el café, el lino, el azicar y el algoddn,; los productos a granel mas recientes, como la soja
y el tabaco; y los productos alimenticios, como frutas, carne, pescado, vegetales, los que representan la
parte creciente de comercio de productos perecederos.

Al mismo tiempo, la mineria es uno de los pilares fundamentales para las economias de la region.
Las materias primas energéticas son de considerable importancia (carbon y petrdleo), al igual que las de
mineral de hierro, plomo, estafio y cobre.

A escala mundial los paises de América del Sur estdn débilmente industrializados, pero en la
ultima década el continente ha logrado establecer nucleos de fabricacion de cierta organizacion, los que
se encuentran en franca expansion. Estos centros de industrializacién se basan principalmente en los
sectores de la industria pesada, montaje, quimica, y de alimentos como carne y leche.

Aun maés relevante en términos de la demanda de servicios de transporte, especialmente de
transporte aéreo y maritimo, es el crecimiento y la dindmica del comercio internacional y, de nuevo, el
rol cada vez mas importante de las exportaciones e importaciones de las economias emergentes. Alli, los
patrones del comercio internacional confirman el desplazamiento progresivo en las tltimas décadas de la
masa economica desde los paises desarrollados a los mercados emergentes.

Esta parte de cambios del comercio internacional con los paises en desarrollo, aunque no todos,
exportando cada vez mas productos manufacturados y diversificando la destinacion de sus exportaciones
se considera generalmente bajo el término “cambio de la geografia del comercio”. Asi, como lo destaca
uno de los ultimos informes de la Organizacion mundial del comercio, en 2013, 44% de las
exportaciones mundiales en manufactura se origind en los paises en desarrollo y, dentro de éstas, el 52%
fueron exportados a otros paises en desarrollo. En este contexto, se destaca también la participacion
creciente de este tipo de paises, principalmente en la region de Asia, en las cadenas mundiales de
suministro y en los servicios de logistica de valor agregado (OMC, 2014). En el periodo 2010-2050, los
expertos proyectan un cambio aun mas marcado en la distribucion de las exportaciones por region.
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Grafico 1
Participacion en exportaciones mundiales: 2010-2050
(En porcentaje de valor total)
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Fuente: Elaboracién propia con datos de (OECD/ITF, 2015).

El desarrollo tecnologico es otro factor que afecta profundamente, y en muchas dimensiones,
los servicios de transporte. En cuanto a la demanda, el impacto del comercio electronico y
tecnologias de comunicacioén, por ejemplo, en los flujos comerciales y, por lo tanto, de transporte,
es una de las dimensiones mas reconocidas de la globalizacion, pero todavia no esta claro cuales
podrian ser los impactos de los avances en otras tecnologias como nanotecnologias e impresoras 3D
(PricewaterhouseCoopers, 2009). Del otro lado, la tecnologia ha afectado la oferta de servicios de
transporte, de carga o de pasajeros, mejorando el desempefio de medios de transporte, logrando el
uso mas eficiente de energia y de infraestructura, aumentando la seguridad técnica y general de las
operaciones y permitiendo una mayor integracioén entre los modos de transporte.

Estrechamente vinculado a las tendencias precitadas, es la preocupacién y regulacion
creciente de los impactos ambientales que tiene el transporte y su vinculo con el cambio climatico.
Considerado como uno de los sectores que mas contribuye a las emisiones de CO, y consumos de
energia (mas de 22% del consumo total de energia a nivel mundial en 2013), se espera del sector
acciones decisivas en términos de mitigacion y adaptacion al cambio climatico, no sélo en términos
de las emisiones de efecto invernadero.

Finalmente, una de las ultimas tendencias que se podria destacar es la liberalizacion del
régimen del comercio internacional, con la proliferacion de acuerdos de libre comercio, la
integracion regional y la evolucion del régimen de la Organizacion mundial del comercio. Este
ultimo, junto con la eliminacion progresiva de aranceles, aborda el conjunto de las barreras no
arancelarias marcan un avance significativo con la firma del acuerdo de Bali sobre la facilitacion
del comercio, lo cual deberia tener un impacto importante sobre los flujos del comercio
internacional, especialmente de las regiones en desarrollo (Moisé y Sorescu, 2013). Segun ultimas
estimaciones, la continuacion de la reducciones de aranceles en el marco multilateral implicaria un
crecimiento de 380% de volumen de carga transportada (el escenario baseline sugiere el
crecimiento de 350%), cuyo crecimiento mas marcado se daria en Africa, América del Sur, zonas de
Atlantico del Sur y Océano India, y Asia(OECD/ITF, 2015).

Este contexto muy dindmico y con una multitud de factores que impactan sobre la demanda y
la oferta de transporte, sugiere la necesidad de una vision moderna del sector, afinada con
exigencias cada vez mas altas (reducciones de costos, tiempos y mayor predictibilidad) y mas
diversas (impacto ambiental y social) a las operaciones de transporte.

En este sentido, es indispensable ir mucho mas alla de la preocupacion tradicional con solo la
disponibilidad y la calidad de la infraestructura, con un modo particular de transporte (vial,
maritimo, aéreo, fluvial o ferroviario), con un tipo particular de operaciones (transporte de carga o
de pasajeros) o con un ambito geografico de sus operaciones (urbano, domestico, regional). Se
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requiere de una vision que contemple el desempefio global del conjunto de los servicios de
transporte, viéndolos como parte de un sistema logistico y de movilidad nacional o regional, que
determina la competitividad nacional y la calidad de vida de la poblacion.

"The only way to change one’s relative location on the network is to change the geographic
area covered by the network"” (Black, 2001:1). En consecuencia, el analisis del uso de los modos de
transporte y su infraestructura, la distribucion geografica de los flujos y las estructura de las
mismas, como la identificacion de los determinantes del desempefio de los servicios y de las
infraestructuras son la clave para la comprension de los desafios que actualmente enfrenta el
sistema de movilidad de carga y logistica de la region en una economia globalizada.

El desarrollo econdémico tradicionalmente ha venido con una transformacion de la movilidad
material (carga). La movilidad constituye un absoluto ontolégico en la sociedad actual, que
“explotd” en la estela de la contenerizacion en la segunda mitad del siglo XX. La globalizacion del
comercio crecid exponencialmente, facilitado por el contenedor que revoluciond el sistema de
logistica maritima mundial. El desarrollo econémico en las economias emergentes durante las
ultimas décadas ha cambiado la geografia y la estructura del comercio internacional y también ha
alternado las relaciones de la produccién industrial y de la integracion regional dentro y fuera de
América Latina.

La infraestructuras y los servicios de transporte y de logistica que se prestan sobre la las
mismas actuan como facilitadores para las actividades econémicas y el comercio. Por lo tanto las
preguntas fundamentales que rodean la geografia de transporte se refieren a la accesibilidad relativa,
las caracteristicas del sistema de transporte (Taaffee y Gauthier, 1973), la eficiencia operativa y los
entornos institucionales.

Las infraestructuras y los servicios de transporte y de logisticas por lo tanto son fendmenos
dinamicos, que cambian sus morfologias, funciones y organizacién, asi como sus roles en el sistema
de movilidad de carga en el tiempo. De tal forma estos elementos se expresan y se reflejan en el
territorio en los flujos de transporte internacional

A medida que el contenedor ha sido un elemento clave en la globalizacién, las
infraestructuras (ej. puertos, terminales ferroviarios, puertos secos) son las interfaces entre los
sistemas de servicios de transporte de carga y logistica (ej. maritima) y los sistemas econdmicos
(Cullinane y Wilmsmeier, 2011), las cuales han sido totalmente expuestas al crecimiento de
comercio en las ultimas décadas.

La continua expansion de la demanda de movilidad de carga, y los servicios de transporte de
carga y de logistica relacionados tienen un costo, particularmente en economias en desarrollo, por la
necesidad y el aumento de una demanda creciente de servicios logisticos de calidad. De tal forma
plantea una nueva demanda de infraestructura , inicia debates sobre el uso de la tierra, aumenta el
consumo de energia, genera efectos externos y resulta en una nueva forma y nivel de explotacion de
los recursos naturales.

La geografia tradicional de la produccion y el consumo estd cambiando. Desde la década de
los ochentas los mercados emergentes han aumentado su participacién en la economia global y
actualmente la mayoria del crecimiento del producto interno bruto estd ubicado en estas economias
(véase grafico abajo).
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Grafico 2
Cuota del crecimiento del PIB mundial
(Porcentaje)
2012-2017 33
2002-2007 43

1992-1997

1982-1987

I | | '
B Mercados emergentes Mercados desarrollados

Fuente: Franklin Templeton Investments.

En 2025 la parte de la poblacion mundial que pertenece a la clase consumidora serd —por primera
vez en la historia— mayor que el grupo que vive en condiciones por debajo de dicha clase , la que
crecerd en un 75% entre 2010 y 2025 a nivel mundial. Ademas, la mayoria de la poblacion que
pertenecera a la clase consumidora en 2025 vivira en los paises que hoy son considerados los mercados
emergentes (véase grafico 3).

Grafico 3
Evolucién de poblacién mundial y consumo hasta 2025
A. Poblacién global B. Consumo global
(billones) (trillones de ddlares)
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Fuente: Basado en el proyecto Maddison, http://www.ggdc.net/maddison/maddison-project’/home.htm, 2013 versién
(consultado octubre 2014)).

@ Clase consumidor: ingreso diario disponible es igual o mayor que 10 USD, debajo clase consumidor: menor de 10 USD,
ingreso ajustado a paridad de poder adquisitivo. 2025 datos proyectados.

® Estimacion basado en participacion del consumo privado en relacion al PIB /pais y estimaciones del PIB para 2010 y 2025
asumen que consumo privado queda constante. 2025 datos proyectados.

Las economias de América Latine y el Caribe (ALC) han sido y son parte de la expansion del
desarrollo econémico y del comercio. Desde el afio 2000, la region ha experimentado un crecimiento
continuo del PIB per capita, este desarrollo ha sido impulsado de manera significativa por la
liberalizacion del comercio, por la gran demanda de recursos naturales de las economias de Asia
(especialmente China e India) y por el crecimiento general de la economia mundial en términos de
exportaciones. Al mismo tiempo, el aumento del poder adquisitivo como resultado del crecimiento del
PIB ha tenido una influencia positiva en términos de volumen y valor en las importaciones.
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Se puede esperar que los patrones historicos de las relaciones norte-sur y entre paises
desarrollados y en desarrollo como el concepto del triade se van a disolver en una mayor diversidad de
relaciones y una multitud de caracteristicas de estos flujos. La meta debe ser que las fronteras y
diferencias entre los paises desarrollados se disminuyan a un nivel que permita eliminar esta
categorizacion historica. Para los paises de la region de América Latina y el Caribe esto significa
primero identificar las nuevas posibilidades y después preparar y disefiar su sistema de infraestructuras,
servicios, marcos regulatorios y politicas apropiadas para aprovechar estas misma.

Diagrama 3
Patrones en la evolucién de la geografia de transporte

historico actual
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Fuente: Autor.
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C. La situacion de la infraestructura

La infraestructura' es un facilitador de la actividad econémica e historicamente se ha desarrollado de
acuerdo a los requerimientos de los sectores de exportacion mds importantes, a saber, el sector de los
recursos naturales renovables y no-renovables. Como se dijo en el apartado anterior, el desarrollo de la
infraestructura de transporte puede favorecer el desarrollo econdmico a través de una mayor integracion
de los mercados y la reduccion de los costos del comercio, el resultado, los costos seran menos volatiles
y deberian converger a niveles comparativos con otras regiones, de tal forma, se facilitard la
redistribucion de recursos por cambios en las ventajas comparativas. Este proceso de redistribucion se
manifestara en una mayor competencia por la generacion de acceso a nuevos mercados a nivel nacional,
regional e internacional y también por una mayor movilidad de los factores, que produce un aumento de
migracion, reduce los costos de transaccion y mejora el acceso a los sistemas sanitarios y educativos
(Banerjee et al., 2012).

Las expectativas en el transporte internacional requieren una respuesta en términos de desarrollo
de servicios de transporte y de infraestructuras. Mientras los servicios de transporte estan desarrollados y
entregados por el sector privado, la situacion en el caso de desarrollo es mas complejo ya que depende
de los sectores publicos y privados. Ademas, el sector publico tiene un importante rol en gobernar el
desarrollo y la evolucion de las redes y centros de transbordo (puertos, aeropuertos, terminales etc.).

La infraestructura fisica actia como mecanismo de redistribucion para generar o mejorar la
disponibilidad de servicios basicos como agua, electricidad y educacion, o para facilitar la accesibilidad
a redes de comunicacion y/o de servicios de transporte, por lo que las caracteristicas de una
infraestructura eficiente influyen a todas las actividades econdmicas. En el contexto de los recursos
naturales esto incluye, no solamente los exportadores de las commodities, sino también los proveedores
locales y las industrias relacionadas. Tres grupos de factores determinan el rol de infraestructura en el
desarrollo de enlaces (/inkages) hacia y desde el sector de commodities:

e La naturaleza de los recursos naturales impacta el desarrollo de infraestructura (Perkins y
Robbins 2011). Los recursos naturales, que se producen y exportan de forma granel en
volimenes grandes (ej. hierro, carbon), requieren infraestructuras fisicas de transporte y de
logistica de grandes tamafios en forma de corredores. Estos requerimientos generan
externalidades para las economias locales, por lo que las empresas lideres del sector deberian
tener la posibilidad de cubrir los gastos de la infraestructura necesaria. En los casos donde la
responsabilidad de la provision de infraestructura corresponde al sector publico, las
restricciones fiscales pueden impactar al desarrollo de infraestructura.

e Lanaturaleza de la infraestructura necesaria lleva implicancias importantes para la creacion de
enlaces (/linkages). Ciertas infraestructuras tienen caracteristicas especificas para la produccion
y el transporte de un recurso natural, y por tal motivo solamente conlleva un potencial
restringido de efectos secundarios positivos, que podria facilitar el crecimiento de forward y
backward linkages. Por ejemplo, el desarrollo de infraestructura ferroviaria tiene un potencial
para reducir los costos logisticos de los diferentes actores en una cadena de valor, desde la
actividad extractiva hasta el producto final.

e Tradicionalmente la infraestructura en paises en desarrollo y exportadores de recursos
naturales (commodities) ha sido usado tUnica y primordialmente para satisfacer los
requerimientos de las empresas lideres de explotacion, que en muchos casos ha resultado en un
desarrollo de infraestructura de forma enclave, que obstaculiza las posibilidades de los

La definicién de infraestructura contiene las dimensiones fisica, institucional y personal. Infraestructura fisica refiere a carreteras,
ferrovias, utilidades y redes de telecomunicacion, puertos, etc. La efectividad del desarrollo de infraestructura es una funcioén de
confiabilidad, calidad de provision y costo para el usuario. El funcionamiento de la infraestructura institucional que se refleja en la
eficiencia y los costos del régimen administrativo y regulatorio, que apoya el sector productivo. La infraestructura personal esta
compuesta por el conocimiento practico y tedrico y el potencial cuantitativo y cualitativo en la sociedad.
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proveedores y/o procesadores de participar de forma efectiva en las cadenas de valor de los
diferentes commodities.

La geografia fisica ha afectado el desarrollo en ALC en gran parte dado por las riquezas de la
regiéon en recursos naturales renovables y no renovables (Brown, 1966). Ademas, la geografia ha
influido en la localizacion de actividad economica y la integracion y cohesion territorial. De tal forma, la
geografia provoca que los paises experimenten una "brecha de proximidad", para superar esta brecha
requiere de la cooperacion regional en cuatro areas principales: infraestructura de transporte, la
facilitacion del comercio, la descentralizacion y el desarrollo econémico local y la migracion - cada uno
con implicaciones para los servicios de infraestructura.

América Latina y el Caribe sigue sufriendo de una falta de infraestructuras adecuadas, lo que
produce repercusiones en los servicios de infraestructura y de logistica, las cuales se manifiestan en
costos de transporte y de logistica elevados (Wilmsmeier y Sanchez, 2012), y presentan limitaciones en
generar economias de escala, falta de capacitacion, etc., desmejorando el potencial de la productividad
de la region (Sanchez y Wilmsmeier 2005, Sanchez y Perrotti 2011). La brecha de infraestructura en
ALC se estimo6 equivalente a 6,2% del PIB anual, si los paises de la region tenian que alcanzar una oferta
de infraestructura que corresponde al crecimiento de la demanda esperado para el periodo 2012-2020
(Sanchez y Perrotti 2011). Sin embargo, la explotacion y produccion de los recursos naturales, dada su
naturaleza, requiere niveles de infraestructura importante para manejar los volumenes de materiales
extraidos de forma eficiente, y ademas requiere infraestructura y recursos de energia y de provision de
agua importante.

La brecha de infraestructura no solamente se muestra en la inversion en relacion al PIB de los paises
en la region, sino también en la baja inversion en infraestructura por km® en comparacion a otros paises
ricos en recursos naturales. La siguiente figura muestra los diferentes niveles de inversion en el territorio de
cada pais. México es el tnico pais de la region que aument6 de forma significativa su inversion por km® en
la primera década de este milenio. También es importante destacar que las inversiones de Chile, Brasil y
Argentina son significativamente mas bajas que en los otros paises de la muestra.

El analisis de las inversiones en infraestructura también muestro que por ejemplo en el caso de
Noruega un 50% de la inversion en infraestructura estd destinada a la mantenciéon de la misma un
aspecto importante que deberia ser considerado en las visiones del desarrollo de infraestructura. La
mantencion de infraestructura se relaciona con los recursos naturales especialmente porque genera
cargas pesadas con impacto importante en las carreteras y también implicaciones importantes a
considerar en la construccion de carreteras y ferrovias.

Por la relevancia de esta tematica y los impactos a largo plazo es importante conectar la vision del
desarrollo de infraestructuras en términos de cantidad, calidad y diversidad a la evolucion de la
geografico de los flujos de transporte, por que el entendimiento del entorno dentro y fuera de ALC
permitiera tomar decisiones de inversion y estimulacion de servicios de una forma mas sostenible.

Recuadro 1
Infraestructura y desempefiio logistico: prerrequisitos para un desarrollo pleno

Existe una relacidn positiva entre estas dos variables, por lo tanto un mejor rendimiento de la logistica
puede estar asociada con una mayor densidad de la red vial de un pais. De acuerdo con el indice de
Desempeno Logistico (IDL) los paises de ALC han mejorado sus competencias en los servicios de logistica
entre 2007 y 2012, pero aun estan lejos de la competencia de los paises de la OCDE y Corea del Sur. La
percepcion de la calidad de la infraestructura aument6 en 2012 en comparacion a 2007 y 2010. Este ultimo
podria ser un reflejo de la mejora de la infraestructura en los paises de la regién que se realizaron durante
los afios 1990. Los impactos en el desempenio logistico recientemente han sido plenamente reconocidos,
ya que destacan el efecto rezago de mejora en infraestructura y el efecto en las actividades econdmicas. Al
mismo tiempo, se muestra una clara correlacion positiva entre la competencia logistica de las empresas y
la infraestructura fisica, destacando la necesidad de la infraestructura diversificada en la busqueda de un
desarrollo pleno en la region.
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Recuadro 1 (conclusion)

Grafico 4
La relacién entre desempeiio logistico y la participacion de productos manufactureros
en las exportaciones en paises ricos en recursos naturales, 2007 Y 2010
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Fuente: CEPAL basado en IDL y Banco Mundial, varios afios.
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Il. La geografia de transporte de carga

“The ideal transport mode would be instantaneous, free, have unlimited capacity and always be
available. It would render space obsolete. This is obviously not the case. Space is a constraint for the
construction of transport networks. Transportations appears to be an economic activity different from
the others. It trades space with time and thus money.”

Merlin P. (1992): Géographie des Transports. Que sais je?. Paris

A. Evolucién de transporte internacional de carga 2002-2013

En la década de 1960 el 90% de las exportaciones totales de América del Sur eran agricolas, minerales y
productos derivados del petroleo (Brown, 1966). Hasta hoy en dia estos productos siguen dominando el
comercio exterior, y las industrias de productos primarios contribuyen de manera significativa al PIB de
los paises de la region.

La estructura historica y actual del comercio con su amplia atencion a la explotacion de las
ventajas comparativas en los sectores de los productos primarios, impone y socava el desarrollo de
industrias y servicios asociados. Estudios recientes incluso advierten que la region esta pasando por un
"proceso de desindustrializacion" en vista del interés "excesivo" de los recursos naturales.

El temor por la corrosion del desarrollo industrial se alimenta por el hecho de que los productos
primarios en 2001 constituyeron 41,8% de las exportaciones latinoamericanas en términos de valor,
mientras que para 2013, el mismo grupo de productos basicos representaba 53,4%. Esta tendencia de re-
primarizacion de las exportaciones regionales plantea nuevos retos, ya que las industrias de extraccion
de las materias primas muestran un cardcter inherente de enclave, sobre todo en los productos no
renovables y de energia. Frente a la actual de devaluacion de los productos primarios, la dependencia de
las economias y del comercio exterior de estos productos genera nuevos retos en relacion al desarrollo
de infraestructuras especificas, corredores logisticos especializados y servicios de transporte
especializados, la inversién en las mismas y la sostenibilidad de las mismas. Sin duda la actual

2 Datos de CEPALSTAT 2014.

27



CEPAL - Serie Recursos Naturales e Infraestructura N° 175 Geografia del transporte de carga...

volatilidad y la desaceleracion del crecimiento en los diversos mercados va a generar nuevas tendencias
en la geografia y estructura de transporte.

B. Desarrollo del transporte extra-regional

El grafico 5 ilustra el aumento en el volumen del comercio internacional entre 2002 y 2013, el que crecio
mas de 60% en este lapso de tiempo, ademas, el valor del comercio casi se cuadruplico.

Grafico 5
Evolucién del volumen del transporte internacional de América del Sur, 2002-2013
(Miles de toneladas métricas)
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Grafico 6
Evolucién del valor del transporte internacional de América del Sur, 2002-2013
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Mas alla de la expansion en el volumen y el valor de los productos transportados en el comercio
internacional los cambios en la geografia de estos flujos durante los ultimos 12 afios son de gran
relevancia, ya que refleja la creciente importancia de las nuevas rutas y relaciones comerciales. Las
siguientes figuras representan la relevancia creciente del intercambio América del Sur con Asia, que en
términos de volumen alcanzé una participacion de 40%. Al mismo tiempo, la relevancia tanto de los
mercados Europeos como de las Américas ha disminuido durante la misma época.

Gréfico 7

Relevancia de regiones en el transporte internacional
de América del Sur en términos de volumen, 2002-2013
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Grafico 8
Relevancia de regiones en el transporte internacional
de América del Sur en términos de valor, 2002-2013
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Estos cambios en la geografia de los flujos también estan reflejados en la distribucion de los
movimientos del transporte internacional en términos de valor. Aunque el peso de la region de Asia es
menor que en términos de volumen, ésta alcanzé una participacion de 28% en 2013. La region que ha
perdido importancia de forma significativa es la de las Américas (excluyendo América del Sur), que bajo
de 37% (2002) a 25% (2013). Las diferencias en la participacion de las regiones en términos de volumen y
valor surgen por las diferencias en las estructura de las cargas transportadas (véase siguiente seccion).

El comercio intra-regional, por su parte, ha sufrido una pérdida de relevancia para la region,
ya que no se ha incrementado en términos de volumen o valor en el periodo entre 2002 y 2013
(véase la siguiente seccion).

Aunque el crecimiento de los flujos de transporte internacional ha aumentado de forma
significativa, ALC sigue siendo una regién de economias emergentes y en desarrollo. El crecimiento de
los volimenes transportados ha generado desafios importantes para el desarrollo de infraestructura (para
la discusion de la brecha de infraestructura véase Sanchez y Perrotti, 2011) y la prestacion de servicios
de transporte y logistica. Estos desafios no solamente se reflejan en lo fisico, sino también han generado
una nueva discusion sobre la necesidad de reformas de marcos regulatorios, gobernanza y politicas
(Perrotti y Sanchez, 2011; Rozas y Sanchez 2004). Dichos desafios se muestran en el analisis de la
evolucion del uso de los diferentes modos de transporte en el comercio extra regional, donde el
transporte maritimo movié un 87% del valor total y un 95% de volumen de las exportaciones. En el caso
de las importaciones con origen afuera de la region, la participacion en términos de volumen es similar,
sin embargo, existe una gran diferencia en el caso de los importaciones segin valor. En 2013 el
transporte aéreo import6 alrededor del 20% del valor de las cargas con origen fuera de América del Sur,
lo que significa, en términos reales, una cuadruplicacion del valor (USD corrientes) importado por este
modo durante la tltima década.

Durante el mismo periodo el volumen y el valor de las cargas maritimas de importacién aumento,
duplicandose y quintuplicandose, representando un fuerte aumento del valor unitario de los productos
importados. En las exportaciones la evolucion es parecida pero a niveles mas moderados, dada la
diferencia en la estructura de las cargas transportadas. Tal evolucion presenta desafios importantes para
los sistemas de infraestructuras portuaria y aeroportuaria (véase Wilmsmeier et al 2014, para un analisis
detallado de la evolucion del sistema portuario).

C. Desarrollo del transporte intrarregional

El crecimiento del transporte de mercancias obedece en gran medida a los cambios en las economias
sudamericanas y en sus sistemas de produccion. Los paises de la region integran una vez mas el grupo de
los principales exportadores de productos primarios, en parte debido a la gran demanda y a los altos
precios de los productos basicos en la primera década de este milenio. Antes de examinar con mayor
detalle la distribucién modal del transporte en la region, cabe sefialar que el comercio intrarregional
siempre ha sido menos importante en América del Sur que en la Unién Europea.

No obstante, la proporcion de este tipo de transacciones en el comercio total se duplicd con creces
entre la fundacion de la Asociacion Latinoamericana de Integracion (ALADI) y el afio 2000. El
comercio intrarregional, que representaba una media de alrededor del 26% del comercio de 10 paises en
el afio 2000 (Wilmsmeier, 2002), se redujo a apenas al 23% en 2013 (Véase mds detalles en Latin
America and the Caribbean in the World Economy, 2013). Esta tendencia contrasta con la proyeccion
realizada por el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) en 2000, en la que el comercio intrarregional
llegaria al 35% en 2010. Desde el punto de vista del valor, esta proporcion varia de un pais a otro, de
alrededor del 16% a mas del 50%. En 2010, mas del 75% del comercio del Brasil, Chile, Colombia y el
Peru era con mercados fuera de la region, mientras que Bolivia (Estado Plurinacional de), Paraguay y
Uruguay eran los paises con la mayor proporcioén de comercio intrarregional segun el valor.
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El valor del comercio intrarregional3 ascendié a mas de 100 mil millones de ddlares (corrientes)
en 2013, mientras que su volumen paso a mas de 70 millones de toneladas en el mismo afio®. En 2013, el
55% de los flujos de transporte intrarregional en términos de volumen, y el 59% desde el punto de vista
del valor, se generaron en Argentina y Brasil. La estructura de los movimientos de los fletes revela que
los flujos comerciales se concentraron principalmente en la zona austral del Cono Sur. A demas del
aumento de los flujos de transporte internacional, se observo un cambio en la estructura de ellos. Con
respecto a los volimenes negociados en general, los productos minerales representaron mas del 60% de
los flujos de transporte internacional en 2013, que equivale a menos de 20% en términos de valor, la
mayor proporcion entre éstos correspondié al comercio intrarregional de productos vegetales, a saber: el
41% en 2000 y el 27% en 2013.

El incremento de los volimenes de comercio y cambio en la estructura crea una mayor demanda
de infraestructura que tiene repercusiones directas en la red de transporte de la region, particularmente en
puertos, carreteras y servicios relacionados con el transporte de mercancias. Por ese motivo, es
importante que en los paises se utilicen indicadores de los flujos del transporte internacional para ajustar
la inversion en los modos de transporte de forma acorde, con miras a reducir potenciales
embotellamientos en el futuro (comparese con Perrotti y Sanchez, 2011). Como resultado, se plantea el
tema de los modos de transporte y las repercusiones del aumento del comercio en la ultima década y se
hace necesario un analisis detallado de la evolucion de la distribucion modal del transporte en la region.

En los graficos sobre la relacion entre el comercio y el PIB se presenta el valor de las
importaciones y las exportaciones de un pais con respecto a éste en un determinado afio. La relacion
entre las importaciones y el PIB se refiere al valor de los productos que ingresan a un pais especifico
desde los demas paises sudamericanos incluidos en el conjunto de datos; esa proporcion revela el valor
de dichos productos como porcentaje del PIB del pais. Al comparar la proporciéon mencionada con la
relacion entre las exportaciones y el PIB, se obtiene el efecto del valor de las importaciones y las
exportaciones en el PIB general. Por ejemplo, en Perti, las importaciones representaron una media del
3,8% del PIB en los cuatro afios del periodo estudiado, mientras que esa cifra fue del 2,5% en el caso de
las exportaciones, esto significa que el valor de los productos importados equivale a una mayor
proporcion del PIB que el valor de los productos exportados. Cuando el valor de importacion de los
productos negociados es mayor que el valor de exportacion se produce un déficit comercial, y la balanza
comercial negativa reduce la cifra del PIB, pues el valor de las importaciones es mayor que el de las
exportaciones, constituyendo, de ese modo, un aporte negativo.

Antes de tomar una mirada mas cercana a la participacion modal dentro de la region de estudio, se
sefialo la importancia del comercio intrarregional de los paises. El grafico a continuacion desarrolla la
importancia de los flujos de comercio intrarregional en América del Sur desde el comienzo de la
integracion regional forzada en cada region. El comercio intrarregional de la region siempre ha sido
menos importante que en la Unién Europea, pero desde la fundacion de la ALADI éste ha mas que
duplicado su importancia hasta el afio 2000. El aumento de la integracion econémica regional a partir de
la década de 1990 también se refleja en el grafico. Por otra parte, en cuanto a la estimacién de la JID, la
importancia del comercio intrarregional capturara cuotas de mercado de mas del 35% en el afio de 2010.

Con excepcion de los productos de las categorias 3 y 9 de la CUCL
Trabajo de investigacion personal basado en informacion de la BTL
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Grafico 9
Comparacion de desarrollo histérico de comercio intra-regional
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Fuente: Autor basado en BTI varios afios.

Si bien el comercio intrarregional en promedio en los diez paises es de aproximadamente el 23%
en 2013, su importancia varia en toda la region, como se ejemplifica en el recuadro siguiente, entre
menos del 13% y mas del 87% de las importaciones y las exportaciones en términos de valor. Brasil,
Peru, Colombia y Chile exportan mas del 80% de sus productos en términos de valor a los mercados
fuera de la region. Esto es especialmente interesante, ya que estos paises se encuentran en extrema
distancia a los mercados de la triada.

Mientras que entre el 43% de las exportaciones argentinas fueron destinadas para la region,
Bolivia, Uruguay y Paraguay son mas dependientes de los socios comerciales de la region, estos tres
paises exportan mas del 45% de sus productos dentro de ALC.

Alejandose de las exportaciones y mirando a las importaciones el panorama cambia: Brasil, Chile
y Colombia importan debajo del 20% de su comercio total de los paises de la region. Brasil y Colombia
tuvieron la cuota mas baja de las importaciones intrarregionales, mientras que Paraguay, Bolivia,
Argentina y Uruguay importaron entre el 40 y el 50%. Nuevamente Bolivia y Paraguay tuvieron la
mayor dependencia de las importaciones intra-regionales (> 50%), que es también resultado de su
posicion geografica como paises sin litoral.

El comercio intrarregional estd claramente dominado por los paises del MERCOSUR. Las
exportaciones de este bloque comercial componen el 75% (2013) de todas las exportaciones
intrarregionales en términos de valor, y el 57% (2013) del total de las importaciones originarias de la
region se destinaron a paises del MERCOSUR; cuatro por ciento de ellos fueron importaciones de la
Comunidad Andina al MERCOSUR.

Los mayores importadores de bienes intrarregionales fueron Brasil y Argentina (42%) y sus
exportaciones a la region componen el 64% en el volumen de todo el comercio en el afio 2013. La mayor
participacion se compone del comercio intra-MERCOSUR, sin embargo, la participacion e importancia
de los paises ha bajado en comparacion a la situacion en el afio 2000. La estructura dada a partir de los
flujos de mercancias muestra que la mayor concentracion de los flujos comerciales se encuentra dentro
de la parte sur del cono sudamericano.
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Cuadro 2
Importancia del comercio intrarregional en importaciones y exportaciones, 2013
(Porcentaje del comercio total en délares y volumen en toneladas métricas)

IMPORTACION Y EXPORTACION

Valor Volumen
(USD) (toneladas)
Exportacion Importacion Exportacion Importacion

Argentina 43 34 25 48
Bolivia (Estado Plurinacional de) 72 87 91 95
Brasil 20 14 5 18
Chile 13 17 12 22
Colombia 16 15 13 29
Ecuador 29 21 27 20
Paraguay 65 52 66 73
Peru 20 24 17 38
Uruguay 45 39 21 45
Venezuela (Republica Bolivariana de) 26 25 12 31

Fuente: Base de Datos de Transporte Internacional (BTI), la CEPAL, 2015.

La investigacion de la estructura espacial de los flujos de comercio intrarregional, que subyace a
un proceso de concentracion, lo que ha provocado el efecto que casi del 50% de los flujos comerciales
intra-regionales se realizaron entre los cuatro paises; siendo por tanto los pares bilaterales entre Brasil
Argentina, Uruguay y Chile. Esta cifra es ain mas impresionante si se considera que existen
45 relaciones comerciales bilaterales de la region, las diez mas importantes son responsables del 60% de
todos los movimientos de mercancias en términos de valor. Brasil participa en ocho de las diez mejores
relaciones bilaterales, y Argentina es la segunda mayor economia de los tres. Un estudio realizado en el
BID muestra que en 1980 el comercio bilateral tres mas importantes flujos de hecho sélo hasta el 34%,
mientras que los diez primeros se traslado el 67% de todos los bienes de valor entre ellos. Aunque la
situacion en 2013 parece ser menos concentrado que en 2010.

Dentro de la region el equilibrio entre los modos estd experimentando cambios drasticos. El
transporte maritimo ha sido durante mucho tiempo el principal portador de carga, sin embargo, el
creciente éxito de la carretera y el transporte aéreo esta resultando en que cada dia haya una mayor
demanda de estos modos. Ademas, ciertas partes de la red de transporte alrededor de las areas
metropolitanas de la region se estan acercando a la saturacion, pero como el hecho de la congestion
puede ser un problema en areas especificas, las zonas periféricas que tienen un acceso inadecuado a los
mercados metropolitanos centrales pesa ain mas. La situacion actual esta provocando el aumento de los
problemas y la falta de competitividad en el comercio internacional.

Mirando mas alla de las fronteras de la region se observa que existe una indiferencia entre los
flujos totales de comercio tanto en volumen, como en valor, y la importancia del comercio intrarregional
es distinta para cada pais. Teniendo en cuenta todos los movimientos comerciales en la region, el sector
maritimo ha sido el que modo de transporte que domina desde las épocas de la exploracion de América
del Sur, por lo tanto, la infraestructura material existente hasta el dia de hoy refleja las influencias
historicas. El transporte maritimo ha ganado participacion en los ultimos afios en toda la region, y
en 2013 movi6é mas del 50% del comercio internacional intra América del Sur, en términos de valor,
mientras que el transporte carretero movié alrededor de 37%, y el transporte aéreo, en el tercer puesto,
alcanzé mas de 6% en términos de valor dentro de la region.

Volviéndose hacia volimenes (toneladas métricas) de carga movido en la region, la afinidad de
transportar las mercancias voluminosas por via maritima se hace evidente, porque este modo de
transporte mueve mas del 60% de todo el comercio intrarregional, y es en este sentido que domina
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claramente sobre el modo de carretera, el que s6lo mueve un tercio de todo el volumen del comercio
dentro de la region. La cuota del transporte aéreo en el comercio en volumen cae por debajo del uno por
ciento, esto por la tendencia general, donde los bienes de mayor valor son movidos por los modos mas
caros y mas rapidos de transporte. En el caso del transporte de mercancias por ferrocarril no juega un
papel importante ni en términos de valor, ni en términos de volumen.

Los movimientos de mercancias por via fluvial no son importantes en la cuota global, pero tienen
una gran importancia para los dos paises sin litoral de la region de estudio (Bolivia y Paraguay). Se
espera que la participacion de los diferentes modos varie segun las diferentes relaciones comerciales,
etc., con lo que la participacion de los modos y los costos relacionados para el transporte se revela
conforme las relaciones mercantiles entre los dos bloques comerciales de la region, y luego, para el
comercio, las relaciones entre Chile, Argentina y Brasil.

Como se ha mostrado, los volumenes de transporte intrarregional aumentaron solamente de forma
moderada en la tltima década, teniendo un marcado contraste con el comercio exterior hacia los paises
afuera de la region. Esto también muestra que el impulso a la demanda de desarrollo de infraestructura
proviene, sobre todo, desde fuera de la region.

Grafico 10
Participacion modal transporte intrarregional en términos de valor, 2003, 2011 y 2013
(Porcentaje)
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Fuente: Base de datos de Transporte Internacional (BTI) de la Comisién Econdémica para América Latina y el Caribe (CEPAL),
varios afos.
Nota:“Otros modos” incluye “no declarado”, “postal” y “por cafieria”.

Mediante el analisis de la distribucion modal segun el valor de la carga transportada se obtiene un
resultado diferente al que entrega el analisis segtn el volumen. El valor de los flujos de transporte aéreo
intrarregional casi se duplicé entre 2000 y 2006, cuando llego6 a alrededor de 5.000 millones de dolares,
y aument6 a 6.600 millones de ddlares en 2008. El valor de los productos transportados por via maritima
se triplico con creces entre 2000 y 2010, alcanzando 39.000 millones de dolares. Los flujos de transporte
por carretera registraron un patrén similar a los transporte por via aérea y maritima, y llegaron a 37.200
millones de dolares en 2010. A partir de 2008 se observa una tendencia decreciente en todos los modos
de transporte, excepto “otros modos”. En ese contexto, el valor de la carga transportada, tanto por via
maritima como por carretera, se redujo alrededor de 2.000 millones de délares entre 2008 y 2010. El
transporte por via maritima continué siendo el modo mas significativo en términos de volumen y valor
del comercio intrarregional, al representar el 60,1% del volumen y el 46,1% del valor respectivamente.
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El transporte por carretera fue el segundo mas importante, con el 34,6% del volumen y el 41,8% del
valor. El transporte aéreo fue significativo s6lo desde el punto de vista del valor, representando el 8,8%
del comercio intrarregional.

El transporte aéreo se utiliza para cargas de alto valor unitario, como determinados productos
quimicos y de industrias afines, maquinaria y productos eléctricos y también productos agricolas frescos.
Si bien el valor unitario de esos productos es alto, los volumenes generales transportados son bajos.

El considerable aumento del transporte por agua y por carretera en la region supone que el
desarrollo de instalaciones portuarias e infraestructura carretera adecuadas deberia ser prioritario para las
autoridades de todos los paises (Wilmsmeier y Sanchez, 2009; Perrotti y Sanchez, 2011; Sanchez y
Wilmsmeier, 2005), ya que la brecha en esta materia plantea grandes desafios, pues la infraestructura en
su estado actual apenas soporta los cambios en la movilidad y el crecimiento de las economias de la
region. En el periodo 1995-2008 la inversion en infraestructura correspondi6 al 1,6% del PIB, muy por
debajo de la demanda, que equivalia al 6,5% del PIB (Perrotti y Sanchez, 2011). Si bien se debe invertir
una parte considerable del PIB en la infraestructura de los paises, el destino de esas inversiones también
es importante. Dada la estructura de los flujos comerciales, las inversiones en el transporte ferroviario y
la navegacion interior podrian ofrecer soluciones a la demanda de infraestructura en determinados
corredores de transporte, ademas, el cambio modal desde la via maritima al transporte por carretera que
se esta produciendo en la actualidad en el comercio intrarregional del Brasil y la Argentina deberia
mitigarse (véase también Brooks, Wilmsmeier y Sanchez, 2013).

D. Conclusiones

En esta seccion se analizaron los datos relativos a los productos comercializados y a los modos de
transporte utilizados entre ocho paises sudamericanos. El objetivo consistia en determinar la distribucion
modal del transporte intrarregional de mercancias en América del Sur, y establecer el nivel y la
evolucion de los flujos y desequilibrios comerciales, y la incidencia de los costos de transporte y seguro.
Los datos relativos a los afios 2000, 2006 y 2010 revelan desequilibrios comerciales entre esos paises,
que se aprecian claramente tanto en términos de valor como de volumen, en la Argentina, Chile y
Colombia. La relacion entre el comercio y el PIB en cada pais permite una mejor comprension de la
cantidad de importaciones y exportaciones como porcentaje del PIB y el establecimiento de
correlaciones sobre el efecto del comercio en el PIB de los paises. Se analizaron distintos modos de
transporte con miras a determinar aquellos utilizados para las importaciones y las exportaciones en los
distintos paises en cuestion. Los datos sobre la distribucion modal evidenciaron que el transporte
maritimo y el transporte por carretera son los dos modos utilizados con mayor frecuencia por volumen
(en toneladas) y valor (FOB en doélares de los Estados Unidos). El desequilibrio entre estos dos modos
reveld que, en promedio, el primero se utilizaba mas para las exportaciones, mientras que el segundo se
utilizaba mas para las importaciones en todos los paises analizados. La participacion de los distintos
modos en el comercio de los paises de referencia se mantuvo estable entre 2000 y 2013, donde la mayor
parte de las mercancias transportadas correspondian a las categorias maquinaria y productos eléctricos,
equipos de transporte y textiles. Todos los paises sudamericanos requieren eficiencia competitiva,
accesibilidad geografica y desarrollo sostenible desde el punto de vista ambiental, por lo que la
construccion de redes operativas eficientes es un factor importante que le dard una ventaja competitiva a
la segmentada economia sudamericana. Esto va de la mano de una considerable preocupacion con
respecto a la accesibilidad geografica de las zonas menos centrales del continente, asimismo, los modos
de transporte no deberian considerarse en forma individual, sino analizarse en forma conjunta, de manera
comparativa e integral. Las politicas nacionales de transporte constituyen un ejemplo del analisis
fragmentado de los sistemas de transporte, por lo que se necesitan conceptos de desarrollo estructurados
que tengan en cuenta todos los modos de transporte, junto con medidas legales, organizativas,
reglamentarias y de desarrollo de infraestructura y sistemas de informacion.

El sistema de transporte de la region refleja una creciente falta de recursos financieros para la
construccion y el funcionamiento de la infraestructura de transporte, por lo que la presion para llevar a
cabo proyectos viables y lograr el uso sostenible de los recursos constituye otro tema importante. Los
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actores deberian tratar de ampliar la gama de servicios ofrecidos y utilizar las reservas de capacidad
existentes de manera mas eficaz, en este contexto, un uso mas eficiente, sostenible y racional desde el
punto de vista ecoldgico de la infraestructura puede tener repercusiones importantes desde el punto de
vista del tiempo, el espacio y la distribucion modal. Las interconexiones entre los modos de transporte
convencional como las carreteras, las vias férreas, las rutas aéreas y acuaticas deberian desarrollarse para
fortalecer la importancia relativa de los diferentes modos de transporte en sus mercados cautivos, por
ello, la construccion de un sistema de transporte moderno en la region deberia basarse en el concepto de
intermodalidad con un alto nimero de opciones intermodales. Los modos deberian funcionar como
contrapesos unos de otros y trabajar en forma complementaria, de esta manera, la capacidad o la
inversion en la construccion de carreteras podria transferirse a rutas y conexiones donde la accesibilidad
y la capacidad son escasas y donde ya se dispone de opciones de transporte por agua. En el futuro, las
conexiones intermodales y la fiabilidad de las redes y la infraestructura de transporte podrian tener un
efecto profundo en la economia de la region, ademads, el uso de contenedores apoya este concepto, pues
reduce la brecha entre los modos en el transporte de mercancias, fomenta la complementariedad en lugar
de la competitividad de los modos de transporte, facilita el cambio modal y reduce los costos de
transferencia. A medida que el transporte intermodal cobra importancia, los sistemas de transporte se
desarrollaran de acuerdo con la capacidad tecnologica y los recursos econémicos.
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lll. Los mercados emergentes

A. Introduccion

Esta seccion presenta dos mercados emergentes, el de los productos perecederos y el de los recursos
naturales (no perecederos), ya que ambos mercados generan desafios importantes aunque muy diferentes
para el sistema de transporte. Mientras los productos perecederos requieren una alta calidad y
funcionamiento e integracion de las cadenas de frio y de tal forma generan desafios tecnoldgicos, de
coordinacion y de consumo energético, los recursos naturales, principalmente minerales y cereales,
generan desafios por el volumen de la materia a transportar, los cuales en muchos casos ha resultado en
la construccion de sistemas logisticos aislados y especializados. En consecuencia, las demandas al
sistema de estos dos grupos de productos son significativamente diferentes, si no opuestas, de tal forma
que parece muy relevante entender la geografia y estructura de estos dos mercados para el desarrollo de
cualquier infraestructura, estrategia o politica.

B. La geografia de transporte de carga de productos perecederos

El rapido crecimiento de la demanda global de productos refrigerados resultd en un cambio y aumento
importante de la demanda de servicios de movilidad carga y de logistica en América del Sur, y esta dando
lugar a cambios estructurales en estas industrias. Segun datos de la OCDE (2015), se espera que el
transporte de productos agricolas y alimenticios. sea responsable del 10% de todo el comercio global en
términos valor en 2050. Si los paises de la region quieren participar en este mercado creciente, es necesario
que preparen una estrategia para desarrollar infraestructuras y servicios logisticos competitivos.

Esto no solo representa una mayor demanda en términos de volumen, sino también, una nueva
competencia entre los diferentes servicios de transporte aéreo, maritimo y carretero (flujos
intrarregionales), por lo que el desarrollo del comercio de productos perecederos también modifica, por
ejemplo, la infraestructura portuaria y la estructura de servicios logisticos.
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En 2013, las exportaciones de productos refrigerados representaron un 8% del valor total
exportado de América del Sur’, el equivalente a 45 mil millones de délares, las que a su vez son una
participacion importante en el trafico de exportaciones, alcanzando mas del 30% del volumen mundial,
equivalente a 26 millones de toneladas de productos perecederos (BTI, 2013). En este capitulo se
describe la geografia del transporte de carga refrigerada en América del Sur, detallandose la evolucion
de las exportaciones desde 2002, su volumen actual y los principales destinos de las costas oriental y
occidental de la region, que condujeron al incremento de la demanda de estos servicios. Asimismo, se
compara la cobertura geografica, la escala y la competencia en el mercado maritimo por la creciente
importancia de este modo en las cadenas logisticas de productos perecederos.

Los cambios econdémicos en los paises emergentes como China, India, Rusia y Malasia han
inducido efectos y cambios importantes en la composicion y el volumen del consumo y, por lo tanto, el
comercio de los productos perecederos (Garnaut y Ma 1992, Cranfield et al. 1998, Coyle et al. 1998,
Regmi et al. 2001, Liu et al. 2009, y Gandhi y Zhou 2010). De tal forma es importante entender estos
cambios y las tendencias emergentes, para que asi sea posible reflejar los efectos sobre los sistemas de
transporte internacional y los sistemas de transporte, logistica y las infraestructuras de América Latina y
el Caribe en especifico. Se han observado algunas tendencias generales que influencian la demanda de
estos productos, las que incluyen: la demanda es inelastica al precio para la mayoria de los alimentos
basicos, existe una correlacion directa entre el aumento de ingreso y el consumo de carnes, hay un
aumento del consumo de frutas y vegetales frescas y exdticas, finalmente un mayor ingreso y la apertura
economica de los paises hacen que aumente la demanda de productos extranjeros.

Grafico 11
China: consumo de carnes, 1984-2024
(Kilogramos per capita)
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Fuente: Elaboracién propia sobre datos de OCDE 2015.

El grafico arriba usa la evolucion del consumo de carnes en China durante los ultimos 25 afios, el
que permite observar que el consumo de carnes per capita mas que triplico entre 1984 y 2014, ademas,
se puede advertir la emergencia del consumo de carnes bovino que nace y se desarrolla en par con el
crecimiento y los avances econdmicos del pais, con lo que se espera que el consumo supere los 50
kilogramos per capita en 2022. En términos simples, el aumento del consumo de carne de sélo un
kilogramo per capita en China equivale a un aumento en la demanda correspondiente a 54.280
contenedores de 40' @ 25 toneladas. De tal forma que, los cambios economicos y de niveles de ingreso

> Excluye la Republica Bolivariana de Venezuela.
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en los paises emergentes abren nuevas oportunidades y mercados importantes para los paises de América
Latina y del Caribe.

Mas alla de estas tendencias los avances tecnoldgicos y la gestion integrada de cadenas de
suministro permiten un mayor alcance geografico de los productos perecederos y también aumentan la
calidad de los productos transportados.

Esta seccion analiza la evolucion de transporte internacional de productos perecederos, la
geografia de los flujos de carga y las implicancias en la oferta de los servicios.

1. La demanda de productos refrigerados

Las exportaciones de productos refrigerados de los paises suramericanos han experimentado una
evolucion muy positiva entre 2002 y 2013, aunque el volumen se ha reducido de forma leve desde 2011,
el valor de las exportaciones siguidé creciendo, y América del Sur observd una triplicacion de las
exportaciones de productos perecederos en términos de valor. Este desarrollo marca un cambio
estructural en las exportaciones y se refleja en una mayor diversificacion de los productos perecederos, y
en valores unitarios de estos productos mas altos. En promedio el valor unitario de los productos
perecederos exportados por los paises de la region se duplico entre 2002 y 2013.

Los paises que exportan mas volumen de estos productos son Brasil, Ecuador, Argentina y Chile,
sin embargo las estructura y los valores unitarios de las exportaciones tiene una alta variacion.

Grafico 12
América del Sur: volumen de exportacion de productos refrigerados, 2002-2013
(En millones de toneladas)

BB oo o
30 mmm e e e e e e e e e oo
| |
] I
—
]
25 b - L - I - B -
I
0
[ I
§ 20 - --------- - - - - - - -
E L]
=
(IR R R R o e B I e B LR N EEE LRI EEEED -

e b 1 II 77777 I I 77777 B )
5 - - - -] I - R .

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Argentina M Bolivia (Estado Plurinacional de) MBrazil  Chile ™ Colombia ™ Ecuador ¥ Paraguay Peru M Uruguay

Fuente: BTI, CEPAL, varios afios.
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Grafico 13
Ameérica del Sur: valor de exportacion de productos refrigerados, 2002-2013

(En millones de délares corrientes)
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Fuente: BTI, CEPAL, varios afos.

El analisis historico muestra que el desacoplamiento entre volumen y valor se produce a partir del
afio 2007. El cambio estructural en el transporte internacional del productos perecederos es resultado de
varios factores: el cambio en la demanda en los paises de destino por el aumento del consumo de frutas y
carnes, y las expectativas de los consumidores de tener accesible frutas estacionales (ej. frutillas) todo el
afo, ademas de los avances tecnologicos en el sector logistico y transporte, especialmente aquellos que
permiten un mejor control de las condiciones a lo largo de toda la cadena de frio.

Grafico 14
Evolucién de exportaciones perecibles 1995-2012
(Millones de ddlares corrientes/millones de toneladas)
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De tal forma, se abrieron nuevas oportunidades en la region para dar respuesta a nuevas demandas
e implementar nuevas tecnologias, las que también se reflejan en el uso de los modos de transporte. Los
cambios tecnoldgicos y la contenerizacion en el transporte maritimo permitieron la transferencia y el
transporte de mas productos refrigerados por via maritima, lo que explica, también, porqué el transporte
aéreo no aumento su participacion en este rubro durante dicha fase de expansion y diversificacion del
mercado de los refrigerados. También es importante destacar que la participacion del transporte por
carretera en el transporte de productos refrigerados intrarregional, en términos de valor, ha disminuido
en los ultimos afios, mientras que el transporte aéreo no juega un rol en el transporte en este
tipo de transporte.

Grafico 15

Participacion modal transporte internacional de productos refrigerados, varios afos
(Porcentaje)
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Fuente: BTI, CEPAL, varios afios.

2. Lageografia de las exportaciones

La mayoria de las exportaciones de productos perecederos de América del Sur se destinan al norte de
Europa, como se puede observar en el siguiente grafico, el que presenta los principales destinos de las
exportaciones suramericanas, donde ademas, se pueden observar cambios importantes respecto la
relevancia de las regiones de destino durante los tltimos 11 afios. En este periodo la participacion de
Europa disminuyo de 45% (2006) a 36% (2013), durante el mismo tiempo Asia y América del Sur
aumentaron su participacion de 16% a 23% y de 10% a 16%, respectivamente. La region con la mayor
pérdida de relevancia son las Américas, especialmente América del Norte.

Mas alla las tendencias generales antes expuestas, existen diferencias significativas a nivel de cada
pais. En la costa occidental, Peru (39%, 2013) y Ecuador (48%, 2013) dependen principalmente del
mercado europeo. Chile registra el mayor porcentaje de la subregion, destinando el 22% del total de sus
exportaciones de productos refrigerados al mercado asiatico. En la costa oriental, Argentina y Uruguay
dependen sobre todo de los mercados de Europa y el Mediterraneo, mercados a los que envian un 40% y
un 50% de sus exportaciones de este tipo de productos, respectivamente. Brasil depende principalmente
de dos mercados: Europa (34%, 2013) y Asia (41%, 2013), y es el tinico exportador de productos
perecederos de la costa este sudamericana con una sélida cuota de mercado en el Oriente Medio.
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Grafico 16
América del Sur: destinos de las exportaciones de productos perecederos
(En porcentajes en términos de valor)
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Fuente: Elaboracion propia, sobre la base de BT, varios afios.

3. Composicion de las importaciones de las principales
regiones importadoras

En 2013 el norte de Europa import6 alrededor de 1,2 millones de toneladas de productos perecederos
desde la costa occidental de América del Sur y Colombia, principalmente banano (54%), uvas (9%) y
otras frutas (8%), y de la costa oriental. Las exportaciones de la costa oriental al norte de Europa
consistieron sobre todo en productos de frutas (30%), jugo de naranja (12%), y carne (9%).

En ese mismo afio, Asia import6d alrededor de un millon de toneladas de perecederos desde la
costa occidental sudamericana, principalmente pescado (40%),carne bovina deshuesada (29%), cortes y
visceras de pollo (35%) y carne y despojos salados, disecados o ahumados (25%), y frutas (40%), en
particular, uvas, manzanas y banano. El Lejano Oriente import6 2,7 millones de toneladas de productos
perecederos de la costa oriental: carne de ave (70%), salsa de ajo (6%), carne bovina (5%) y jugo de
naranja (5%). Oriente Medio import6 3,1 millones de toneladas de carne de la costa este de América del
Sur en 2011, cuyas importaciones de productos basicos son las menos diversificadas de todas las
regiones importadoras: un 85% corresponde a carne de ave y un 11% a carne vacuna. América del Norte
importd 3,5 millones de toneladas de productos refrigerados de la costa oeste sudamericana, de las
cuales la costa occidental norteamericana recibié un 40% y la oriental un 60%, los productos eran
especialmente frutas. La estructura de las importaciones no presenta mayores diferencias, dado que
América del Norte adquiere productos similares de ambas costas de América del Sur. Por ejemplo, la
costa occidental norteamericana importa principalmente banano (40%), seguido de uvas (6%), aguacates
(6%) y manzanas (5%). De modo similar, la costa este de América del Norte importa banano (38%),
uvas (9%), cebolla (7%) y manzanas (7%). En 2011, los Estados Unidos y el Golfo de México
importaron aproximadamente 845.000 toneladas de productos perecederos de la costa oriental
sudamericana, los principales productos fueron la salsa de ajo (38%), el jugo de naranja congelado
(27%), las peras (11%), las uvas (11%) y el mango (10%), a diferencia de otras regiones, en este caso,
las importaciones de carne representan una proporciéon marginal del 4% del total. En 2011 la region del
Mediterraneo importd 1,3 millones de toneladas de productos perecederos de la costa occidental,
principalmente banano (53%), mariscos (17%), manzanas (6%) y kiwis (5%), mientras que de la costa
oriental importé 1,8 millones de toneladas de alimentos perecederos, que correspondieron a productos
carnicos (mas de un 80%) 9 y melones (7%).
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4. Oferta de capacidad en el transporte maritimo

Se ha prestado mucha atencion al descenso de la cuota de mercado de los buques frigorificos
convencionales, cuya causa principal es el aumento de la capacidad de los servicios de lineas regulares, los
que desde mediados de 2011 cuentan con una capacidad de 236 millones de pies cubicos (Drewry, 2011).
A pesar de la reduccion observada, atin existe un so6lido mercado para el transporte convencional. En el
Boletin Maritimo N° 50, se discute y analiza la flexibilidad y autonomia de los buques frigorificos
convencionales, los que prestan un servicio rapido y directo, y tienen la ventaja competitiva de acceder a
regiones con infraestructuras inferiores o instalaciones portuarias basicas. La region con mayor
concentracion de buques frigorificos convencionales es el continente africano, que realiza alrededor del
37% de las escalas mundiales de este tipo de embarcaciones. América del Sur es la segunda region en
importancia, con un 35% de las escalas a nivel mundial. Dentro de ésta, la costa oeste es la subregion de
mayor actividad y alcanza el 70% del total de escalas de América del Sur, entre los cuales, Ecuador
todavia recibe el mayor nimero de escalas de buques frigorificos convencionales (casi el 60%). En 2011,
la cuota de mercado de este sector fue del 40%, porcentaje aun no superado por los portacontenedores, y
el puerto de Guayaquil tiene la cuota mas elevada de escalas de buques convencionales del pais
(alrededor del 66%), seguido por puerto Bolivar, con el 31%. El principal producto transportado por
estos buques es el banano, que se envia a la region del Mediterraneo (64% de cuota de mercado), la costa
este de América del Norte (46% de cuota de mercado), el norte de Europa (36% de cuota de mercado) y
la costa occidental de América del Norte (10% de cuota de mercado) (Hamburg Siid, 2012). A pesar de
las altas cuotas de mercado del Ecuador, los portacontenedores estan invadiendo los mercados de
transporte convencional con nuevos servicios directos. La empresa de transporte empleada por Chiquita
Brands, Great White Fleet (GWF), cambid los barcos tradicionales por portacontenedores en la ruta que
va desde Ecuador a la costa oeste de los Estados Unidosé, de manera similar, en la ruta entre Ecuador y
San Petersburgo, uno de los mercados mas fuertes para los buques convencionales, las lineas de
contenedores ofrecen un nuevo servicio directo que estd absorbiendo las cargas que tradicionalmente
eran transportadas por los primeros’ (Lewis 2013). Chile ocupa el segundo lugar en presencia en el
mercado de buques frigorificos convencionales, y realiza aproximadamente un 16% del total de escalas
en América del Sur, su cuota de mercado alcanza el 25%, porcentaje considerablemente inferior al del
Ecuador. Los buques operan en los mercados de exportacion de la costa este de América del Norte (con
una cuota de mercado del 45%), la costa oeste de esa region (con una cuota del 30%) y el norte de
Europa (un 12% de cuota de mercado). El puerto de Valparaiso recibe a la mayoria de los buques (60%),
en tanto que al puerto de San Antonio solo llega un porcentaje minimo (5%). El puerto de Coquimbo,
ubicado en el norte de Chile, es el segundo en magnitud, y recibe un 22% de los buques frigorificos
convencionales del pais, que traen principalmente paltas y uvas (Waals 2011). Las escalas en Colombia
y Argentina representan un 11% y 10% respectivamente, del total de escalas de este tipo de barcos,
Brasil y Uruguay, por su parte, no son mercados significativos: constituyen un 3% y 2% de las escalas,
respectivamente. Hoy en dia, en la costa este de América del Sur la cuota de mercado para los buques
convencionales es minima, ésta recibia ambos tipos de embarcaciones hasta 2006, cuando se elevo
notoriamente la capacidad de los servicios regulares. Desde entonces y durante un periodo de siete afios,
la capacidad de los portacontenedores frigorificos se duplicd con creces, 1o que permitid ofrecer un
servicio confiable y rapido. Sobre la base de sus economias de escala y los tiempos de traslado
competitivos, las lineas de portacontenedores se aduefiaron de la cuota de mercado de los buques
tradicionales, que quedo reducida a los servicios especializados y a operaciones en temporadas de auge
de las exportaciones (Damco, 2013).

La capacidad para contenedores frigorificos y de carga seca ha aumentado drasticamente en las
principales rutas comerciales de América del Sur desde el afio 2000. En promedio, la capacidad nominal
en unidades equivalentes de 20 pies (TEU) se incrementd un 130% entre 2000 y 2015, y la capacidad
para contenedores frigorificos se elevé un 200% en el mismo periodo. El mayor incremento de

®  GWF reemplazo tres buques por dos portacontenedores con un tamafio medio de 2.600 TEU y 500 conexiones, construidos en 2010

(Lewis, 2013).
La ruta entre el Ecuador y San Petersburgo es operada por Maersk, cuyas embarcaciones tienen una capacidad de 2.600 TEU y
500 conexiones (Lewis, 2013).

7

43



CEPAL - Serie Recursos Naturales e Infraestructura N° 175 Geografia del transporte de carga...

capacidad en TEU, equivalente al 200%, se registr6 en la ruta entre la costa occidental sudamericana y
Asia. En cuanto a las conexiones para contenedores frigorificos, la capacidad se expandidé en mayor
medida en la ruta entre Asia y la costa oriental de América del Sur, y alcanz6 un 350% de aumento en el
mismo lapso.

La evolucion de las caracteristicas de los buques de contenedores desplegados en la region influye
de forma importante los desafios actuales y futuros en los puertos de la region. El tamafio de los buques
en las costas este y oeste en la actualidad llega a capacidades superiores a los 9.500 TEU, que significan
mas del doble de lo que acontecia a inicios del afio 2005. En la costa norte, mientras tanto, también se
duplicé el tamafio maximo durante este periodo, pero el absoluto es menor, alcanzando a los 5.000 TEU
en la actualidad. En la siguiente seccion se aborda el caso de la costa este en particular.

Grafico 17
Evolucion capacidad de TEU en buques en rutas principales de América del Sur, 2001-2015
(TEU)
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Fuente: Elaboracién propia sobre la base de datos de CompairData, varios afos.

Actualmente, los buques con mayor numero de conexiones para contenedores frigorificos, en
relacién con su capacidad total para contenedores, se encuentran en la ruta que une la costa oeste
América del Sur con Europa (20%), la que une la costa norte sudamericana con ese continente (21%) y
la que va desde esta costa hasta América del Norte (18%). Estos porcentajes elevados se deben al rapido
crecimiento del nlimero conexiones para contenedores refrigerados por buque y el consecuente modesto
aumento de la capacidad para contenedores de carga seca, que contribuyd a incrementar la capacidad
general. En la actualidad, la mayor capacidad para los contenedores frigorificos se ofrece en la ruta que
une la costa este de América del Sur con Europa. Los buques con menor numero de conexiones para este
tipo de contenedores operan en las rutas que unen América del Norte con las costas oeste y norte
sudamericanas, respectivamente.
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Grafico 18

Evolucién capacidad reefer en buques en rutas principales de América del Sur, 2001-2015
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Fuente: Elaboracién propia sobre la base de datos de CompairData, varios afos.

El grafico anterior ilustra sobre otro aspecto muy interesante, bien propio de América Latina, en
relacion a los cambios en la geografia del comercio, en particular al incremento de las exportaciones de
productos refrigerados®. El grafico muestra la evolucién de la cantidad de enchufes para contenedores
refrigerados en los buques que arriban a América del Sur. El incremento en esta variable hace que los
barcos de contenedores tengan aqui la mayor cantidad de enchufes, tanto en términos absolutos (nimero)
como relativo (cantidad de enchufes sobre capacidad total), de todo el mundo.

Desde el afio 2000, la costa norte de América del Sur ha registrado un crecimiento historico,
alcanzando el mayor numero de enchufes para contenedores frigorificos por buque de las tres costas. El
mayor incremento se observo en la ruta hacia Europa: entre 2008 y 2015 la capacidad de los buques
aumento un 7% y la proporcion de enchufes para contenedores frigorificos se elevo un 21% en 2015. La
capacidad media de la costa es la segunda mas alta de la region (14%), lo que significa que su
proporcion de plazas frigorificas aumentd un 3% en los ultimos 13 afios. La costa occidental tiene el
porcentaje mas bajo de conexiones para contenedores frigorificos por buque comparada con las otras dos
costas de América del Sur: alcanzo un promedio del 13% en 2012. Desde 2010, la proporcion de plazas
esta disminuyendo en América del Sur, debido al mayor crecimiento de la capacidad para contenedores
de carga seca, que es mas evidente en la ruta hacia América del Norte. La navegacion, a menor
velocidad no es muy utilizada en América del Sur y el Caribe, debido al alto porcentaje de transporte de
carga refrigerada, en las rutas comerciales, solo el 20% de los servicios corresponden a navegacion con
velocidad reducida, en tanto que en los servicios entre Europa y el Lejano Oriente esta modalidad
alcanza el 70% (Cariou, 2011), indicando la importancia del transporte de carga refrigerada para la
industria naviera de la region.

Este crecimiento de capacidad de buques obliga a los puertos a hacer inversiones importantes en
infra- y super-estructura para poder atenderlos.

8 Para detalles sobre situacion del mercado reefer en América Latina véase: http://www.cepal.org/Transporte/noticias/bolfall/

3/50293/FAL-320-WEB-ENG.pdf.
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C. Los recursos naturales y la nueva geografia

El extractivismo de los recursos renovables y no renovables ha generado el aumento de la demanda de
redes de infraestructura en la regién y sigue siendo impulsado por la idea de que la region
latinoamericana tiene "infinitos" recursos naturales renovables y no renovables. Como se evidencia en
las estadisticas, los ultimos gobiernos de la regiéon han promovido con éxito el modelo extractivo de
crecimiento econémico. El desarrollo de la infraestructura puede ser visto como una posibilidad para
facilitar la diversificacion de la produccion sobre la base de estos recursos, por un lado, y por otro la
riqueza de los recursos naturales y la demanda externa para las mismas ofrecen un potencial de aliviar el
déficit prevalente en infraestructura en la region.

En el contexto de la relacion entre los recursos naturales y la infraestructura es importante
entender, en primer lugar, la demanda generada por estos productos en las infraestructuras de la region
en términos de los volimenes transportados. La demanda de transporte de los recursos naturales
principales en la region’ aument6 en un 56% entre 2003 y 2011. Mas alla del crecimiento en volumen se
puede observar un cambio significativo en la geografia del comercio de estos productos. En 2013 la
region de Asia Pacifico recibid un 74% de recursos naturales, del total de éstos, el 92% se exportan via
transporte maritimo. Mientras el transporte maritimo internacional de granel tiene suficiente capacidad
para satisfacer esta demanda, el incremento de volumenes tiene implicancias importantes en la region
porque se requiere una infraestructura con suficiente capacidad para que estos productos puedan ser
transportados desde sus origenes a los puertos de exportacion. Los puertos de graneles no han recibido
mucha atencién politica en la region y gran parte estan construidos y operados por el sector privado, sin
embargo, los aumentos de volumenes de carga impactan las carreteras, hidrovias y ferrovias hacia estos
puertos que en general estan construidos y mantenidos por el sector publico y no del uso exclusivo para
satisfacer las necesidades de los servicios de transporte relacionados a las industrias de los recursos
naturales. De tal modo, el auge en los volumenes de recursos naturales ha generado la necesidad de
mejorar la accesibilidad hacia los puertos de exportacion y también ha resultado en efectos externos
negativos, especialmente congestion en caminos que tiene repercusiones en los costos logisticos del
propio sector y también afecta de forma negativa otras actividades econdmicas. Consecuentemente es
necesario que se desarrolle una planificacion territorial y de infraestructura mas integrada que contemple
y refleje las demandas en las relaciones (corredores) del las regiones de origen de estas cargas con los
puntos de exportacién. En numerosas cadenas logisticas se usa el transporte fluvial para el movimiento
de los recursos naturales dentro de nuestra region (30% del comercio de recursos naturales intra América
del Sur en términos de volumen) y también hacia los puertos de exportacion, porque este modo presenta
las mejores economias de escala para el transporte de estos productos con poco valor agregado. Sin
embargo, este modo enfrenta desafios importantes en termino de navegabilidad de los rios en la region y
también puede ser impactado fuertemente por el desarrollo de proyectos hidroeléctricos, que impidieran
el transporte fluvial.

En el contexto de los recursos naturales, el enfoque tradicionalmente esta en los recursos que han
vivido el mayor crecimiento en valor (hierro y cobre). Mientras el mineral de hierro representa el
volumen mas grande, las mayores tasas de crecimiento en volumen y, por lo mismo con mayor impacto
en la demanda por infraestructura, se encuentran en los recursos renovables como la soya y el trigo.

La explotacion de los recursos naturales en el pasado ha sido asociada con el desarrollo de side
linkages, como la infraestructura de transporte. La privatizacion de la mineria y la industrializacion de la
produccion agricola (ej. produccion de soya, trigo etc.), en niveles variados en los paises de ALC, no han
sido integradas y reguladas desde sus inicios, generando side linkages y spill-over effects a otros
sectores. A pesar de tener condiciones de crecimiento economico sustentadas en las ultimas décadas, los
paises de la region no han logrado cerrar la brecha de infraestructura histérica. aunque la el periodo de la
bonanza de los recursos naturales ha terminado, surgen las preguntas, como la explotacion de los

®  Tomando como base las exportaciones desde Argentina, Bolivia (Estado Plurinacional), Brasil, Chile, Colombia, Ecuador, Paraguay,

Perti, Uruguay y Venezuela (Republica Bolivariana de).
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recursos naturales y el desarrollo de infraestructura, podria contribuir a facilitar a los paises a alcanzar un
desarrollo mas equitativo e integrado.

Grafico 19
Evolucién de exportaciones de recursos naturales de América del Sur
y distribucion por regiones, 2000-2011
(En millones de toneladas)
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Fuente: CEPAL base de datos BTI afios 2003, 2005, 2008, 2010, 2011.

Nota: incluye los siguientes productos de recursos naturales : Wheat (SITC 041), Soya Beans (SITC 222), Wood y Cork
(SITC 24), Pulp y Waste Paper (SITC 251), Cotton (SITC 263), Wool (SITC 268), Iron Ore (SITC 281), Copper (SITC 283),
Nickel Ore (SITC 284), Aluminio (SITC 285). Exportaciones desde Argentina, Bolivia (Estado Plurinacional), Brasil, Chile,
Colombia, Ecuador, Paraguay, Pert, Uruguay y Venezuela (Republica Bolivariana de).

En la busqueda de un desarrollo pleno y de igualdad es necesario sefialar que, en general, los
paises con exportaciones mas diversas y un mayor nivel de exportaciones de productos manufacturados
muestran un mejor desempefio de servicios logisticos. Los paises de América Latina en comparacion a
otros paises ricos en recursos naturales disponen i) un bajo nivel de exportaciones de manufactureros, a
excepcion de México, y ii) un desempefio logistico encima de la media, pero por debajo de los niveles de
Sudafrica, Corea del Sur y Turquia.

Singer (1950, 1971) argumento6 que dada la intensidad de capital de la extraccion de los recursos
naturales, el sector genera relativamente poco empleo y enlaces débiles con proveedores locales,
formando enclaves de produccién de commodities. Las caracteristicas enclave de la extraccién de
recursos naturales también se ha reflejado, y muchas veces ha sido causado un desarrollo de
infraestructura orientada solamente a la extraccion de los recursos y la facilitacion de la exportacion mas
que la reduccion de costos logisticos del sector manufacturero local. Estos resultados también deben ser
tomados en cuenta en la discusion de como los recursos naturales y las actividades relacionadas pueden
contribuir a otros sectores de la economia.

D. Conclusiones

Las costas este y oeste de América del Sur observaron un marcado crecimiento de la demanda de
exportaciones de productos refrigerados desde 1995 y actualmente exportan el 30% del volumen
mundial. Ambas costas envian volimenes similares, aunque la composicion de las exportaciones es
diferente. El valor exportado por la costa este es un 40% mas elevado que el de la costa oeste debido a su
alto porcentaje de envios de carne. Sin embargo, se espera que la costa oeste aumente el valor de sus
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exportaciones gracias a la reciente recuperacion de la pesca, un sector promisorio con una fuerte
demanda de la Federacion de Rusia y el Lejano Oriente. Las exportaciones de productos perecederos de
la costa este son las que mas se expandieron en América del Sur desde 1995; el volumen se elevo tres
veces mas que el de la costa occidental, siendo Peru y Brasil los paises que mas crecieron en este
sentido. Actualmente, la proporcion de exportaciones peruanas de estos productos es bastante baja, pero
debe tenerse en cuenta el potencial de crecimiento del pais en este sector. El norte de Europa es el
principal destino de las exportaciones de las dos subregiones, sin embargo, Chile y Brasil son los paises
que menos dependen de este mercado y, en cambio, exportan una elevada proporcion a Asia y el Lejano
Oriente. La importancia de estas ultimas regiones estd en aumento a causa del rapido crecimiento de la
poblaciéon y la mayor demanda de productos perecederos. La costa este depende mas de los mercados
emergentes, en tanto que la costa occidental depende principalmente de los mercados mas cercanos, es
decir, del continente americano. Las cifras demuestran que América del Sur sigue siendo la segunda
region en importancia mundial para el transporte frigorifico convencional, la mayor actividad se lleva a
cabo en la costa oeste, con una frecuencia de escalas algo inferior que la de Africa, mientras que Ecuador
tiene la presencia de mercado mas sélida y el mayor volumen transportado por buques frigorificos
convencionales en América del Sur, pero incluso en este pais se observa una caida en la cuota de
mercado para beneficio de las lineas de portacontenedores.

En las principales rutas comerciales de América del Sur la capacidad para contenedores ha
crecido significativamente desde el afio 2000, siendo Asia el principal destino. La costa oriental tiene
una capacidad superior en la ruta hacia Europa en comparacion con la costa occidental, aunque esta
ultima cuenta con mayor capacidad en la ruta hacia América del Norte. Los servicios que parten de la
costa norte son los de menor capacidad, pero han aumentado la proporcion de plazas para contenedores
frigorificos por buque, especialmente en la ruta hacia Europa.

En los ultimos afios la oferta de contenedores frigorificos ha crecido a mayor velocidad que la
oferta de contenedores para carga seca. Los mercados de exportacion de productos perecederos compiten
entre si para ofrecer la mejor calidad y el servicio mas rapido y confiable.
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V. Las implicaciones de la nueva geografia,
conclusiones y recomendaciones

El analisis de la geografia del transporte muestra las grandes oportunidades que se pueden abrir para la
region de tomar un lugar estratégico en la economia y la nueva geografia economica global. Si las
posibilidades pueden ser convertidas en realidades depende si los gobiernos logran implementar
politicas, instrumentos e incentivos que van a estimular la competitividad y sostenibilidad de los
diferentes sectores. Algunos de estos son parte de las politicas macro-economicas (fiscal, comercio etc.)
y otros requieren cambios importantes en las marcos regulatorios de institucionales.

Por lo tanto, nuevas estrategias son necesarias para hacer frente a los desafios y cambios
identificados en las secciones anteriores. Los actores del sector de transporte de carga no solamente
deben trabajar para aumentar la capacidad de las infraestructuras existentes también es necesario ampliar
las capacidades institucionales y reestructurar los modelos de gestion y de los procesos logisticos
(Notteboom y Rodriguez, 2005; Ng y Pallis, 2010; Sanchez y Wilmsmeier, 2010; Jacobs y Notteboom, 2011;
Notteboom et al, 2013).

Sin embargo los sectores de movilidad de carga y logistica son sectores que requieren una mayor
atencion y vision en el futuro, dado que prestan los servicios que forman la "sangre" que alimenta los
paises usando las infraestructuras como arterias de distribucion.

Como se ha mostrado, el futuro desarrollo de las economias emergentes, incluyendo la propia
region de ALC, va a necesitar servicios de transporte carga de mayor volumen, calidad y diversificacion.
Es el trabajo de los paises, tanto del sector publico como del sector privado, de entender e interpretar
estos cambios para tomar decisiones estratégicas que permitan y faciliten la evolucion de las
infraestructuras y servicios para responder a estas nuevas demandas.

No va a ser suficiente construir infraestructuras nuevas, de igual forma es mas importante
gestionar y gobernar estas infraestructuras de forma proactiva y sostenible para que sea posible brindar
los servicios de movilidad de carga de forma competitiva y para que agreguen el valor en las cadenas de
suministro necesarias para hacer los productos de la region competitivos.

Es importante destacar que esto desafio no es de una sola brecha, la de infraestructura, no es una
matriz de brechas interdependientes que hay que resolver, como ejemplo; la mejor infraestructura
portuaria no puede ser competitiva y sostenible, si las personas que gobiernan esta infraestructura y el
personal que opera sobre la misma no estan capacitados de una forma y bajo un sistema de educacion
adecuado y avanzado.
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Las estructuras espaciales de las actividades humanas cambian de una forma continua, y con ellos
estas mismas estructuras y flujos de la movilidad de carga. Las estructuras globales y regionales se
caracterizan por transformaciones y mutaciones que emergen por la evolucion de los sistemas
econdmicos, sociales y politicos, estos cambios son complejos y merecen un mayor analisis. Como se
dijo al principio, este trabajo quiere incentivar la reflexion sobre el mundo de la economia globalizada,
ya que puede bien ser que el cambio inherente de los sistemas ya nos ha llevado a un ciclo, un estado
nuevo, que todavia no lo hemos entendido. Sin embargo, es importante destacar que sin entender estos
cambios y tratar de identificar los indicadores del misma, va a ser dificil de construir un vision para el
futuro de esta region, a la vez que si los sistemas de transporte y los servicios son seguidores de cambios
estructurales y econémicos o pioneros de cambio en la evolucion de la movilidad de carga.

Las relaciones entre espacio y movilidad de carga estan articuladas por ciclos en los cuales la
innovacién de condiciones econdmicas, y estrategias empresariales y politicas influyen los procesos del
desarrollo. Al aplicar todos estos parametros a los sistemas de transporte de carga en América Latina, se
definen la movilidad de carga y logisticas en las cuales evolucionan. En el contexto de la economia
global actual, que esta determinada por volatilidad e incertidumbre, mas que nunca es importante
entender esta interrelacion y reciprocidad entre lo econdmico, social, ambiental y la movilidad de carga.
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