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En muchos paises de todo el mundo, las politicas nacionales de logistica y transporte de mercancias
se descuidan o se subestiman en comparacién con la movilidad y el transporte de pasajeros. A
menudo, sélo se aplican algunos elementos de las politicas de transporte de mercancias. Por otra
parte, el buen funcionamiento de los sistemas logisticos y de transporte de mercancias es crucial
para una economia préspera y una sociedad floreciente. Por lo tanto, es importante desarrollar y
aplicar politicas coherentes de transporte de mercancias, que tengan por objeto optimizar el uso de
todos los modos y encajar en una estrategia global de transporte. Estas politicas conduciran a un
sistema mas eficiente de logistica y transporte de mercancias y reducirdn los impactos negativos
sobre la poblacién y el medio ambiente. Ademas, el resultado es un sistema de transporte de alta
calidad.

El Comité Técnico de Transporte de Mercancias B4 de la Asociacién Mundial de la Carretera examina
cuestiones relacionadas con el transporte de mercancias. El grupo de trabajo B4.1 del comité
investiga las politicas nacionales de transporte de mercancias y logistica. Desde su inicio en 2016, el
grupo de trabajo se ha centrado en la investigacion de las politicas de transporte multimodal de
mercancias en los paises en desarrollo, los paises en transicién y los paises desarrollados.

El objetivo de este informe es proporcionar un entendimiento de las politicas de transporte
multimodal de mercancias. Mds concretamente, se centra en las tendencias y los desafios que
afectan al transporte multimodal de mercancias, los impulsores de las politicas nacionales de
transporte multimodal de mercancias, un resumen y un analisis de las principales conclusiones y
recomendaciones de las encuestas.

Para mejorar el entendimiento de las politicas de transporte multimodal de mercancias, el grupo de
trabajo elabord un cuestionario de encuesta para buscar estudios de casos nacionales, mejores
practicas y lecciones aprendidas. La encuesta se centrd en las politicas y practicas actuales que
fomentan la mejora del acceso y la movilidad mediante la explotacién eficiente de la red de
carreteras y la integracién con otros modos de transporte. En total, 22 organizaciones de 19 paises
diferentes respondieron a la encuesta: Argentina, Australia, Austria, Bélgica, Bolivia, Canadd, China,
Emiratos Arabes Unidos, Estados Unidos de América, Finlandia, Italia, Japén, Noruega, Nueva
Zelandia, Peru, Republica Checa, Sudéfrica, Suecia, Suiza.

La importancia de la logistica se ha elevado enormemente en la economia globalizada, ya que
representa la columna vertebral de cadenas de suministro altamente complejas y extendidas a nivel
mundial, que requieren un flujo eficiente, rentable y fiable de bienes e informacion. Por lo tanto, el
transporte de mercancias y la logistica dependen en gran medida del entorno externo que
determina las necesidades y los modelos de produccion y consumo de mercancias. En cuanto al
desarrollo de politicas, el transporte de mercancias no debe subestimarse en comparacién con la
movilidad de los pasajeros y debe integrarse explicitamente en una politica general de movilidad a
todos los niveles de gobierno (por ejemplo, supernacional, nacional, regional y local). Lo ideal seria
gue una politica nacional de transporte de mercancias se inscribiera en una estrategia global de
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transporte y consistiera en una combinacion de medidas coherentes destinadas a lograr un uso
Optimo de todos los modos de transporte.

Los sistemas de transporte multimodal se han convertido en una parte esencial del comercio
internacional, con el objetivo de reducir los costos globales de transporte y manipulacién dentro de
la cadena de suministro, respondiendo al mismo tiempo a la demanda de servicios de carga puerta
a puerta justo a tiempo. Sin embargo, para lograrlo necesitamos responder a algunas preguntas
importantes. ¢ COmo desarrollar una buena politica nacional multimodal? ¢ Qué medidas funcionan?
¢Qué hay que tener en cuenta a la hora de desarrollar una politica de transporte multimodal de
mercancias?

En el informe se examinan en detalle las tendencias y los problemas que afectan al transporte
multimodal de mercancias y, lo que es mas importante, la elaboracién de politicas nacionales que
garanticen el uso mejor y mas eficiente de la capacidad modal disponible en el sistema de transporte
de mercancias. Como se explica en el informe, el transporte multimodal de mercancias implica
varios tipos de infraestructuras (carreteras, ferrocarriles, vias navegables, vias aéreas y oleoductos),
gue se conectan entre si para crear unos flujos de mercancias éptimos, sentando asi las bases de
una politica de transportes global mediante una mejor coordinacién entre todos los modos.

Los resultados de la encuesta pusieron de relieve el hecho de que, a pesar de la falta de una politica
nacional multimodal establecida para varios paises, existen iniciativas y prdacticas de transporte
multimodal de mercancias en muchas de sus politicas de transporte. Las politicas de transporte de
mercancias suelen estar relacionadas con otros ambitos politicos, por ejemplo, las cuestiones
medioambientales, las politicas energéticas y las disposiciones sobre el uso del suelo. Como han
indicado varios paises, la cuota del transporte por carretera ha aumentado continuamente a lo largo
de los afios, lo que ha dado lugar a la promocién de la multimodalidad y la intermodalidad y a la
intensificacion del uso del transporte modal combinado. La idea de tener alternativas al transporte
por carretera es cada vez mas importante, aunque el rendimiento de las inversiones no sea
alentador en estos momentos. El analisis de los ejemplos permitié al grupo de trabajo extraer las
siguientes conclusiones y recomendaciones principales:

La logistica y el transporte de mercancias siguen siendo a menudo descuidados en las politicas
nacionales de transporte. Por lo tanto, la logistica y el transporte de mercancias deberian integrarse
mejor en las politicas generales de transporte a nivel nacional, regional y local.

Las politicas nacionales de transporte de mercancias deben considerar el uso 6ptimo y la integracion
entre los diferentes modos de transporte, ya que esto ofrece una plataforma avanzada para un
transporte de mercancias mas eficiente, fiable, flexible y sostenible.

Dada la complejidad del transporte multimodal de mercancias, es necesario un marco de
gobernanza establecido para sincronizar las politicas teniendo en cuenta los niveles nacional,
regional y local.

Al igual que los grandes proyectos de infraestructura vial, la participacion de las partes interesadas
es clave en el desarrollo de politicas nacionales de transporte de mercancias y logistica multimodal.
Una participacidon adecuada de las partes interesadas sienta las bases para la aceptacion por parte
de los diferentes grupos y para una aplicacion satisfactoria de la politica.

El transporte multimodal de mercancias tiene un efecto positivo en la eficiencia y la calidad del
transporte de mercancias. La mejora de la eficiencia y la calidad del transporte de mercancias tiene,
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a su vez, efectos positivos en la economia, la sociedad y el medio ambiente. Sin embargo, el
transporte por carretera no debe ser malinterpretado como "el enemigo" de la multimodalidad,
sino como una parte esencial de todo el sistema de transporte. Con la creciente demanda prevista
de transporte (todos los modos), es crucial que se propugnen varias soluciones hacia el desarrollo
sostenible (como la multimodalidad). La multimodalidad es una de las soluciones que ayuda a
mitigar los efectos externos (congestion, contaminacion atmosférica, cambio climatico, accidentes,
etc.).
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POLITICAS NACIONALES DE TRANSPORTE MULTIMODAL DE MERCANCIAS
Y LOGISTICA

En muchos paises de todo el mundo, las politicas nacionales de logistica y transporte de mercancias
se descuidan o se subestiman en comparacién con la movilidad y el transporte de pasajeros. A
menudo, sélo se aplican algunos elementos de las politicas de transporte de mercancias. Por otra
parte, el buen funcionamiento de los sistemas logisticos y de transporte de mercancias es crucial
para una economia préspera y una sociedad floreciente. Por lo tanto, es muy importante desarrollar
y aplicar politicas coherentes de transporte de mercancias, que tengan por objeto optimizar el uso
de los modos de transporte y encajar en una estrategia global de transporte. Estas politicas
conduciran a una logistica y un sistema de transporte de mercancias mas eficientes y reduciran el
impacto negativo del transporte de mercancias sobre la poblacidn y el medio ambiente. Ademas, el
resultado es un sistema de transporte de alta calidad.

El Comité Técnico de Transporte de Mercancias B4 de la Asociacién Mundial de la Carretera examina
cuestiones relacionadas con el transporte de mercancias. El grupo de trabajo B4.1 del comité
investiga las politicas nacionales de transporte de mercancias y logistica. Desde su inicio en 2016, el
grupo de trabajo se ha centrado en la investigacidn de las politicas de transporte multimodal de
mercancias en los paises en desarrollo, los paises en transicion y los paises desarrollados.

1.1. COMPLEJIDAD Y DESAFIOS DEL TRANSPORTE MULTIMODAL DE MERCANCIAS Y
LOGISTICA

La importancia de la logistica se ha elevado enormemente en la economia globalizada, ya que
representa la columna vertebral de cadenas de suministro altamente complejas y extendidas a nivel
mundial, que requieren un flujo eficiente, rentable y fiable de bienes e informacidn. Por lo tanto, la
logistica del transporte de mercancias depende en gran medida del entorno externo que determina
las necesidades y las pautas de produccién y consumo de mercancias.

Como tal, el sector logistico es un sistema dindmico que necesita adaptarse continuamente a los
nuevos retos y cambios que el desarrollo del entorno sociocultural, econémico, tecnoldgico y
politico proporciona. La politica logistica tiene una importante funcién facilitadora para mantener
la posicion competitiva global del sector logistico y contribuir positivamente al progreso econémico
y a la prosperidad de la sociedad de forma sostenible. En un mundo globalizado, urbanizado y
digitalizado, el sistema de transporte es complejo y enfrenta grandes desafios. Varias tendencias
importantes estan impulsando la demanda de logistica intermodal/multimodal:

La globalizacién econdmica y los cambios en las pautas del comercio han dado lugar al
fortalecimiento de los vinculos entre los puertos costeros y los mercados interiores o las fuentes de
produccién; y los mercados financieros y de empleo mundiales se estan incorporando cada vez mas
debido a la globalizacidn.

Las tecnologias de la informacidn y la comunicacion contribuyen en gran medida a equilibrar los
flujos de transporte y mejoran significativamente el rendimiento de los sistemas y servicios de
transporte. Es probable que en las prédximas dos décadas se desplieguen tecnologias que cambien
el juego, como los vehiculos automatizados, los sistemas de carreteras electrificados y los vehiculos
aéreos no tripulados, con importantes consecuencias para el comercio y la viabilidad de las
inversiones en infraestructura que se contemplan en la actualidad.

El reconocimiento de los impactos ambientales del sector del transporte en todo el mundo estd
impulsando a los paises a comprometerse a mitigarlos. Se estan adoptando medidas concretas e
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iniciativas legislativas para combatir la contaminacién atmosférica causada por los vehiculos, reducir
las emisiones de carbono en el sector del transporte y mitigar los efectos del cambio climatico.

La gestidn integrada de la cadena de suministro agiliza los procesos empresariales, con el objetivo
de mejorar la respuesta y el tiempo de produccién, reduciendo los costos y los desperdicios. Los
beneficios incluyen aumento de ingresos, costos controlados y ventajas competitivas.

Al mismo tiempo, el transporte de mercancias se enfrenta a una serie de desafios, algunos de los
cuales estan inevitablemente vinculados a las tendencias descritas anteriormente. Los retos mas
notables son:

Elementos relacionados con la capacidad disponible de la infraestructura vial: congestidn, deterioro
y capacidad fisica.

La dltima milla, el dltimo tramo de una (larga) cadena de transporte de mercancias: Especialmente
en las zonas urbanas congestionadas, ya que esta parte de la cadena es menos eficiente y
responsable de una parte significativa de los costos totales del transporte de mercancias; la falta de
infraestructura adecuada y el costo de construccién pueden hacer que la tltima milla rural sea mas
costosa e ineficiente.

Financiacion del transporte de mercancias: Para mantener el movimiento eficiente de mercancias,
los gobiernos deben dar prioridad a la inversion en infraestructura. De hecho, los proyectos de
infraestructura requieren una inversion significativa y los recursos financieros son generalmente
limitados.

El sector del transporte maritimo esta sufriendo un exceso de capacidad, lo que tiene un efecto
domind en toda la cadena de suministro. Muchos paises invirtieron demasiado en los puertos,
mientras que las conexiones con el interior sufren cada vez mas congestion.

Dentro del paquete de medidas para un sistema de transporte mas sostenible, la multimodalidad
es una opcion politica deseable. Esta solucién se centra en los efectos negativos del transporte, sin
cuestionar el modelo globalizado del movimiento de mercancias. Ignora un enfoque orientado a las
fuentes con el fin de reducir la necesidad de transporte. Estos enfoques, como la produccidn local
cerca de los clientes, son interesantes para explorar en el futuro. Sin embargo, el enfoque
multimodal parece compatible en gran medida con este enfoque, especialmente en situaciones con
volimenes de transporte suficientemente elevados.

1.2. ENFOQUE Y METODOLOGIA

El objetivo de este informe es proporcionar un entendimiento de las politicas de transporte
multimodal de mercancias. Mds concretamente, se centra en las tendencias y los desafios que
afectan al transporte multimodal de mercancias, los impulsores de las politicas nacionales de
transporte multimodal de mercancias, un resumen y andlisis de los resultados de las principales
encuestas y opciones para futuras investigaciones.

Para mejorar el entendimiento de las politicas de transporte multimodal de mercancias, el grupo de
trabajo elabord un cuestionario de encuesta para buscar estudios de casos nacionales, mejores
practicas y lecciones aprendidas. En total, 22 organizaciones de 19 paises diferentes respondieron
a la encuesta: Argentina, Australia, Austria, Bélgica, Bolivia, Canadd, China, Emiratos Arabes Unidos,
Estados Unidos de América, Finlandia, Italia, Japdn, Noruega, Nueva Zelandia, Peru, Republica Checa,
Sudafrica, Suecia, Suiza.



POLITICAS NACIONALES DE TRANSPORTE MULTIMODAL DE MERCANCIAS
Y LOGISTICA

Cada encuestado proporciond una explicacién detallada de la distribucion modal en su pais, la
estructura de gobierno de su politica nacional de transporte de mercancias, las mejores practicas
exitosas, e informacién sobre oportunidades y politicas desafiantes.

Los resultados de la encuesta muestran que las iniciativas de politicas multimodales tienen mas
probabilidades de encontrarse en paises bien desarrollados y densamente poblados que, por
ejemplo, en paises escasamente poblados. Un fuerte argumento a favor del transporte multimodal
en estos paises es el cambio climatico, es decir, la necesidad de reducir la cantidad de gases de
efecto invernadero causados por el trafico. En los paises menos desarrollados, parece que la falta
de una infraestructura de transporte, o la deficiencia de la misma, no hace que la politica de
transporte multimodal de mercancias ocupe un lugar prioritario en la agenda.

Aproximadamente la mitad de los paises que respondieron han mencionado que en su pais es
necesario elaborar un plan estratégico nacional para aplicar los objetivos de la politica de transporte.

Las politicas de transporte de mercancias de los distintos paises no son independientes. Estan

estrechamente relacionados con otros ambitos politicos como el medio ambiente (CO2, ruido...),
las politicas energéticas (eficiencia energética, fuentes de energia renovables...), las politicas de uso

del suelo, etc.

En la mayoria de los casos, las organizaciones del sector publico no estan desarrollando politicas por
su cuenta. Por lo general, existe un compromiso y una cooperacidn activos con una amplia gama de
otros actores no gubernamentales y partes interesadas.

Las mejores practicas (elementos de la politica nacional multimodal) que los encuestados
consideraron que valia la pena compartir incluyen enfoques regulatorios, cooperativos, econdmicos,
logisticos y tecnoldgicos.

En la encuesta se mencionaron varias medidas para promover el transporte multimodal. Entre ellos
se incluyen las cuotas de los vehiculos pesados, los mecanismos alternativos de financiacién de la
infraestructura ferroviaria y de las vias navegables interiores y los servicios intermodales (transporte
maritimo de corta distancia), y las terminales intermodales.

Ademas de la encuesta, los miembros del grupo de trabajo llevaron a cabo una revisién de la
literatura sobre el tema. El propdsito de esta revision fue integrar y resumir la investigacion previa
sobre las politicas nacionales de transporte multimodal de carga y logistica. Este esfuerzo
proporciond informacidn que apoyd las preguntas clave y ayudo a refinar la investigacion del grupo.

El grupo de trabajo emprendié un proceso paralelo para compartir las conclusiones provisionales
mediante la elaboracién de fichas de datos sobre "buenas practicas"". El propdsito de estas fichas
descriptivas era destacar los proyectos, iniciativas y politicas que han sido utilizados por los paises
miembros en un esfuerzo por aumentar la eficiencia de sus respectivos sistemas de transporte de
carga.

1 Buenas practicas sobre politicas de transporte multimodal de mercancias y gestién de camiones en las carreteras, TC B.4 Freight, 2018

(www.piarc.org).
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1.3.  ORGANIZACION DEL INFORME

El resto de este informe ofrece un analisis detallado de las cuestiones planteadas en este capitulo
de introduccidn.

El Capitulo 2 presenta las tendencias y los desafios que afectan al transporte multimodal de
mercancias en la actual economia globalizada, ahora y en el futuro. La atencién se centra en las
principales tendencias que impulsan la demanda de logistica multimodal. Se consideran los desafios
mas importantes, inevitablemente ligados a estas tendencias. Este capitulo concluye con un debate
sobre las tecnologias emergentes.

En el Capitulo 3 se analizan los conductores y los elementos de las politicas nacionales de transporte
multimodal de mercancias y logistica. El capitulo comienza con los factores de motivacidén para una
politica de transporte de mercancias multimodal. A continuacién se describen los principios de
disefo y los objetivos e instrumentos de una politica de transporte de mercancias multimodal. Un
debate sobre el papel de la participacién de las partes interesadas aclara el contenido y los
beneficios de esta importante cuestion para el éxito de una politica de transporte multimodal de
mercancias.

Capitulo 4 Proporciona un resumen y un analisis de las principales conclusiones de la encuesta
administrada por el grupo de trabajo del Comité Técnico B4.1 entre los paises miembros de la
Asociacidn. Los temas clave del capitulo 4 son los factores que afectan a la politica de transporte
multimodal de mercancias y las medidas politicas especificas. Se presenta una comparaciéon de
paises y se discute la existencia e importancia de las politicas de transporte multimodal de
mercancias. Este capitulo incluye enlaces a politicas de buenas practicas.

El Capitulo 5 ofrece conclusiones sobre las lecciones aprendidas acerca de los elementos clave de
una politica multimodal de mercancias exitosa y recomendaciones sobre qué considerar y cémo
desarrollar una politica exitosa a nivel nacional.

Nota: El glosario proporciona una lista de términos para el transporte de mercancias. La diferencia
entre el transporte multimodal de mercancias y el transporte intermodal de mercancias se define
como: Intermodalidad - Principio de organizacién y conexion de la oferta de transporte con vistas a
coordinar varios sistemas modales mediante la gestién y planificacidn especificas de las interfaces
de red (Terminologia de la AIPCR) y Multimodal - Disponibilidad de opciones de transporte
utilizando diferentes modos dentro de un sistema o corredor (FHWA).
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La actividad econdmica y el comercio son los principales motores de la demanda de transporte. El
transporte de mercancias, como parte de la logistica, es esencial para la economia y la calidad de
vida. Los sistemas eficientes de transporte de mercancias y logistica pueden fortalecer la
competitividad empresarial de un pais. Este capitulo ofrece una visién general de las tendencias
actuales y los retos que afectan al transporte multimodal de mercancias ahora y en el futuro.

2.1. TENDENCIAS ECONOMICAS MUNDIALES

El costo de la logistica se calcula generalmente como un porcentaje del producto interno bruto (PIB)
de un pais. Varia de un pais a otro y es generalmente mds alta para los paises en desarrollo (en el
rango del 25 al 33% como Peru, Brasil y Argentina) que para las economias avanzadas como Japon,
Alemaniay los Estados Unidos, que estd en el rango del 8 al 9%. Esto significa que Perid y Argentina
pueden estar en una posicion menos competitiva en el mercado global que Estados Unidos o Japdn.
La llustracidén 2.1 muestra la relacidén entre los costos logisticos y los niveles de PIB de varios paises.
Australia, a pesar de su elevado PIB per capita, tiene una mayor participacién en los costos logisticos
gue paises comparables debido a la importancia de la mineria en la economia”.

El transporte constituye inevitablemente un componente importante en los costos del movimiento
de carga. El costo del transporte estd disminuyendo en términos reales en respuesta a la
competencia mundial entre cargadores y transportistas y a los avances tecnolégicos. Con el
crecimiento proyectado del comercio internacional y las necesidades logisticas mundiales, el papel
del transporte serd aun mas importante en el futuro. Aunque el costo del transporte esta
disminuyendo, sigue representando una parte considerable del costo total de la cadena de

suministro, que representa entre el 40 y el 50% de los costos logisticos totales

2 https://transportgeography.org/?page_id=4413
3 https://transportgeography.org/?page_id=4413

4 https://transportgeography.org/?page id=6517

5> Wisinee Wisetjindawat (2011), Review of Good Practices In Urban Freight Transportation. Boletin de Transporte y Comunicaciones para
Asia y el Pacifico. No. 80, 2011.
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llustracion 2.1 - Relacidn entre los costos logisticos y los niveles de PIB de varios paises

Histéricamente, el transporte por carretera ha sido el principal medio de transporte de mercancias
a través de la cadena de suministro. Sin embargo, el transporte multimodal de mercancias esta
ganando terreno frente al transporte tradicional por carretera. Muchos paises, especialmente en
toda Europa, estdn realizando grandes inversiones en el desarrollo de infraestructuras. Las redes de
carreteras y ferroviarias se estdn ampliando y se estan haciendo mas sofisticadas. Los puertos
también se han ido ampliando para dar cabida tanto a la demanda como a los buques de mayor
tamanfio que transportan carga. Los sistemas de transporte multimodal se han convertido en el pilar
del comercio internacional con el objetivo de reducir los costos globales de transporte y
manipulacion dentro de la cadena de suministro, respondiendo al mismo tiempo a la demanda de
servicios de carga puerta a puerta justo a tiempo.

Casi la mitad de todo el comercio mundial tiene lugar entre lugares de mas de 3.000 km de distancia.
Debido a esta geografia, los movimientos de carga involucran varios modos de transporte para llegar
a su destino que incluye instalaciones de terminales intermodales en lugares estratégicos. El
transporte maritimo es importante, ya que gestiona alrededor del 90% del comercio mundial.
Dentro del sector maritimo, el trafico de contenedores representa alrededor del 23% del comercio
mundial de carga seca en toneladas, pero el 52% en valor. Segun la UNCTAD" en el afio 2016 se
enviaron unos 1.700 millones de toneladas de mercancias en contenedores. La ilustracién 2.2
muestra la participacion del comercio mundial total entre regiones geograficas en 2011’ (no se
disponia de datos para 2016).

El transporte ferroviario es igualmente importante para muchos paises debido a su rentabilidad para
el movimiento de mercancias a larga distancia, especialmente para productos de bajo valor como el
carbdn o los cereales. Para muchas zonas urbanas, la planificacion urbana se esta desplazando hacia
el transporte de mercancias por ferrocarril. Se espera que el paso a cadenas de suministro basadas

6 Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNTCAD) (2016). Revision del transporte maritimo

7 Organizacién Mundial del Comercio (2013). Informe sobre el Comercio Mundial, 2013
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en el ferrocarril reduzca la dependencia de la infraestructura vial y contribuya a aliviar una serie de
problemas actuales del transporte, como la congestién, la contaminacién y la seguridad vial.
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llustracion 2.2 - Proporcion del comercio mundial total entre regiones geogrdficas en 2011

Varias tendencias importantes estan impulsando la demanda de logistica intermodal/multimodal:

e Laglobalizacién econémica y los cambios en las pautas del comercio

e Utilizacién de las tecnologias de la informacién y la comunicacidn (TIC)

e Consideraciones ambientales: descarbonizacidn y cambio climatico

e Gestion integrada de la cadena de suministro

e (Cadauno de ellos se describe a continuacion y se amplia en las siguientes secciones de este
capitulo.

El Fondo Monetario Internacional (FMI © ) describe la globalizacion como "la creciente
interdependencia econdmica de los paises durante el aumento del volumen y la multiplicidad de las
transacciones transfronterizas de bienes y servicios, la liberalizacidn de los flujos internacionales de
capital y la difusidon rdpida y comun de la tecnologia". En otras palabras, los mercados financieros y
de empleo mundiales estan cada vez mas integrados debido a la globalizacidn. Sin embargo, cabe
sefialar que los cambios politicos y geopoliticos también pueden afectar a las pautas comerciales,
incluidos el nivel y el alcance de la globalizacidn.

Segln el Consejo Asesor para el Crecimiento Econémico, el volumen del comercio mundial se
multiplicé por 35 entre 1950 y 2015". En este contexto, Asia ha visto un aumento significativo en la
actividad econdmica, posibilitado en parte por el bajo costo del transporte de contenedores, e

8 Fondo Monetario Internacional FMI, 2000 "Globalizacién: Amenaza u oportunidad" Disponible en
linea en http://imf.org/external/np/exr/ib/2000/041200to0.htm

9 Advisory Council on Economic Growth (2017) "Positing Canada as a Global Trading Hub", 6 de
febrero, p. 3.
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impulsado principalmente por el bajo costo de la mano de obray la creciente urbanizacién. El sector
del transporte de mercancias ha respondido reforzando los vinculos entre los puertos costeros y los
mercados interiores o las fuentes de produccion.

Las TIC desempenan un papel fundamental para contribuir a equilibrar los flujos de transporte,
ofreciendo oportunidades para mejorar el rendimiento de los sistemas y servicios de transporte.
Para futuros desarrollos, los dmbitos mds visibles de las TIC son los de los vehiculos eléctricos,
automatizados y conectados. Los vehiculos eléctricos automatizados tienen un gran potencial para
aumentar la capacidad de transporte y cambiar los costos relativos de envio por diferentes modos.

Aplicaciones de las TIC (Harris et al., 2015):

Sistemas de gestion de recursos de carga: Adaptacion
Optima de los pedidos a los vehiculos mediante la adaptacion de
la oferta y la demanda a través de la consolidacién de la
informacién en el despachador.

Sistemas de informacién y comunicacién en terminales y
puertos: Apoya las operaciones intermodales de terminales y
puertos cuando la carga cambia de modo de transporte.

Sistemas de seguimiento y gestién de fletes y flotas:
Reduce la incertidumbre en cada eslabon de la cadena de
transporte multimodal y mejora la eficiencia operativa entre
modos de conexion.

Plataforma/portal/mercado integrado de intercambio de
informacién/operaciones: Vincula a todos los actores para
permitir la cooperacién, la colaboracion y el intercambio de
informacién desde el punto de envio hasta el punto de llegada.

llustracion 2.2 - Aplicaciones de las TIC en el transporte de mercancias

También se espera que la automatizacion aumente la capacidad de carga y la fiabilidad de los
camiones, ya que las actuales normas sobre horas de servicio de los conductores en muchos paises
limitan el alcance y la flexibilidad de los camiones de larga distancia. En el apartado 2.4 se ofrecen
mas detalles sobre la automatizacion.

Las Naciones Unidas han adoptado la Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible, en la que hay 17
Objetivos de Desarrollo Sostenible (SDGs) con los que trabajar para reducir el cambio climatico. Los
lideres mundiales adoptaron la Agenda 2030 en septiembre de 2015. En los préoximos quince aios,
con estos nuevos SDGs que se aplican universalmente a todos, los paises movilizaran esfuerzos para
abordar el cambio climatico, entre otros desafios.

Muchos paises de todo el mundo han reconocido los impactos ambientales de varios sectores de la
sociedad, incluyendo las industrias pesadas y el transporte, particularmente las emisiones de
carbono que contribuyen al calentamiento global. Como resultado, se han comprometido a aplicar


http://www.un.org/ga/search/view_doc.asp?symbol=A/RES/70/1&Lang=E
http://www.un.org/sustainabledevelopment/sustainable-development-goals/
http://www.un.org/sustainabledevelopment/sustainable-development-goals/
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diversas medidas, como la fijacion de precios del carbono, los impuestos sobre el carbono, los
objetivos de reduccién de las emisiones de carbono y diversas medidas, iniciativas y tratados
politicos, como el Protocolo de Kyoto de 1997, el Acuerdo de Paris de 2015 y, en el caso de Europa,
el Sistema de Comercio de Derechos de Emision de la Unidn Europea (RCCDE). En muchas partes del
mundo, incluyendo Europa, Asia y Norteamérica, la mala calidad del aire ha sido una de las
principales preocupaciones durante décadas. Como resultado, muchos paises y regiones han
elaborado diversas medidas y leyes para combatir la contaminacién atmosférica.

En la superficie, la fijacidon de precios del carbono pareceria favorecer un cambio hacia los modos
con menores emisiones de gases de efecto invernadero por unidad de capacidad, como el ferrocarril
y la marina, en lugar del aire y la carretera. Sin embargo, la rdpida evolucidn de la tecnologia de
propulsion (por ejemplo, la electrificacién, los combustibles con baja emisiéon de carbono) para
camiones y aviones podria reducir significativamente las emisiones de estos modos. Es imposible
predecir con precisidon el momento de tal cambio, pero la direccién parece clara.

La gestion integrada de la cadena de suministro es un proceso en el que se agiliza cada fase, desde
la adquisicion de materias primas hasta la produccion, pasando por el control de calidad, el
envasado y la distribucidon del suministro hasta la entrega final, a menudo mediante el uso de
sistemas de informacién de gestién compartida“ . Permite a los fabricantes considerar los procesos
de negocio a través de multiples proveedores y a través de plataformas dispares para seguir los
materiales y componentes dondequiera que estén, expandiendo la gestién tradicional de la cadena
de suministro mas alla del seguimiento de los materiales, la informacién y las finanzas a medida que
pasan de proveedor a fabricante'". La gestidn integrada de la cadena de suministro ofrece varias
ventajas, entre las que se incluyen el aumento de los ingresos, el control de costos, el control de
calidad y la ventaja competitiva.

El transporte de mercancias y el transporte multimodal se enfrentan a una serie de retos, algunos
de los cuales estan inevitablemente vinculados a las tendencias descritas anteriormente. Los retos
mas notables son:

e Infraestructura viaria - congestion, deterioro y falta de capacidad

e El desafio logistico de la"ultima milla" - a menudo menos eficiente, que comprende una
parte significativa del costo total del transporte de mercancias.

e Financiacion de los transportes

e Exceso de capacidad en el transporte maritimo (para los puertos)

Cada uno de ellos se explica con mds detalle a continuacion.

El transporte de mercancias crece al mismo tiempo que la poblacion mundial, las necesidades de
consumo, la actividad industrial, la urbanizacidn, el comercio y el crecimiento econédmico. En general,
los mayores beneficios de productividad, ciertamente en relacién con el dinero gastado, provendran
de sacar mas provecho de la gran cantidad de infraestructura que ya existe. Si bien la mejor opcién

10 http://www.aims.education/supply-chain-blog/integrated-supply-chain-management/

11 https://news.thomasnet.com/imt/2013/07/23/integrated-supply-chains-maximize-efficiencies-and-savings



http://www.aims.education/supply-chain-blog/integrated-supply-chain-management/
https://news.thomasnet.com/imt/2013/07/23/integrated-supply-chains-maximize-efficiencies-and-savings
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suele ser sacar mas provecho de la infraestructura existente, a veces no existe una alternativa
adecuada a la creacidn de mas capacidad fisica. Este es sin duda el caso cuando no existe
actualmente ninguna infraestructura o cuando existe una gestion sélida de la infraestructura, la
tecnologia avanzada y la gestion de la demanda, como suele ser el caso en muchos aeropuertos y
ferrocarriles.

La ultima milla" en el contexto de la logistica y el transporte de mercancias se utiliza para poner de
relieve las caracteristicas especiales y los retos del transporte de mercancias en lo que suele ser el
ultimo tramo de una larga cadena de transporte de mercancias. Esta Ultima etapa de la cadena de
suministro es a menudo menos eficiente, ya que puede consistir en hasta un 30% del costo total del
transporte de mercancias. El problema de la dltima milla también puede incluir el desafio de hacer
entregas, particularmente en dreas urbanas. Las entregas a tiendas minoristas, restaurantes y otros
comerciantes en un distrito comercial central a menudo contribuyen a la congestion y a los
problemas de seguridad.

La capacidad del sistema de transporte para proveer y mantener el movimiento eficiente de carga
es importante para la salud econémica continua de cualquier pais. En muchos paises, los puertos,
ferrocarriles y terminales intermodales son principalmente propiedad del sector privado y son
operados por él. Por otra parte, mientras que la industria del transporte por carretera pertenece al
sector privado, la infraestructura (es decir, las carreteras) necesaria para el transporte de
mercancias en camion es propiedad del sector publico y esta financiada, en su mayor parte, por éste.

La financiacién de las mejoras en el transporte de mercancias es uno de los principales retos a los
gue se enfrenta la industria del transporte de mercancias, ya que los proyectos de infraestructura
de capital suelen requerir una inversioén significativa. Los gobiernos a todos los niveles tienen un
interés fundamental en la salud de la red de transporte de mercancias debido a su papel como
contribuyente importante al crecimiento econédmico y a la productividad local, regional y nacional
Sin embargo, como los recursos financieros son limitados, los organismos gubernamentales deben
dar prioridad a las decisiones de inversidn en infraestructura.

El transporte maritimo es una parte importante del comercio mundial. La UE depende en gran
medida de los puertos maritimos para el comercio con el resto del mundo y dentro de su mercado
interior. El 74% de las mercancias importadas del resto del mundo y exportadas al resto del mundo
y el 37% del transito comercial intracomunitario a través de puertos maritimos. En los EE.UU., los
puertos manejan el 95 por ciento del tonelaje de carga en el extranjero

En los ultimos 10 afios se ha observado una tendencia importante, segun la cual los buques son cada
vez mas grandes, mientras que el crecimiento del comercio mundial de contenedores no se ha
materializado como se esperaba. Como tal, el sector naviero sufre un exceso de capacidad (en el
ambito maritimo). Esto estd causando efectos dominé a lo largo de toda la cadena de suministro, ya

12 Administracion Federal de Carreteras (2007). Financiamiento de mejoras en el transporte de carga

13 L. Lonza, M. Cristina Marolda (2016). Los puertos como motores del crecimiento urbano y regional. Transportation Research Procedia
14 (2016) pp. 2507 - 2516. 62 Saldn de Investigacion del Transporte 18-21 de abril de 2016.
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gue muchos paises han invertido demasiado en puertos, en parte inadecuados para manejar buques
mas grandes, mientras que las conexiones con el interior (es decir, la regidn interior situada detras

de un puerto) sufren cada vez mas de congestidn
2.2. CAPACIDAD DE LA INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE

A medida que aumente la competencia econdmica mundial y cambien los patrones comerciales,
tendremos que decidir cudl es la mejor manera de invertir los limitados recursos publicos en la
capacidad de transporte de mercancias. Tendremos que considerar qué tipo y cudnta capacidad de
infraestructura se necesita y dénde, y cdmo hacer el mejor uso de la capacidad existente, teniendo
en cuenta al mismo tiempo los beneficios publicos que ofrecen estas inversiones.

Hay tendencias en la sociedad que debemos tener en cuenta a la hora de planificar la capacidad de
infraestructura. Los avances técnicos siempre han influido en la sociedad. Las decisiones de
transporte que tenemos que tomar a menudo requieren coordinacién entre las agencias
gubernamentales y con el sector privado. Esta coordinacion a menudo lleva mucho tiempo. Los
proyectos de gran envergadura pueden tardar mas de una década en pasar de la concepcion a la
finalizacion.

Dentro del proceso de planificacidn fisica, las diferentes etapas desde el estudio preliminar hasta el
plan terminado son revisadas por multiples partes interesadas. La infraestructura es importante
para muchas personas y empresas, por lo que es necesario consultar a las partes interesadas, que a
menudo estan legisladas. Ademas, la planificacion de las inversiones en infraestructura debe
coordinarse con otros esfuerzos de planificacién para asegurar que no causen ningn impacto social
no intencional significativo (por ejemplo, la construccién de una nueva carretera que atraviese las
comunidades). El proceso de planificacion puede durar desde unos pocos afios hasta décadas,
dependiendo de la complejidad y urgencia del proyecto. Esto permite disponer de tiempo suficiente
para incluir a las partes interesadas y al publico en el proceso de planificacion.

En el informe de 2011 de la Organizacidon de Cooperacion y Desarrollo Econdmicos (OCDE), la
necesidad de una mayor capacidad de infraestructura es evidente. Los estudios de casos que se
presentan en el informe exploran las oportunidades y los desafios y ayudan a identificar las
cuestiones clave pertinentes~”. Las principales pasarelas y centros de operaciones se estan
preparando para un gran aumento de los volumenes en el futuro. Algunos tienen grandes planes de
expansién de la infraestructura y proyectos en curso. Por ejemplo, se espera que los mayores
aviones de pasajeros y portacontenedores estén en uso en 2030. En muchos paises sera necesario
mejorar la financiacién y los arreglos de financiacion, lo que agravara los niveles actuales de déficit
y deuda y otras demandas previstas de recursos presupuestarios. La mayor complejidad de los flujos
internacionales de transporte de mercancias debido a la diversificacion de los patrones del comercio
mundial modificara las necesidades de capacidad y reformara cada vez mas las redes mundiales de
transporte en los préximos decenios. Los responsables de la formulacién de politicas deben
comprender como es probable que estas fuerzas se manifiesten para garantizar una inversion

14 OCDE, Foro Internacional de Transporte - ITF Transport Outlook 2017
https://www.transportation.gov/policy-initiatives/beyond-traffic-2045-final-report

16 http://www.oecd.org/futures/infrastructureto2030/49094448.pdf
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adecuada y oportuna en la infraestructura de transporte que seguird constituyendo la base del
comercio mundial y el desarrollo econémico.

2.3. CADENA DE SUMINISTRO Y LOGISTICA

En esta seccién se resume cierta informacién relacionada con la distribucion modal del transporte
de mercancias y la logistica, incluidos algunos datos relativos a los volimenes de trafico y la
modelizacién.

Los crecientes flujos de carga han sido un componente fundamental de los cambios
contemporaneos en los sistemas econdmicos a escala mundial, regional y local. Estos cambios no
son meramente cuantitativos, con mds mercancias en circulacién, sino también estructurales y
operativos. Los cambios estructurales se refieren principalmente a los sistemas de fabricacién con
su geografia ampliada de produccién, mientras que los cambios operativos se refieren
principalmente al transporte de mercancias con su geografia de distribucidn, es decir, los sistemas
de transporte intermodal. Como tal, la cuestion fundamental no reside necesariamente en la
naturaleza, los origenes y los destinos de los movimientos de mercancias, sino en la forma en que
éstas se mueven.

La demanda de transporte de mercancias se ve impulsada por muchas decisiones diferentes de
empresas y consumidores que afectan a la organizacion y ejecucion de los procesos logisticos. Esto
incluye decisiones en la ubicacidon de la produccién y la planificacién, el abastecimiento, la
comercializacién y las ventas, el envio, el almacenamiento y la gestién del transporte. En la
actualidad, el mundo de la logistica estd experimentando cambios rapidos y radicales, que
repercutiran en la demanda de transporte de mercancias.

Las nuevas tecnologias en computadoras y dispositivos mdviles estdn cambiando la forma en que
una empresa hace negocios. Observan y analizan el rendimiento pasado y las tendencias histéricas
para determinar la produccion éptima y los métodos rentables de almacenamiento y/o envio.

Esta integracion funcional permite tanto una fuerte reduccién de costos como un aumento de la
calidad del servicio hasta un nivel de sofisticacion de los servicios logisticos personalizados en masa.
Hoy en dia, muchas empresas pueden ofrecer productos personalizados en poco tiempo. La
personalizacién en masa es una consecuencia de la revolucion del servicio al cliente; implica una
cuidadosa coordinacién de la gestion de pedidos, la fabricacién y la distribucidn para proporcionar
a los clientes productos fabricados en masa que se fabrican segun sus especificaciones exactas.

La impresidn en 3D es otra drea emergente que puede tener un impacto significativo tanto en la
fabricacidn (incluida la personalizacién en masa) como en la logistica. Mientras que en la actualidad
sélo un numero limitado de fabricantes utilizan la impresién en 3D, las previsiones apuntan a que el
mercado de la tecnologia de impresion en 3D crecerd hasta alcanzar los 30.000 millones de délares
en 2022"'. También se espera que las implicaciones de la impresion en 3D para la logistica sean
masivas. Estos son

17 https://usblogs.pwc.com/emerging-technology/5-ways-3d-printing-revolutionizes-manufacturing/

18 https://www.supplychain247.com/article/the implications of 3d printing for the global logistics industry
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Una parte de los productos que antes se producian en China o en otros mercados asiaticos podia
ser "de origen cercano" a América del Norte y Europa. Esto reduciria los volUmenes de transporte
maritimo y aéreo.

La"personalizacion masiva" de los productos significaria que los niveles de inventario caerian, a
medida que las mercancias se fabrican por encargo, lo que daria lugar a una reduccién de las
necesidades de almacenamiento.

Menos oportunidades para que los proveedores de logistica participen en las cadenas de suministro
ascendentes de las empresas, ya que los procesos de fabricacidn se reagrupan cada vez mas en una
Unica instalacién.

A medida que las impresoras 3D sean mds asequibles para el publico en general, el mercado de
entrega a domicilio de estos materiales aumentara.

En el pasado, las operaciones logisticas requerian interacciones prolongadas y lentas entre todas las
partes interesadas: cargadores, transportistas, partes intermedias (agentes, expedidores),
proveedores de servicios logisticos, operadores de terminales, etc. Las nuevas tecnologias basadas
en la web permiten una gestiéon del transporte mucho mas fiable. El comercio electrdnico ha tenido
una influencia masiva en laintegracion de la cadena de suministro entre empresas y entre empresas
y consumidores.

Las empresas estan buscando eficiencias econdmicas mediante la colaboracién a través de las
fronteras de la empresa, llamada colaboracién horizontal. La colaboracién horizontal es una de las
innovaciones transformadoras que cambiard el panorama empresarial logistico en los préximos
afios. La mejora de las oportunidades de planificacion conduce a la posibilidad de integrar modos
de transporte lentos y rapidos en un sistema integrado (redes hibridas) que puede garantizar que
se puedan satisfacer las necesidades de los clientes.

2.4. TECNOLOGIAS EMERGENTES  VINCULADAS AL DESARROLLO DE LA
INFRAESTRUCTURA

Las nuevas tecnologias y el desarrollo de la infraestructura probablemente cambiardn la forma en
que planificamos y construimos nuestra infraestructura. En esta seccién se destacan algunas
tecnologias emergentes que se espera que tengan un impacto en el sistema de transporte,
incluyendo el transporte multimodal de carga y la logistica.

Se espera que la automatizaciéon contribuya considerablemente a aumentar la eficiencia y la
capacidad, tanto para el movimiento de personas y bienes como para reducir los costos operativos
y medioambientales. Mas notablemente, el concepto de transporte automatizado se esta
manifestando en todos los modos de transporte, incluyendo las carreteras, los vehiculos (tanto de
pasajeros como de camiones), el ferrocarril y los puertos. A continuacidn se presentan brevemente
algunos ejemplos de cada uno de ellos.

Los vehiculos conectados y automatizados (CAV) son una tecnologia emergente que se espera que
tenga un gran impacto en el sistema general de transporte, incluyendo el transporte multimodal y
la logistica. Cada vez hay mas vehiculos automatizados (AV) en nuestra sociedad, tanto automéviles
como camiones. Los beneficios potenciales de los vehiculos automatizados incluyen la reduccién de
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los costos de infraestructura, la mejora del flujo de trafico y el aumento de la seguridad, la movilidad
y la satisfaccion del cliente. Especificamente, se espera que los sistemas audiovisuales produzcan
una reduccidn significativa de las colisiones de trafico y de las lesiones resultantes, asi como de los
costos relacionados *’. Los sistemas de vehiculos conectados (CV) utilizan comunicaciones
inalambricas, posicionamiento (por ejemplo, GPS) y procesamiento (por ejemplo, computadoras)
para permitir que los vehiculos, la infraestructura y los dispositivos mdviles se comuniquen entre si.
La conectividad (junto con la "quinta generacion" de sistemas de telecomunicaciones o 5G, que
proporcionan mayor velocidad y menor tiempo de latencia) ampliard el conocimiento de la situacion
de los AV mas alld del alcance limitado, la linea de visién y la fiabilidad de los sensores a bordo del
vehiculo para proporcionar una mayor tranquilidad en situaciones en las que un sistema sélo AV
pueda resultar poco fiable o fallar.

llustracion 2.3 - Concepto CAV

Hay varios proyectos en marcha en Europa y en otros lugares para hacer avanzar las carreteras
inteligentes. Por ejemplo, el proyecto "Forever Open Road" (el programa insignia del Foro de
Laboratorios de Investigacion de Carreteras Nacionales Europeas - FEHRL) cred un nuevo concepto
de carreteras inteligentes que son adaptables, automatizadas y resistentes al cambio climatico. La
carretera automatizada apoyara un sistema cooperativo de vehiculos y carreteras que gestionara la
demanda de viajes y el trafico. Medira, reportard y responderd a su propia condicién,
proporcionando informacién instantanea sobre el clima, incidentes e informacién de viaje. La
carretera se adaptaria al mantenimiento futuro, a los cambios en la demanda de capacidad y a las
necesidades de los fabricantes de vehiculos. Proporcionaria automaticamente una guia integrada
para el vehiculo, asi como informacidn sobre los viajes y supervisién del rendimiento. Se construira
a partir de materiales sostenibles, se recolectard, almacenard y utilizara energia, podra hacer frente
al exceso de agua y a los cambios de temperatura, y serd capaz de limpiarse y repararse por si

mismo.

19 https://en.wikipedia.org/wiki/Autonomous_car
20 fuente: www.its.dot.gov

21 https://trimis.ec.europa.eu/project/forever-open-road
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Truck Platooning esta formado por varios camiones equipados con los mas modernos sistemas de
apoyo a la conduccién, uno detras del otro con el camién lider al mando. Esto forma un pelotdn con
los camiones impulsados por la tecnologia inteligente, y se comunican entre si. Con los siguientes
camiones frenando inmediatamente, con un tiempo de reaccidn cero, los pelotones pueden mejorar
la seguridad del tréfico. El pelotén también puede ser un ahorro, ya que los camiones circulan juntos
a una velocidad constante. Dado que la mayoria de los vehiculos automatizados y conectados, asi
como los camiones de pelotén, también se espera que sean eléctricos, esto significa un menor
consumo de combustible y menos emisiones de CO2.

llustracién 2.4 - El patrullaje de camiones en las carreteras %°

En Europa, el proyecto ENabling SafE Multi-Brand plLatooning for Europe (ENSEMBLE) estd en
marcha y tiene por objeto garantizar la seguridad de los pelotones cuando se utilizan camiones de
diferentes marcas, y llevar a cabo evaluaciones de impacto para la infraestructura, la seguridad vial
y el flujo del trafico. Los seis fabricantes europeos de camiones, a saber, Volvo Group, DAF, Daimler,
Iveco, MAN y Scania, participan en el proyecto

Alstom, una empresa multinacional de transporte ferroviario, llevara a cabo pruebas de trenes de
mercancias auténomos en un tramo de 100 km de via en los Paises Bajos. Las pruebas, que
comenzaron en 2018, muestran que una locomotora equipada con tecnologia de Operacién
Automatica de Trenes (ATO) recorre 100 km sin intervencion del conductor desde el puerto de
Rotterdam hasta el CUP Valburg en el este del pais

2 https://www.volvogroup.com/en-en/news/2018/feb/truck-platooning-on-european-roads.html

2 https://www.theengineer.co.uk/alstom-autonomous-train-technology/
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llustracion 2.5 - Explotacion automdtica de trenes en Alstom

Muchas terminales portuarias de todo el mundo estdn avanzando hacia la automatizacién de la
manipulacién de la carga para aumentar su eficiencia/capacidad. El puerto de Shangai, el puerto
mas activo del mundo, ha afiadido recientemente una nueva terminal automatizada que ha sido
disefiada para manejar un maximo de 6,3 millones de TEUs (unidad equivalente a 20 pies),
convirtiéndose en el mayor puerto de automatizacion del mundo hasta la fecha.

El puerto de Rotterdam es otro ejemplo. Las gruas de contenedores de la terminal de RWG en el
puerto de Rotterdam no tienen personal y estan practicamente automatizadas en su totalidad. La

carga y descarga de los buques se realiza mediante gruas automaticas.

Ahora, hay muchos desarrollos diferentes en el area de los combustibles. La Comisién Europea ha
decidido, por ejemplo, refundir la Directiva sobre energias renovables que puede desencadenar
inversiones en infraestructuras de combustibles alternativos. Los proveedores de combustible para
el transporte pueden tener la obligacidn de proporcionar una parte cada vez mayor de combustibles
renovables y bajos en carbono no basados en cultivos, incluidos los biocombustibles avanzados, los
combustibles renovables para el transporte de origen no biolégico (por ejemplo, el hidrégeno), los
combustibles basados en residuos y la electricidad renovable.

2 http://www.chinadaily.com.cn/a/201801/02/WS5a4acf58a31008cf16da48c3.html

% https://www.portofrotterdam.com/en/cargo-industry/50-years-of-containers/the-robot-is-coming
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llustracién 2.6 - Transbordador Stena Germanica®®

El transbordador Stena Germanica funciona con metanol. Esto convirtié a Stena Line en la primera

empresa del mundo en operar un ferry con el nuevo combustible, que reduce drasticamente las

emisiones de azufre y particulas en comparacion con los combustibles utilizados anteriormente.

En el futuro, el transporte por carretera tendra que depender de otras fuentes de energia ademas

de los combustibles fésiles. Una posible alternativa para los vehiculos es funcionar con electricidad

suministrada a lo largo de la carretera (Sistemas de Carreteras Eléctricas - ERS). La primera carretera

eléctrica del mundo ha sido inaugurada cerca de la ciudad de Gavle en el centro de Suecia, el

resultado de una asociacion Unica que demuestra el camino hacia el transporte sin combustibles

fosiles”’, ya que el camién recibe energia eléctrica de un pantdgrafo (colector de energia) montado

en el bastidor detras de su cabina.

llustracion 2.7 - Carretera eléctrica cerca de Gévle, Suecia - Camiones eléctricos

2 http://www.cruisemapper.com/ships/Stena-Germanica-ferry-1897

27 https://www.scania.com/group/en/worlds-first-electric-road-opens-in-sweden/
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Elinterés por las carreteras eléctricas es significativo y hay diferentes actividades en todo el mundo.
Las tecnologias se basan tanto en la transferencia de energia por conveccién (inaldmbrica) como
por conduccién. Un estudio de la AIPCR concluyé que la ERS tiene el potencial de desempefiar un
papel importante en la descarbonizacidn del transporte por carretera, pero que a corto plazo es mas
probable que sea adaptada por partes especificas para satisfacer necesidades localizadas que una

solucién universal
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llustracion 2.8 - Proyectos de carreteras eléctricas en el mundo, ALSTOM

Los vehiculos aéreos no tripulados (UAV), o drones, requerirdn un poco mas de tiempo antes de ser
adoptados. El uso comercial de los vehiculos aéreos no tripulados estd muy regulado en la mayoria
de los paises. Sin embargo, las primeras pruebas han demostrado el potencial futuro de los vehiculos
aéreos no tripulados, especialmente en escenarios rurales de entrega. Dalsey, Hillblom and Lynn's
(DHL's) Parcelcopter ha entregado medicamentos y otros bienes de necesidad urgente a unaislay

a una remota regidén montafiosa de Alemania

El Parlamento Europeo ha aprobado recientemente normas de seguridad de los aviones no
tripulados a escala de la UE. Los principios a escala de la UE para los aviones no tripulados y los
operadores de aviones no tripulados se adoptan para garantizar un nivel comun de seguridad y
ofrecer a los operadores y fabricantes la previsibilidad necesaria para desarrollar productos y
servicios. En la actualidad, la mayoria de los aviones no tripulados estdn sujetos a normas nacionales
diferentes, lo que puede obstaculizar el desarrollo del mercado.”" En los Estados Unidos, se ha

2https://www.piarc.org/en/order-library/29690-en-
Electric%20road%20systems:%20a%20solution%20for%20the%20future.htm?catalog&catalog-size=

29 RADAR DE TENDENCIAS DE DHL LOGISTICS 2016, pagina 2

30http://www.europarl.europa.eu/news/en/press-room/20180607IPR05239/eu-wide-rules-for-safety-of-drones-approved-by-
european-parliament
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encomendado a la Administracién Federal de Aviacién (FAA) la tarea de introducir normas para la
integracién segura de los vehiculos aéreos no tripulados en un espacio aéreo complejo.

llustracion 2.9: Parcelcopter de DHL
2.5. OPORTUNIDADES PARA MEJORAR LA MULTIMODALIDAD

A continuacion se presenta un resumen y una conclusién sobre los impactos de las tendencias,
desafios y tecnologias emergentes que se presentaron anteriormente sobre el transporte de
mercancias, incluida la multimodalidad.

La actividad econdmica y el comercio son los principales motores de la demanda de transporte. El
transporte de mercancias, como parte de la logistica, es esencial para la economia y la calidad de
vida. Los sistemas eficientes de transporte de mercancias y logistica pueden fortalecer la
competitividad empresarial de un pais.

Los sistemas de transporte multimodal se han convertido en el pilar del comercio internacional con
el objetivo de reducir los costos globales de transporte y manipulacidon dentro de la cadena de
suministro, respondiendo al mismo tiempo a la demanda de servicios de carga puerta a puerta justo
a tiempo.

Los recientes desarrollos logisticos han tenido una fuerte influencia en la demanda de transporte y
la alta integracion funcional de la cadena de suministro ha dado lugar a una personalizacion masiva
de los servicios logisticos.

Se espera que las tecnologias nuevas y emergentes, como la impresiéon en 3D, los vehiculos
conectados o automatizados, los sistemas de carreteras electrificados y los vehiculos aéreos no
tripulados, tengan un impacto significativo en el sistema de transporte, incluidos el transporte
multimodal de mercancias y la logistica, en términos de capacidad, costos operativos y
medioambientales, y rendimiento del sistema, por nombrar algunos.

31 https://www.microdrones.com/en/content/flying-uas-in-the-usa-the-current-state-of-drone-regulations-in-the-united-states/
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3.1. MOTIVACION DE LAS POLITICAS NACIONALES MULTIMODALES

La importancia de la logistica se ha elevado enormemente en la economia globalizada, ya que
representa el elemento principal de cadenas de suministro altamente complejas y extendidas a nivel
mundial, que requieren un flujo eficiente, rentable y fiable de bienes e informacidn. Por lo tanto, la
logistica del transporte de mercancias depende en gran medida del entorno externo que determina
las necesidades y las pautas de produccién y consumo de mercancias. Como tal, el sector logistico
es un sistema dinamico que necesita adaptarse continuamente a los nuevos retos y oportunidades
gue ofrece el desarrollo del entorno sociocultural, econdmico, tecnolégico y politico. La politica
logistica tiene una importante funcién facilitadora para mantener la posicion competitiva global del
sector logistico y contribuir positivamente a la economia de forma sostenible.

El transporte de mercancias es una manifestacion fisica de la economia actual. El movimiento
efectivo y eficiente de bienes apoya una vasta red de actividades comerciales e industriales que
ayudan a crear comunidades vibrantes y millones de empleos. Si bien el crecimiento del transporte
de carga es un indicador de una economia fuerte, se debe tener cuidado de mitigar las
externalidades negativas que pueden afectar a nuestras comunidades al tiempo que se mantienen
y mejoran las condiciones y el rendimiento de la red de transporte de carga multimodal. Las
comunidades deben apoyar el movimiento de carga, al tiempo que toman medidas para apoyar
politicas y disefiar directrices que armonicen el movimiento de carga dentro del entorno natural y
construido. Existen diversas motivaciones para desarrollar politicas para un sistema de transporte
de mercancias multimodal sostenible que facilite la circulacién eficiente de mercancias y personas,
apoye una economia prospera y proteja tanto el medio ambiente natural como el humano. La
siguiente lista de factores son algunos, pero no todos, a tener en cuenta

Capacidad limitada de las carreteras: En muchos paises del mundo encontramos cuellos de botella
en las redes de autopistas y carreteras, especialmente en las aglomeraciones urbanas. Estos cuellos
de botella se deben principalmente a vehiculos de pasajeros. Esta situacion tiene un impacto
negativo en el costo y la calidad del transporte de mercancias por carretera. El aumento de la
capacidad de la red de carreteras suele ser dificil de lograr debido a la limitada disponibilidad de
fondos y a las objeciones locales contra los proyectos que aumentan la capacidad de la carretera.

Capacidad disponible de otros modos: En los casos en que otros modos, como el ferrocarril, las vias
navegables interiores y el transporte maritimo, dispongan de capacidad para el transporte de
mercancias, seria mas eficiente utilizar la capacidad disponible dentro del sistema de transporte
existente.

Mejor integracion entre los diferentes modos de transporte: El transporte de mercancias debe ser
lo mas eficiente posible para limitar los costos logisticos y las cargas medioambientales. Por lo tanto,
los modos deben utilizarse de acuerdo con sus puntos fuertes y estar mejor integrados. En este

32"Moving freight transport forward - Green, Smart and Efficient", AIPCR Paris, 2016, ISBN 978-2-84060-396-2.

33 "Measures promoting alternatives to the road and intermodal terminals", PIARC TECHNICAL COMMITTEE ON Freight Transport and
Intermodality, 2007, ISBN 2-84060-192-3.
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contexto, los puntos de transferencia de mercancias desempefian un papel importante en la
prestacion de servicios de transporte multimodal de mercancias.

Impacto ambiental negativo: El transporte de mercancias por carretera es responsable de una parte
significativa de la contaminacion y el ruido. Los modos alternativos, como el ferrocarril, las vias
navegables interiores y el transporte maritimo, suelen tener un mejor comportamiento
medioambiental.

Uso de recursos energéticos no renovables: El transporte de mercancias por carretera representa
una parte significativa del consumo de energia relacionado con el transporte. Ademas, el transporte
de mercancias por carretera depende en gran medida de recursos energéticos no renovables (>95%
de los recursos energéticos utilizados son no renovables). Otros modos tienen un menor consumo
de energia (navegacion y ferrocarriles) y/o utilizan energia renovable (ferrocarriles electrificados).

Cambio climatico: El transporte de mercancias por carretera es responsable de una parte notable
de las emisiones de gases de efecto invernadero (GEIl). Otros modos como el ferrocarril, las vias
navegables interiores y el transporte maritimo pueden tener menos emisiones de gases de efecto
invernadero que el transporte por carretera.

Mejorar la seguridad y la proteccidn: En comparacién con el ferrocarril y el transporte maritimo, la
seguridad del transporte de mercancias por carretera suele ser mucho menor, a pesar de que la
seguridad del transporte por carretera ha mejorado en las Ultimas décadas, especialmente en los
paises desarrollados. La seguridad del transporte de mercancias por carretera es un problema,
especialmente en las zonas de estacionamiento de camiones.

Resiliencia del sistema de transporte: Todos los modos de transporte de mercancias pueden verse
afectados por accidentes y catastrofes naturales. Esto puede causar una escasez en el suministro de
bienes, lo que tiene un impacto negativo en la calidad de vida de las economias y comunidades. La
disponibilidad de modos y combinaciones de modos alternativos contribuye a mejorar la capacidad
de recuperacion de la red de transporte en su conjunto.

Recursos de financiacidn limitados: Los recursos financieros publicos siguen siendo la principal
fuente de financiacién para la ampliacion y el mantenimiento de la red de carreteras. La financiacion
publica para el transporte por carretera ha sido cada vez mas limitada, lo que dificulta su adaptacidn
a las necesidades de ampliacién y mantenimiento. Otros modos de transporte suelen ser de
propiedad privada y, por lo tanto, se financian con recursos publicos y privados para aumentar y
mantener la red.

Estas ventajas del transporte multimodal de mercancias tienen un efecto positivo en la eficiencia y
la calidad del transporte de mercancias. La mejora de la eficiencia y la calidad del transporte de
mercancias tiene, a su vez, efectos positivos en la economia, la sociedad y el medio ambiente. Sin
embargo, el transporte por carretera no debe ser malinterpretado como "el enemigo" de la
multimodalidad, sino como una parte esencial de todo el sistema de transporte. Con la creciente
demanda prevista de transporte (todos los modos), es crucial que se propugnen varias soluciones
hacia el desarrollo sostenible (como la multimodalidad). La multimodalidad es una de las soluciones
que ayuda a mitigar los efectos externos (congestion, contaminacion atmosférica, cambio climatico,
accidentes, etc.).
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Segun la Comisidon de Planificacién y Logistica del Transporte de Mercancias del TRB *", "El
movimiento de mercancias utiliza sistemas locales, regionales, nacionales e internacionales. La
cooperacion entre los sectores publico y privado, que requiere cambios en ambos, sera necesaria
para garantizar un sistema de transporte que satisfaga las necesidades de transporte de mercancias
de las empresas y los consumidores. Dado que los clientes necesitardn una ventanilla Unica, el
movimiento de mercancias sera cada vez mas intermodal y multimodal. Esta tendencia acelerari la
cooperacion y la coordinacidn entre los modos y las empresas de transporte. Los proveedores de
transporte de carga exitosos ofreceran una gama cada vez mas amplia de servicios logisticos o se
asociaran con empresas de gestidn logistica bien equipadas. En resumen, las funciones estan
cambiando para los usuarios del transporte de mercancias, los proveedores de transporte y los
responsables politicos interesados en garantizar la circulacion rapida y eficaz de mercancias, que es
vital para la fortaleza de nuestra economia y la prosperidad de nuestras comunidades. Aunque en
algunas regiones se ha iniciado una mayor coordinacién y participacion, es necesario un mayor
esfuerzo para lograr una visién compartida del movimiento de mercancias".

3.2. COMO DISENAR UNA POLITICA NACIONAL MULTIMODAL DE TRANSPORTE DE
MERCANCIAS Y LOGISTICA

Una politica®® es un conjunto de ideas o un plan de qué hacer en situaciones que han sido acordadas
oficialmente por un grupo de personas, una organizacién empresarial, un gobierno o un partido
politico. Una politica es una declaracidn de intenciones y se implementa como un procedimiento o
protocolo. Un érgano de gobierno dentro de una organizaciéon generalmente adopta politicas.

La politica de transportes se ocupa del desarrollo de un conjunto de manifestaciones y propuestas
que se establecen para alcanzar los objetivos relacionados con el desarrollo social, econémico y
medioambiental, asi como con el funcionamiento y el rendimiento del sistema de transporte®®. El
objetivo de una politica de transporte es tomar decisiones eficaces sobre la asignacidn de recursos
de transporte, incluida la gestidn y regulacién de las actividades de transporte existentes. Por lo
tanto, la politica de transporte puede ser concomitantemente un esfuerzo publico y privado, pero
los gobiernos son a menudo los que mas participan en el proceso politico, ya que poseen o gestionan
muchos componentes del sistema de transporte y tienen niveles de jurisdiccién sobre todos los
modos de transporte existentes.

El ciclo de politicas es una herramienta utilizada para analizar el desarrollo de una politica. El ciclo
de politicas tiene las siguientes etapas (véase la ilustracion 3.1):

1. Establecimiento de la agenda - El reconocimiento de un determinado tema como un problema
gue requiere mayor atencién por parte de los gobiernos y su inclusién en la agenda politica.

2. Formulacién de politicas - Implica explorar una variacién de opciones o cursos de accion
alternativos disponibles para abordar el problema (evaluacidn, didlogo, formulacién vy
consolidacion).

34 "planificacion y logistica del transporte de mercancias", TRB, Amelia Regan, José Holguin-Veras, Garland Chow, Miles H. Sonstegaard
35 https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/policy

36 "Geografia de los Sistemas de Transporte", Verde, Inteligente y Eficiente", Claude Comtois, Jean Paul Rodrigue et al ISBN - 978-0-415-
82253-4
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3. Adopcidn de politicas - El gobierno decide el curso de accion final, ya sea para perpetuar el status
quo de la politica o para modificarlo.

4. Implementacién de politicas - La decisidn final tomada anteriormente se pondra en practica.

5. Evaluacidn de politicas - Analiza la eficacia de una politica publica en términos de sus intenciones
y resultados percibidos. Los responsables politicos intentan determinar si el curso de accidn es un
éxito o un fracaso examinando su impacto y sus resultados.

Evaluation

llustracién 3.1 CICLO DE POLITICAS

El disefio y la aplicacidon de politicas depende de numerosos factores, entre ellos: instituciones
integradas, marcos de gobernanza mejorados, planificacidon a corto y largo plazo que tengan en
cuenta los argumentos comerciales en favor del transporte de mercancias y la logistica, creacién de
capacidad, tanto en los paises en desarrollo como en los que se encuentran en situaciones
especiales, participacion de las partes interesadas, y supervisidn y evaluacién.

Debido a que el transporte es un conjunto complejo de decisiones y actividades con implicaciones
para una amplia gama de sectores y poblaciones, actores econémicos e individuos, los responsables
politicos tienen mas éxito cuando persiguen un enfoque integrado para lograr una politica nacional
de transporte de mercancias y logistica multimodal.

La multimodalidad es una caracteristica clave de los sistemas y politicas de transporte integrados.
Los sistemas de transporte integrados para satisfacer las necesidades de los usuarios urbanos y
rurales -incluida la necesidad de viajar y transportar mercancias hasta la"ultima milla"- ofrecen
aumentos sustanciales de la eficiencia. Una condicién previa para la multi e intermodalidad es la
cooperacion entre los diferentes operadores de transporte. En el movimiento a larga distancia de
personas y mercancias, es importante que las normas y los procedimientos administrativos se
armonicen entre paises, y que las interfaces intermodales sean fluidas y eficientes para optimizar la
conectividad.
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Las politicas bien intencionadas formuladas a nivel mundial o nacional pueden no adoptarse o
aplicarse adecuadamente a nivel local si no son coherentes con las prioridades locales. Deberan
aplicarse sobre el terreno en muchos casos a nivel subnacional y local. Muchos paises carecen de
marcos normativos nacionales rectores para las ciudades. Las autoridades subnacionales vy
municipales, con su conocimiento de las comunidades locales y de los contornos del paisaje
empresarial local, suelen estar en mejor posicidn para dar forma a la politica y la planificacion del
transporte de mercancias. La armonizacién de metas y responsabilidades entre ciudades, pueblos y
paises vecinos, y a través de las fronteras jurisdiccionales, también puede ayudar a crear marcos y
politicas de gobernabilidad eficaces.

Las politicas de transporte son moldeadas por una amplia gama de partes interesadas, incluidos los
gobiernos, las autoridades y los operadores de transporte, las instituciones financieras, las empresas
y los negocios de todos los tamafos, las organizaciones comunitarias, las instituciones de
investigacion y los expertos individuales. La consulta publica es un elemento obligatorio de la
legislacidn sobre transporte en muchos paises. La participacién de las partes interesadas ayuda a
identificar las necesidades y la demanda de servicios de transporte. Estos enfoques también ayudan
a garantizar que se tenga en cuenta una serie de perspectivas, afadiendo legitimidad a las
decisiones, permitiendo la codecisién y creando un sentido de pertenencia entre las partes
interesadas y los ciudadanos.

La seccién 3.4 de este capitulo ofrece una discusion mas detallada sobre la participacion y el
compromiso de las partes interesadas en el desarrollo de politicas nacionales para el transporte
multimodal de mercancias y la logistica.

La supervisidn del desarrollo y la aplicacién de las politicas es un componente integral del ciclo de
politicas. El seguimiento de las politicas puede mejorar la informacién sobre politicas, la
colaboracidn entre las partes interesadas y el uso de técnicas de evaluacion para proporcionar
retroalimentacion con el fin de reformular y revisar las politicas. El monitoreo de politicas permite
a los responsables politicos y a los actores interesados examinar sistematicamente el proceso de
creacion de una politica, su implementacién y la evaluacidn de sus efectos. Las actividades de
monitoreo de politicas pueden ser utilizadas para recolectar y analizar datos relacionados con el
desarrollo e implementacion de politicas especificas. También puede ayudar a vincular las politicas
con resultados especificos y a identificar y evaluar los impactos de las politicas. Los datos del
monitoreo de politicas pueden ser utilizados para apoyar los esfuerzos de incidencia y guiar el
desarrollo de politicas nuevas, oportunas y relevantes. El seguimiento de las politicas debe incluir
también la identificacion de las barreras politicas operativas que pueden ser abordadas a través de
la reforma de politicas y programas, y los hallazgos del proceso de seguimiento pueden apoyar una
mejor implementacion de las politicas existentes®’.

37 "Geografia de los Sistemas de Transporte", Verde, Inteligente y Eficiente", Claude Comtois, Jean
Paul Rodrigue et al ISBN - 978-0-415-82253-4
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3.3.  OBJETIVOS E INSTRUMENTOS DE POLITICA

Definir metas y objetivos claros es un primer paso critico en la toma de decisiones sobre el sistema
de transporte, ya sea que se trate de establecer estrategias, planes y politicas, reformas regulatorias
y de gobernanza relativamente menores 8o inversiones en infraestructura a gran escala. A menudo
hay confusion sobre cdmo se usan estos términos, por lo que es importante que su significado sea
claro. En el contexto de las politicas de transporte multimodal de mercancias:

e Las metas y los objetivos son declaraciones"basadas en el establecimiento de la direccién
de los resultados".

e Los objetivos no son especificos para el transporte, sino que son declaraciones generales de
orden superior de los resultados econdmicos, sociales y ambientales deseados.

e Las metas son declaraciones de mayor nivel que los objetivos.

e Los objetivos describen la contribucidn mensurable del sistema de transporte al logro de los
objetivos.

e Las metas son resultados especificos deseados que apoyan el logro de los objetivos.

Las metas son declaraciones que describen los resultados econdmicos, sociales y ambientales
fundamentales que una jurisdiccidn esta tratando de lograr a través de sus actividades en todos los
sectores (no sélo en el transporte®®). Un ejemplo de objetivo econédmico es "Mayor nivel de
productividad y eficiencia econdmica". Un ejemplo de objetivo social es la "Equidad entre dareas
geograficas en el acceso a los servicios". Un ejemplo de objetivo medioambiental es "Reducir la
pérdida de habitat y biodiversidad". La identificacion y seleccién de objetivos es un paso importante
para guiar el desarrollo de planes e iniciativas de transporte®. El sistema de transporte deberia
tener algln potencial para contribuir a los objetivos seleccionados.

En este informe nos centramos en los objetivos y metas relacionados con una politica multimodal
de transporte de mercancias y logistica. Los objetivos son declaraciones especificas de los resultados
gue una jurisdiccion estd tratando de lograr a través de su sistema de transporte. Pueden definirse
para los diferentes niveles de planificacion (sistema de transporte completo, -corredor, ciudad,
region, red, etc.). Las politicas nacionales de transporte multimodal de mercancias se centran
generalmente en todo el sistema de transporte nacional. Los objetivos deben ser expresiones que
describan el resultado deseado. Los objetivos no deben describir las acciones necesarias para lograr
los resultados deseados*.

La siguiente tabla ofrece una visién general de los objetivos y metas (entre paréntesis, ejemplos de
los paises investigados de la encuesta). Los objetivos y metas orientados al impacto estan
directamente relacionados con los impactos deseables o no deseados (por ejemplo, reduccién de
las emisiones de CO2, aumento de la eficiencia del transporte) o indirectamente relacionados con

38 "Australian Transport Assessment and Planning Guidelines (Evaluacién y planificacién del transporte en Australia): F1 Goals Objectives
and Targets", ATAP Steering Committee Secretariat, 2016, Australia

39 "Australian Transport Assessment and Planning Guidelines (Evaluacidn y planificacidn del transporte en Australia): F1 Goals Objectives
and Targets", ATAP Steering Committee Secretariat, 2016, Australia

40 "Australian Transport Assessment and Planning Guidelines (Evaluacion y planificacion del transporte en Australia): F1 Goals Objectives
and Targets", ATAP Steering Committee Secretariat, 2016, Australia

41 "Australian Transport Assessment and Planning Guidelines (Evaluacion y planificacion del transporte en Australia): F1 Goals Objectives
and Targets", ATAP Steering Committee Secretariat, 2016, Australia
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los impactos (por ejemplo, la transferencia entre modos de transporte). Los objetivos orientados a
la implementacidn incluyen actividades o medidas a implementar.

Tabla 3.1 Objetivos y metas de las politicas de transporte multimodal de mercancias

Objetivos y Metas Nivel Nacional

Objetivos orientados a la implementacién (ejemplos)

- La Federacién Suiza establece las condiciones marco para una
combinacion eficiente de modos de transporte (CH).

- Mejorar el acceso de los puertos con conexiones maritimas y por
carretera (IT, NO).

) - - Las vias navegables como tejido econdmico y enlaces en la red
Abordar la integracion logistica (BE)

de los modos de
transporte, la
infraestructuray el
uso del suelo - La estrategia de carga enfatiza la construccién de densidad en el
sistema a través de la concentracidn del movimiento del volumen
estratégico de carga dentro de una red estratégica definida (SA).

- El ferrocarril como enlace en la red logistica como solucién
sostenible para el transporte intermodal (BE).

- Los centros de distribucién y los emplazamientos industriales se
centran principalmente en los puntos de transferencia multimodal
(BE).

- Integracién del sistema logistico (IT)

Abordar el sistema - Se aprovechan las posibilidades técnicas para optimizar la
logistico y los SIT infraestructura de transporte, los vehiculos y el consumo de
combustible. (CH)

- Mejorar la flexibilidad del estado para apoyar la planificacion de
corredores multiestatales y abordar la conectividad del transporte de

Abordar el proceso de mercancias por carretera (EE.UU.).

planificaciéon

- La politica suiza de transportes estd sincronizada con la politica
europea de transportes (PTE).

Los objetivos de eficiencia, calidad, medio ambiente y seguridad juegan un papel principal en los
objetivos orientados al impacto con efectos directos. Los objetivos relacionados con el uso de la
tierra y la creacidon de valor son menos comunes. Esto también se observd en la encuesta
administrada por el grupo de trabajo TC B4.1 (véase la seccion 4.3 Existencia e importancia de las
politicas de transporte multimodal de mercancias).

Los objetivos de transferencia modal de la carretera a otros modos y la reduccidn del transporte de
mercancias por carretera (kilometraje) son bastante comunes en los objetivos orientados al impacto
con efectos indirectos.

Los objetivos para mejorar el acceso a los puntos de transbordo multimodal y la integracidon entre
los diferentes modos son comunes en los objetivos orientados a la aplicacion. Algunos objetivos
también abarcan el uso dptimo de la infraestructura y la coordinacién del proceso de planificacion
entre los diferentes niveles politicos. Al desarrollar los objetivos de la politica, debe haber una
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conciencia de los avances tecnoldgicos que pueden tener un impacto en la planificacion futura del
sistema de transporte.

Por ejemplo, la politica de transportes de la Comisién Europea, que es una especie de politica de
transportes demasiado nacional, tiene algunos elementos multimodales importantes. Entre estos

elementos se incluyen los de la UE

e Optimizar el rendimiento de las cadenas logisticas multimodales, incluso mediante un
mayor uso de modos de transporte mas eficientes desde el punto de vista energético.

e Avanzar hacia la plena aplicacidn de los principios de "el usuario paga" y "quien contamina
paga" y el compromiso del sector privado para eliminar las distorsiones, incluidas las
subvenciones perjudiciales, generar ingresos y garantizar la financiaciéon de futuras
inversiones en transporte.

El 30% del transporte de mercancias por carretera de mas de 300 km deberia pasar a otros modos
de transporte, como el ferrocarril o el transporte fluvial, para 2030, y mds del 50% para 2050, gracias
a la existencia de corredores de transporte de mercancias eficientes y respetuosos con el medio
ambiente.

e Establecer, de aqui a 2020, el marco para un sistema europeo de informacion, gestién y
pago en materia de transporte multimodal.

Una red transeuropea de transporte multimodal completamente funcional y a escala de la UE ‘red
basica' para 2030, con una red de alta calidad y capacidad para 2050 y un conjunto correspondiente
de servicios de informacion.

e Para 2050, conectar todos los aeropuertos de la red central a la red ferroviaria,
preferiblemente a alta velocidad; garantizar que todos los puertos maritimos centrales
estén suficientemente conectados con el transporte ferroviario de mercancias y, en la
medida de lo posible, con el sistema de vias navegables interiores.

Estos objetivos son en su mayoria de impacto indirecto u orientados a la implementacién.

A efectos de evaluacién, probablemente sea mejor utilizar objetivos relacionados con el impacto
para abordar directamente los indicadores clave de rendimiento pertinentes. La tendencia a la
ecologizacion del transporte de mercancias por carretera podria poner en entredicho los objetivos
'verdes", por

orientados a la division modal. El cambio modal no siempre conduce a mejoras
ejemplo, la reduccién de la contaminacion.

Existe una amplia variedad de instrumentos que pueden ser Utiles para disefiar una politica de
transporte multimodal. La siguiente tabla ofrece una vision general con ejemplos y del analisis de la
encuesta realizada por el grupo de trabajo B4.1 del CT (véase el cuestionario de la encuesta en el
apéndice).

42 "Hoja de ruta hacia un espacio Unico europeo de transporte - Hacia un sistema de transporte competitivo y eficiente en el uso de los
recursos", Comision Europea, 2011, Libro Blanco, COM (2011) 144 final, Bruselas.
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Tabla 3.2 Instrumentos para el disefio de politicas de transporte multimodal

Instrumento Aspectos multimodales y enfoque (ejemplos)
- Proyectos de infraestructura que faciliten la integracién entre los
diferentes modos (puertos, terminales, estaciones de mercancias
ferroviarias, etc. y su acceso).
Desarrollo y - Proyectos de infraestructura destinados a optimizar la capacidad
financiaciéon de global del sistema de transporte (considerando el transporte por
infraestructuras carretera, ferroviario, fluvial, aéreo, maritimo de corta distancia y de

gran calado) en un corredor de transporte o en una red de transporte.

- Programas y esquemas de financiacién para terminales
multimodales e intermodales y otras instalaciones de transbordo

Explotacion de
infraestructuras de
transporte (incluidos
los SIT)

- Enfoque multimodal para la gestion de los flujos de mercancias con
el fin de facilitar la comodalidad y teniendo en cuenta las capacidades
disponibles basadas en las obras de construccién, los incidentes, etc.

Tecnologia

- Aplicacidn de tecnologias que integren mejor los diferentes modos
(TIC, SIT, etc.).

- Aplicacidn de nuevas tecnologias de transbordo multimodal e
intermodal

Leyes y Regulaciones

- Enfoque multimodal para las regulaciones relacionadas con el
sistema de transporte (financiacién de infraestructuras, tarificacion de
infraestructuras, requisitos de infraestructuras, etc.).

Uso de la tierra

- Coordinacion entre el desarrollo espacial y el sistema de transporte
multimodal

- Asegurar el espacio y los emplazamientos para los nodos
multimodales y las instalaciones de transferencia (en los planes
nacionales de transporte).

Medidas fiscales:
impuestos, tasas,
subvenciones
(incluido el precio)

- Medidas fiscales para facilitar la comodalidad y el transporte
multimodal

- Incentivos para el uso de soluciones de transporte multimodal e
intermodal

Liberalizacidn / Acceso
al mercado

- Normas de acceso a los mercados que faciliten la comodalidad
teniendo en cuenta la competencia y la integracién entre modos de
transporte

Armonizacion técnica
/ Normalizacién

- Normas sobre equipos e instalaciones, que aumentan la
interoperabilidad entre modos (unidades de carga, equipos de
manipulacién, instalaciones, TIC, etc.).

Educacidn y formacién

- Apoyo a cursos/conferencias sobre el transporte multimodal de
mercancias (puntos fuertes, puntos débiles, oportunidades, amenazas
y beneficios/costos).
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- Programas de investigacion sobre innovaciones para mejorar el

Investigacion . , . .
& y transporte multimodal de mercancias (especialmente para reducir las

desarrollo .
barreras en las interfaces entre modos).
Informaciény - Identificacidn, recopilacion y difusidon de las mejores practicas
Promocién multimodales

Existe una amplia gama de instrumentos que pueden utilizarse para apoyar las politicas de
transporte de mercancias multimodales. Son especialmente importantes el desarrollo y la
financiaciéon de la infraestructura, la planificacion del uso de la tierra y la armonizacién vy
normalizacién técnicas. La encuesta administrada por el grupo de trabajo B4.1 del CT muestra
también que la infraestructura y la financiacion estdn bien cubiertas por las actuales politicas de
transporte multimodal de mercancias (véase el capitulo 4.3). Por otra parte, el uso de la tierra suele
estar cubierto sélo parcialmente o no esta cubierto.

El enfoque de corredores de la Comisidn Europea es un ejemplo interesante de una politica
internacional que utiliza el desarrollo y la financiacion de infraestructuras multimodales
(www.ec.europa.eu). La Red Transeuropea de Transporte (RTE-T) es una politica de la Comisidn
Europea dirigida a la aplicacién y desarrollo de una red europea de carreteras, lineas ferroviarias,
vias navegables interiores, rutas maritimas, puertos, aeropuertos y terminales ferroviarias. Consiste
en una red global (que abarca todas las regiones europeas) y la red basica con las conexiones mas
importantes dentro de la red global que conecta los nodos mas importantes.
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llustracion 3.2: Red bdsica de la RTE-T

El objetivo ultimo de la RTE-T es cerrar las brechas, eliminar los cuellos de botella y eliminar los
obstaculos técnicos existentes entre las redes de transporte de los Estados miembros de la UE,
reforzar la cohesidn social, econémica y territorial de la Unidn y contribuir a la creacion de un
espacio Unico europeo de transporte. La politica pretende alcanzar este objetivo mediante la
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construccion de nuevas infraestructuras fisicas, la adopcidn de tecnologias digitales innovadoras,
combustibles alternativos y normas universales, y la modernizacién y mejora de las infraestructuras
existentes. En cuanto al transporte de mercancias, para la Comisidn Europea la integracién entre los
diferentes modos de transporte es una cuestion clave.

3.4. PARTICIPACION DE LAS PARTES INTERESADAS

Como se indica en el capitulo 3.2, la participacidn de las partes interesadas publicas y privadas es
fundamental para una buena formulacién y planificaciéon de las politicas de transporte. Sin una
participacién significativa de las partes interesadas y del publico, existe el riesgo de tomar decisiones
no fundamentadas, o decisiones que no abordan eficazmente las necesidades de transporte de
carga. Con una buena participacion de las partes interesadas y del publico, se aborda el objetivo
fundamental de la participacion del publico. Esto es para asegurar que se identifiquen las
preocupaciones y asuntos de todos los que estan interesados en las decisiones de transporte.

Los Comités Asesores de Carga, un modelo actualmente utilizado en los Estados Unidos, pueden
ayudar a abordar la carga en el desarrollo de las politicas, programas y proyectos propuestos. Los
miembros del Comité Asesor de Transporte de Mercancias pueden aportar una importante
perspectiva de la industria, ya que las agencias de transporte intentan equilibrar las necesidades del
transporte de mercancias con el desarrollo econédmico, la seguridad, la congestion y la sostenibilidad,
incluyendo a las partes interesadas, es mejor hacerlo en una fase temprana del proceso de
planificacion.

El sector privado puede proporcionar informacion detallada sobre cuestiones relacionadas con el
transporte de mercancias que podrian no estar disponibles en otros grupos de interesados. Su
perspectiva sobre la congestion, el desarrollo econdmico, los incentivos de financiacidn, las
preocupaciones medioambientales y de seguridad es informacion esencial para fundamentar las
decisiones.

Las agencias publicas pueden entender mejor las necesidades de movimiento de mercancias en su
area si obtienen informacién de los representantes de carga del sector privado que transportan
mercancias en el sistema de transporte. Ellos se beneficiaran mucho de los aportes del sector
privado. Las partes interesadas en el transporte de mercancias aportan informacién desde la
perspectiva del movimiento de mercancias a los procesos de planificacion y programacion del
transporte que apoyan a la comunidad del transporte de mercancias y a la economia regional.

Uno de los mayores obstaculos que deben superar los planificadores es demostrar y equilibrar las
necesidades conflictivas dentro de una regién. La participacion de las partes interesadas en el
transporte de mercancias y el publico en general brinda a la comunidad del transporte de
mercancias la oportunidad de expresar sus opiniones, enmarcar soluciones alternativas y
proporcionar la perspectiva del transporte de mercancias al publico, a los funcionarios electos y a
otros organismos publicos.

Abordar los escenarios de condiciones emergentes y los actores que desempefian sus papeles
principales es esencial para pensar en los sistemas de transporte multimodal. Entonces, considerar
las perspectivas, la experiencia y las ideas de las partes interesadas puede ser muy Util a la hora de
planificar modelos integrales e integrados de transporte. La deteccion de los intereses de las partes
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interesadas, sus objetivos y puntos de vista comunes o divergentes se convierte en una herramienta
estratégica para la planificacion de sistemas de transporte nuevos y complementarios.

Contenido y beneficios de la participacidn de las partes interesadas

En el caso de iniciativas esenciales, como los planes de transporte, el sector publico suele considerar
la posibilidad de solicitar la participacién de representantes de empresas y asociaciones, asi como
de diferentes niveles de gerentes o personal de las agencias. Esta participacidn y la participacién de
las partes interesadas mostraran resultados positivos si el conflicto sin mitigar no perjudica el
debate y la negociacién entre los distintos actores.

Una estrategia adecuada de participacion de las partes interesadas deberia contener los siguientes
elementos (al menos):

e El calendario para la participacién de las partes interesadas

e El enfoque para la participacion de las partes interesadas

e Las funcionesy responsabilidades (cambiantes) de todos los grupos de interés
e Las habilidades necesarias para gestionar el proceso

e Presupuesto

e Procedimientos de informacion

La participacién de los grupos de interés tiene muchos beneficios, entre los que se incluyen los
siguientes:

e Laidentificacién temprana de temas y dificultades controvertidas.

e Mejora de la calidad de las decisiones y un proceso de elaboracién de politicas mas
representativo.

e Mayor transparencia y aceptabilidad del proceso de toma de decisiones.

e Unsentido de apropiacion de las decisiones y medidas, aumentando su aceptabilidad.

e Mejora de la relacién entre las partes interesadas.

e Mayor rendicion de cuentas.

e Sensibilizacién y educacién de las partes interesadas.

Logistics or Supply

Chain Managers

Key Freight-Dependent
Industries

Developers

Manufacturer, Cargo Owner,
or Consigmes

Industrial and Residen tinl

Private-Sector Freight
Stakeholders

Warehouse and
Distribution

Truck, Rail,
Marine Terminals, Air Cargo

Cemter Oromers or Operators

Industry and Advocacy

Groups

Chambers of Conrmerce,
Industry Associations

llustracion 3.3: Partes interesadas en el transporte de mercancias en el sector privado®

43 Cambridge Systematics, Inc. 2010
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Para maximizar las condiciones de un compromiso eficiente, anticipatorio y adaptativo de los grupos
de interés, se deben considerar algunas buenas practicas:

Mapear a todas las partes interesadas, asi como sus responsabilidades, motivaciones basicas e
interacciones.

Definir la linea final de toma de decisiones, los objetivos de la participacion de los grupos de interés
y cdmo manejar los insumos esperados.

Asignar recursos financieros y humanos adecuados y compartir toda la informacién necesaria para
lograr una participacién orientada a los resultados de las partes interesadas.

Evaltua regularmente el proceso y los resultados del compromiso de las partes interesadas para
aprender, adaptarse y mejorar en consecuencia.

Incorporar los procesos de participacibn en marcos juridicos y normativos claros,
estructuras/principios organizativos y autoridades responsables.

Personalice el tipo y el nivel de compromiso de acuerdo con los requisitos y mantenga el proceso
flexible a las circunstancias cambiantes.

“También se sugiere una lista de control para la accién publica de seguimiento de la aplicacién de
los principios antes mencionados. Esto incluye una lista de preguntas e indicadores para ayudar a
monitorear la efectividad del proceso de participacidn e identificar areas de mejora.

La participacién de los grupos de partes interesadas en el transporte de mercancias puede adoptar
la forma de consejos directivos, coaliciones, comités, asociaciones de consejos o grupos de trabajo.
Estos grupos pueden representar los niveles nacional, regional, estatal, metropolitano y local. Los
grupos de partes interesadas pueden ser gestionados formal o informalmente, dependiendo de la
legislacién que los guie, mediante leyes u orientaciones similares que regulen las responsabilidades,
la composicién y las formas de participacion del grupo.

En una estrategia de transporte multimodal de mercancias, los diferentes modos de transporte
deben estar representados a través de las partes interesadas respectivas. Algunos de los posibles
papeles de las partes interesadas son:

e Proporcionar una voz a la comunidad del transporte de mercancias en la planificacion del
transporte.

e Compartir informacion, discutir preocupaciones sobre las operaciones de transporte de
carga y mercancias.

e Identificar y priorizar necesidades, acciones e inversiones para promover el movimiento
seguro, eficiente, rentable y ambientalmente responsable de carga.

e Participar en el disefio de programas de gestidn de carga multimodal.

e Proporcionar datos, casos de prueba e ideas técnicas para el analisis y la planificacién de la
carga.

4 "A Guidebook for Engaging the Private Sector in Freight Transportation Planning", Publication # FHWA-HEP 09-015, January 2009
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Ademas, los representantes del sector privado pueden aprender cémo funciona el proceso de toma
de decisiones del sector publico para la financiacion y ejecucién de proyectos de transporte. Esto
crea una oportunidad para que los operadores de transporte, las autoridades publicas, los
cargadores y los grupos de receptores participen en discusiones regulares sobre la logistica del
transporte de mercancias. Las partes interesadas plantean cuestiones, presentan sus perspectivasy
desafios y debaten (en algunos casos, negocian) posibles soluciones y acciones.

A pesar del potencial, la participacion de las partes interesadas tiene algunas limitaciones vy
dificultades. La creacién de consenso es un proceso largo y las iniciativas pueden tardar mucho
tiempo en desplegarse. Dado el caracter voluntario, no puede garantizarse la participacion de todas
las partes interesadas pertinentes. Por ultimo, los presupuestos y el tiempo son a menudo limitados.

Un estudio identifico los siguientes inconvenientes en las condiciones de funcionamiento®:

e Los asistentes fueron muy parecidos de una reunién a otra, lo que dio menos variacién a las
discusiones.

e Los miembros no asistian regularmente.

e Aveces faltaban miembros de grupos especificos.

e También faltaban representantes electos y altos directivos de la industria.

e Hubo una tendencia del grupo a convertirse en un grupo de discusién parlante sin sacar
conclusiones.

Los resultados y logros no se difundieron.

La co-creacién es una forma de innovacion colaborativa: las ideas se comparten y se mejoran juntas
en lugar de guardarse para uno mismo. Es el desarrollo colaborativo de nuevos valores (conceptos,
soluciones, productos y servicios) junto con expertos y/o grupos de interés.

La co-creacion es una practica relacional a través de la cual las partes interesadas de una
organizacidn o de la sociedad entablan un didlogo para generar conocimiento, definir direccién y
propdsito, resolver problemas, innovar o crear productos o procesos, aprender unos de otros, etc.
Esto puede ocurrir en contextos muy diferentes y puede involucrar a partes interesadas internas
y/o externas, 0 ambas cosas*®.

45 "A Guidebook for Engaging the Private Sector in Freight Transportation Planning", Publication # FHWA-HEP 09-015, January 2009

46 "Co-creacién. Organizacion del aprendizaje, Préctico y Practicado, Muévete. Organizational Learning", sitio virtual, 4/04/2018
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llustracion 3.4: Freight Village Bremen con acceso por carretera, ferrocarril y mar*’

3.5. EJEMPLOS DE POLITICAS MULTIMODALES DE LA LITERATURA
3.5.1 Plan de accion para el transporte de mercancias y la logistica en Alemania

El Ministerio Federal de Transportes e Infraestructuras Digitales ha desarrollado en los ultimos afos
un plan de accién para el transporte de mercancias y la logistica con el fin de reforzar y ampliar la
posiciéon de Alemania como lider mundial en el sector de la logistica y desarrollar un sistema de
transporte de mercancias mas sostenible y eficiente*®.

47 www.dvz.de

48 "Plan Director de Transporte y Logistica de Mercancias ", Ministerio Federal de Transportes e Infraestructuras Digitales, 2017, Berlin
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1. Strengthen Germany as a logistics centre.

Federal Ministry )
* | of Transport and a. Implement the National Strategy for Sea and Inland Ports
Digital Infrastructure

. Implement the Rail Freight Masterplan

NN e s

. Implement the Aviation Strategy

. Further consolidate the freight transport and logistics network

o an T

Evolve the marketing of Germany as a centre for logistics in cooperation with

Freight Transport and the logistics industry and with the participation of the federal state 9

LOgiStiCS ACtiOIl Plan f. Exploit the advanta‘ges offered by the Eu‘ropean rail freight cor‘r'\dvors-,mm..‘
g. Implement a security strategy for the freight transport and logistics industry.
- Towards a Sustainable and Efficient Future h. Counter theftin the freight transport sector in the public street environmMENt .........c.cwerrecerscorerimce 13
i. Putting longer goads vehicles into permanent operation 14
2. Maintain, modernize and expand efficient transport infrastructure 17
a. Prepare a network-based 2030 Federal Transport Infrastructure Plan .18
b. Take targeted action to unblock bottlenecks in the rail sector. 18
c. Make longer freight trains possible 19
d. Ensure the worthiness of road bridges, railway overpasses and Locks ... errvcerrccscrcecns e 20
e. Implement the 2015 Road Transport Telematics Project Plan 22
f. Create additional parking areas on federal motorways 23
g. Ensure reliable funding bases for federal infrastructure 23
h. Evelve PPP projects in the federal trunk roads sector 26
i. Create more public acceptance for necessary infrastructure sChemes e msssssisssss s 27
j. Further optimize roadworks management on federal motorways 28
3. Enhance the interconnectivity of all modes of transport 30
a. Ensure high-performance digital infrastructure for freight transport and logistics ..o 31

b. Develop a strategy for improving the interconnectivity and integration of the modes of transport ...... 23

c. Optimize the information structure in the road haulage sector. 34

d. Ensure an adequately high level of funding for terminals operated by

private combined transport undertakin; 35
e. Improve interoperability on the railways 36
f. Provide open data for the development of cross-modal applications (MFUND/MCLOUD)....ccccuvvenrecnn. 37

llustracion 3.5: Plan de accion alemdn para el transporte de mercancias y la logistica

Este plan de accidn se elabord con la participacion del sector del transporte y la logistica. Se siguen
cinco direcciones estratégicas:

e Fortalecer Alemania como centro logistico

e Mantener, modernizar y ampliar una infraestructura de transporte eficiente

e Aumentar la interconectividad de todos los modos de transporte

e Promover un transporte de mercancias respetuoso con el medio ambiente vy
energéticamente eficiente

e Garantizar la contratacion y apoyar unas buenas condiciones de trabajo

Una parte importante del plan de accidn consiste en mejorar la multimodalidad mediante la mejora
de la interconectividad de todos los modos de transporte, que en Alemania significa carretera,
ferrocarril, mar, vias navegables interiores y aire. Con ello se pretende optimizar la interconectividad
para gestionar el crecimiento por encima de la media del volumen de transporte de mercancias
conforme a las previsiones para 2030. Las medidas importantes de esta direccidn estratégica son las
siguientes®:

e Garantizar una infraestructura digital de alto rendimiento para el transporte de mercancias
y la logistica

e Desarrollar una estrategia para mejorar la interconectividad y la integracion de los modos
de transporte.

e Optimizar la estructura de informacién en el sector del transporte por carretera

e Garantizar un nivel de financiacion suficientemente elevado para las terminales explotadas
por empresas privadas de transporte combinado.

49 "Plan Director de Transporte y Logistica de Mercancias ", Ministerio Federal de Transportes e Infraestructuras Digitales, 2017, Berlin
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e Mejorar la interoperabilidad técnica de los ferrocarriles
e Proporcionar datos abiertos para el desarrollo de aplicaciones intermodales.

El plan de accidn se revisa y actualiza en un proceso de planificacién continua. Se puede encontrar
mas informacién en la publicacién correspondiente®.

Plan Nacional de Logistica de Indonesia

En marzo de 2012, Indonesia aprobé el "National Logistics Blueprint", que establece la hoja de ruta
para el desarrollo de la industria logistica por parte del gobierno, las autoridades locales y
provinciales y el sector privado durante el periodo 2011-2015°%,

Los principales factores que impulsaron la elaboracién del Plan fueron la necesidad de aumentar la
competitividad logistica de Indonesia y de mejorar la preparacién del pais para una mayor
integracidn en la region.

El Plan identifica seis factores clave para la logistica: recursos humanos, TIC, proveedores de
servicios logisticos, infraestructura, armonizacién de la reglamentacion y las politicas, y productos
basicos clave.

La mejora de todos los factores clave contribuye a la visiéon del Plan, "integrado localmente,
conectado globalmente para la competitividad nacional y el bienestar social".

La medicidn del progreso en la implementacion del Plan se establece en términos de costo logistico
como porcentaje del producto interno bruto (PIB) y del indice de Desempefio Logistico (IPL), con
metas de hitos en 2015, 2020y 2025.

El Plan considera 3 fases:
I: Se establece el sistema logistico nacional, enfocado en la conectividad local,
II: Enfoque en la conectividad regional y la integracidn con las redes logisticas regionales; y

Ill: Una mayor integracién de la red esta disefiada para apoyar el transporte intermodal, y el sistema
logistico esta conectado a la red logistica global (ver llustracién 3.6).

50 "plan Director de Transporte y Logistica de Mercancias ", Ministerio Federal de Transportes e
Infraestructuras Digitales, 2017, Berlin

51 Guia de cuestiones clave en la elaboracién de politicas logisticas, CESPAP, 2013
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Phase | (2011-2015)

| Goal: lay a strong
| foundation to establish

an effective and efficient
National Logistics
System in order to
achieve the locally
integrated vision and
create a strong basis for
being connected to
ASEAN loeistics

networll

Action: Regulatory
Revision, HR
Development and
Logistics Infrastructure
Improvement in order
to create Local and

Phase 11 (2016-2020)

Goal: strengthen domestic
logistics integration, and
synchronization,
coordination and integration
with ASEAN logistics
networks, and lay a strong
foundation to be integrated
with the global logistic
network to achieve the
Globally Connected vision

S

Action: Development and
expansion of logistics
infrastructure, capacity
building for actors and
providers of logistics services
to make the national logistics
system connected to the

Phase 111 (2021-2025) l

Goal: operate effective
and efficient national
logistics system

connected to the Global
logistics network |

. B B
Action: Strengthening
of the National
Logistics System to be
connected to the
Global Logistics
network

ASEAN logistics network

! National Logistics
Integration

. .

+National Logistics Costs of the
2025 GDP declines by 5% from
that of 2020

*Indonesian LPI Score is 3.5

—
*National Logistics Costs of the
2020 GDP declines by 4% from that
of 2015
*Indonesian LPI Score is 3.3

*National Logistics Costs of the
2015 GDP declines by 3% from
that of 2011

*Indonesian LPI Score is 3.1

llustracion 3.6: El plan nacional indonesio de logistica, por fases®?

Plan Maestro Nacional de Logistica de Corea

Desde el decenio de 2000, en la Republica de Corea, las politicas logisticas se han centrado en el
desarrollo de la logistica como industria, mas que en una funcidn de apoyo a la fabricacién, y en el
desarrollo de la Republica de Corea como centro logistico. Cada cinco afios se elabora un Plan
Maestro Nacional de Logistica a 10 afios basado en las directrices establecidas por la Ley Marco de
Politicas Logisticas de 2007.

La Ley Marco constituye el fundamento juridico para el desarrollo de la industria de la logistica, que
incluye:

Consideracion de los cambios y desarrollos logisticos en el pais y en el exterior;

Asuntos relacionados con cada funcién logistica (transporte, almacenamiento, carga y descarga,
embalaje, etc.) y la coordinacion de las politicas relativas a cada modo de transporte;

Planes de prioridad y de inversion (y desinversién) para instalaciones y equipos logisticos;
Desarrollo de infraestructura para un sistema mas integrado;

Medidas para mejorar la eficiencia de la logistica mediante la normalizacidn, la colaboracidn, la
mejora de los conocimientos informaticos, etc;

Medidas para reforzar la competitividad de la industria;

Formacién de recursos humanos para la logistica y desarrollo de técnicas logisticas; y
Medidas de apoyo a la internacionalizacién de la industria.

La Ley Marco aborda la eficiencia del sistema logistico a través de tres factores:

la ampliacién de las instalaciones y equipos logisticos;

52 Guia de cuestiones clave en la elaboracién de politicas logisticas, CESPAP, 2013
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la normalizacion de la logistica, en términos de equipamiento, y el cdlculo de los costos logisticos,
en particular; y

el desarrollo de la capacidad de las TIC para la eficiencia logistica.

La visidn del plan maestro de logistica nacional para 2011-2020 es que la Republica de Corea se
convierta en un centro lider para el noreste de Asia a través de la mejora de la competitividad de
los costos; el desarrollo de la industria logistica para proporcionar valor afiadido al mercado mundial
y convertirse en una de las cinco industrias lideres del pais; y la industria de la logistica, lider en el
crecimiento ecolégico con bajas emisiones de carbono, con reducciones significativas de las
emisiones de GEl procedentes de la logistica. La visidn se basa ademas en tres objetivos estratégicos,
gue contribuyen a cinco estrategias de desarrollo (véase llustracidn 3.7).

| vison QN objectives

21 Sosi's alabat Creating national Preparing network and business
lieir:;ttilclz songra wealth by logistics capability for globalization
y e induatry

leading green growth
Constructing self-generating infra and core

Logistics hub leading competency odf domestic logistics industry
north east asian economy

S e Ereuiog Ensuring sustainability in logistics

Logistics industrialization lomg-term growth industry

creating a global value-added power
Logistics-advanced country Connecting and balancing domestic
leading low carbon network
green growth Improving
national legistics Preparing soft-infrastructure to provide
efficiency a high qualified logistics service

llustracién 3.7: Marco de implementacién del Plan Maestro Nacional de Logistica®®

En este capitulo se examinan las conclusiones de la encuesta realizada para reunir datos e
informacidn de los paises miembros de la Asociacién sobre sus politicas multimodales. La encuesta
se llevé a cabo mediante un cuestionario escrito. (El apéndice contiene el cuestionario.)

El objetivo principal del trabajo del comité B4.1 fue investigar y documentar las politicas nacionales
multimodales de los paises para el transporte de mercancias y la logistica, incluyendo las mejores
practicas en la elaboraciéon de politicas de transporte de mercancias basadas en pruebas y la
evaluacién de iniciativas.

53 Guia de cuestiones clave en la elaboracién de politicas logisticas, CESPAP, 2013
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Estas mejores practicas incluyen una amplia gama de politicas explicitamente dedicadas a la logistica
y al transporte de mercancias para mejorar la funcién y las caracteristicas del transporte de
mercancias por carretera cuando se utilizan solas y en combinacién con otros modos.

La encuesta se centrd en las politicas y practicas actuales que fomentan la mejora del acceso y la
movilidad de los viajeros y de la industria a través de la explotacidn eficiente de la red de carreteras
y la integracién con otros modos de transporte.

La encuesta buscaba estudios de casos nacionales, analisis de buenas practicas y lecciones valiosas
de politicas y practicas menos exitosas que han sido implementadas o al menos demostradas en
sistemas reales de transporte de carga y redes logisticas. El cuestionario incluia cuatro partes
principales con 10 preguntas principales que, a su vez, se dividen en 33 preguntas complementarias.

Parte | - Estructura del transporte de mercancias y distribucion modal de la logistica;
Parte Il - Politica de transporte multimodal de mercancias y logistica;

Parte lll - Mejores practicas y politicas exitosas;

Parte IV - Desafios y barreras de las politicas desafiantes

(7. El apéndice contiene el cuestionario.)

En las siguientes secciones se describen los principales resultados de la encuesta.

En total, 22 organizaciones de 19 paises diferentes respondieron a la encuesta. En el caso de Canad3,
el ejercicio presenta respuestas nacionales, asi como para agencias en tres provincias (Quebec,
Ontario y Manitoba). Los paises que respondieron a la encuesta se muestran en la ilustracion 4.1y
en el cuadro siguiente.
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Cuadro 4.1. Paises que respondieron a la encuesta

CONTINENTE PAIS

Africa Sudafrica

Argentina, Bolivia, Canada (Gobierno Nacional,

Ameérica Manitoba, Ontario, Quebec), Peru, Estados Unidos de
América.
Asia China, Japon, Emiratos Arabes Unidos
A“S”a!'?‘ yel Australia, Nueva Zelanda
Pacifico

Austria, Bélgica, Republica Checa, Finlandia, Italia,

Europa Noruega, Suecia, Suiza

4.1. FACTORES QUE AFECTAN A LA POLITICA DE TRANSPORTE MULTIMODAL DE
MERCANCIAS

Ademas del capitulo 3.1, la existencia y pertinencia de una politica de transporte multimodal de
mercancias en un pais estan relacionadas con varios factores y se ven afectadas por ellos, como por
ejemplo:

Condiciones geograficas, p. ej:

Acceso a aguas abiertas (sin litoral, con litoral)

Topografia (por ejemplo, montafias)

Duracion de la oportunidad de transporte maritimo costero

Longitud total de la via navegable

Ubicacion y tamafio del pais (distancia a otras grandes economias nacionales)
Densidad de poblacion

Producto Interior Bruto (PIB)

Volumen de transporte y nivel de congestidn

Longitud y calidad de la infraestructura

Historia de la infraestructura y la cultura del transporte maritimo y ferroviario

Grado en que los paises vecinos estan conectados por ferrocarril, por via navegable o por la
navegacion costera competidora

Fortaleza de las politicas de proteccién del medio ambiente
Adhesidn a tratados/acuerdos sobre cambio climatico
Historia de la politica nacional de transporte multimodal de mercancias y logistica,

etc.
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Los resultados de la encuesta muestran que los siguientes factores afectan a la politica de transporte
multimodal de mercancias.

En los siguientes pdrrafos se analizan los posibles impactos de las condiciones geograficas del
desarrollo de una politica de transporte multimodal de mercancias en un pais.

Si se observan los resultados de la encuesta, en los paises sin litoral y montafiosos la concentracién
del movimiento de mercancias en los valles, con sus efectos secundarios negativos (por ejemplo, el
ruido, la congestién, la contaminacién atmosférica), tiende a aumentar la presion publica sobre la
politica para que desarrolle iniciativas que se centren en el paso del transporte por carretera al
ferroviario. Suiza y Austria son ejemplos tipicos de paises sin litoral. Ambos paises estan situados en
el centro de Europa y estan rodeados de grandes economias nacionales como Francia, Alemania e
Italia. En ambos paises, debido al terreno montafioso, se concentran grandes volimenes de carga
en los valles donde también se concentra la poblacidn de estas regiones. Esto ha significado un gran
numero de camiones que viajan por zonas densamente pobladas, lo que ha afectado a la calidad de
vida y al medio ambiente. Por lo tanto, la politica austriaca y suiza persigue claramente una
estrategia clara de transferencia modal para el transporte de mercancias del transporte por
carretera al transporte ferroviario, que es mas seguro y se percibe como mas respetuoso con el
medio ambiente (dependiendo de la fuente de energia que se utilice para las locomotoras eléctricas).
Por ejemplo, el 65% del trafico de mercancias transalpino suizo es actualmente intermodal y mas
del 90% de la energia que se utiliza para las locomotoras eléctricas procede de fuentes renovables.

Teniendo en cuenta los paises con acceso al mar, el transporte maritimo es un modo alternativo
qgue todavia puede tener capacidad disponible para el transporte de mercancias, aparte de la
carretera o el ferrocarril. En comparacion con los paises sin litoral mencionados anteriormente, los
grandes volumenes de carga son también una realidad en otros paises densamente poblados y
congestionados de las partes central y meridional de Europa. Por ejemplo, en Italia es habitual el
uso del transporte maritimo de mercancias. Este es también el caso de los paises ndrdicos. Por
razones geograficas (terreno montanoso), la navegacidon costera tiene una posicion fuerte en
Noruega. Todos los paises ndrdicos tienen largas costas, y el transporte maritimo domina la
importacién y la exportacion.

Para muchos paises europeos es importante contar con redes portuarias muy desarrolladas,
transporte maritimo de cabotaje para el transporte nacional, transporte maritimo de corta distancia
para el transporte intracomunitario y transporte maritimo de gran calado para el transporte
internacional de mercancias. Esto se aplica también a otros continentes como, por ejemplo, Asia. La
cuota del transporte fluvial de Japdn era del 44% de todos los modos de transporte en 2014,
mientras que la cuota del transporte ferroviario era sélo del 5% (medido en toneladas-kildmetro).
La cuota de la navegacion costera ha aumentado incluso desde 2010, mientras que la cuota del
transporte por carretera ha disminuido.

Ademads, una amplia red de vias navegables interiores es muy importante para paises como los
Paises Bajos y Bélgica. Segun el estudio, la proporcién de las vias navegables interiores ha
aumentado en Bélgica en los ultimos diez afios.
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Aparte de las condiciones geograficas, también la densidad de poblacién de un pais parece tener un
impacto en el desarrollo de una politica multimodal de transporte de mercancias:

Es obvio que la necesidad de aliviar los problemas relacionados con el trafico por carretera utilizando
también otros modos de transporte es mas crucial en paises densamente poblados vy
congestionados. En paises con una poblaciéon mas pequefia y/o una densidad de poblacién mas baja,
la necesidad de abandonar la carretera puede no ser tan urgente.

Por ejemplo, los paises nérdicos tienen poblaciones relativamente pequefias y flujos de transporte
reducidos. También tienen grandes territorios, lo que significa que la construccién y el
mantenimiento de una extensa red ferroviaria es costoso. Un fuerte argumento a favor del
transporte multimodal en estos paises es, sin embargo, el cambio climatico, es decir, la necesidad
de reducir la cantidad de gases de efecto invernadero causados por el tréfico.

Por otra parte, en otro pais grande y menos densamente poblado, Australia, la cuota del ferrocarril
es muy significativa, el 63% de la tonelada-km, segun la encuesta. El transporte ferroviario de
mercancias estd dominado por el transporte de mercancias a granel dentro del Estado a los puertos
(especialmente mineral de hierro y carbdn), que representan mas del 97% de los volimenes de
transporte nacional de mercancias por ferrocarril. El volumen de transporte ferroviario también es
bastante significativo en Canadd y se espera que el ferrocarril mantenga su ventaja econdmica para
el transporte de mercancias a granel a través de largas distancias.

En el siguiente parrafo se examinan los posibles efectos del nivel de prosperidad en el desarrollo de
una politica de transporte multimodal de mercancias en un pais.

Sobre la base de la encuesta, hay una clara indicacion de que los mayores niveles de ingresos (PIB)
tienden a hacer que la sociedad ponga mas énfasis en las cuestiones medioambientales en general
y, por lo tanto, también en los impactos negativos del trafico sobre el medio ambiente y la sociedad
(gases de efecto invernadero, ruido, accidentes, etc.). Por ejemplo, Suiza y Austria han dado
prioridad al desarrollo del transporte ferroviario (transporte intermodal) y han introducido sistemas
de tarificacidn del transporte para el trafico pesado en las carreteras y sistemas de financiacidn que
apoyan el uso de otros modos. Las politicas de transporte de estos paises se centran cada vez mas
en la proteccion del medio ambiente y la eficiencia de los recursos. Esto incluye, por ejemplo, la
promocién de la electro-movilidad como un componente basico de un sistema de transporte
integrado moderno y eficiente. En primer lugar, se trata de la utilizacion de vehiculos respetuosos
con el medio ambiente, vinculados a fuentes eficientes de energias renovables e integrados en un
sistema de transporte integrado, inteligente e intermodal. Ademas, las tecnologias de transporte
inteligentes deberian mejorar el uso de la infraestructura existente, y los centros de gestién y
control del trafico, los sistemas de deteccion de incidentes en los tuneles y en las autopistas, asi
como los sistemas de guiado del trafico, deberian desempeiiar un papel central. Las estrategias
elegidas hacen hincapié en la necesidad de pasar del transporte al modo ferroviario mas respetuoso
con el medio ambiente, la interconexion inteligente de los sistemas de transporte y la promocién
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de medios de transporte alternativos, como la electro-movilidad. Esto ha llevado a un mayor uso
del transporte intermodal en los corredores de transporte transalpino.

Sin embargo, también segun los resultados de la encuesta, hay paises con un PIB alto que carecen
de infraestructura (o de infraestructura de calidad suficiente) aparte de la infraestructura vial, como
los Estados Unidos. Otro buen ejemplo son los Emiratos Arabes Unidos, donde las circunstancias
estan cambiando, sin embargo, a medida que se va a desarrollar una Red Ferroviaria Nacional (NRN).

En los paises menos desarrollados, que carecen de infraestructura vial o son deficientes, las politicas
de transporte multimodal de mercancias pueden no tener una alta prioridad. En primer lugar, debe
establecerse una red de carreteras decente que satisfaga las necesidades bdsicas de transporte y
accesibilidad de la economia. De los paises de la encuesta con un PIB per capita mas bajo, Argentina
y Suddfrica tienen un alto porcentaje de transporte por carretera. Por otra parte, en Bolivia la
proporcién combinada del transporte ferroviario y fluvial es bastante elevada y la proporcién del
transporte fluvial estd aumentando. El Peru también ha indicado en el estudio que estd
desarrollando modos de transporte alternativos a la carretera, como las vias navegables y el
ferrocarril, aunque el transporte por carretera sigue siendo el modo mas importante.

4.2. PROPORCION DEL TRANSPORTE POR CARRETERA EN LOS PAISES ENCUESTADOS Y
RELACION ENTRE LOS FACTORES MACROECONOMICOS Y LAS MEDIDAS DE POLITICA
MULTIMODAL

En este capitulo se presentan las intensidades de transporte por carretera de los paises de la
encuesta (proporciéon del transporte por carretera), asi como las politicas de transporte multimodal
de mercancias existentes en relacién con el PIB per capita y la densidad de poblacién de los paises.
Las intensidades del transporte por carretera se basan en las respuestas a la encuesta y en
estadisticas complementarias.

La ilustracion 4.2 muestra la proporcion del transporte por carretera en los paises que han
respondido a la encuesta. La cuota del transporte por carretera varia considerablemente de un pais
a otro. Algunas de las principales razones para ello (y la necesidad de utilizar otros modos) se
describen en el capitulo 4.1 anterior. Obsérvese que algunos paises han comunicado volimenes de
transporte en toneladas y otros en toneladas-km.
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*El transporte fluvial es una alternativa, y su participacion en el transporte nacional total es mayor
que la del ferrocarril.

llustracion 4.2. Proporcion del transporte por carretera en el total del transporte nacional de
mercancias de los paises incluidos en la encuesta. Se excluye el transporte por tuberias. Elipse
naranja = proporcion de la carretera en toneladas-km, elipse azul = proporcion de la carretera en
toneladas

La ilustracién 4.2 resume el hecho de que el transporte por carretera es el modo de transporte
dominante en la mayoria de los paises estudiados. A pesar de la necesidad de promover el
transporte multimodal, varios paises participantes en la encuesta han declarado que la proporcion
del transporte por carretera ha aumentado continuamente a lo largo de los afios. Ademas, de cara
al futuro, también tendra un papel importante que desempefiar en el futuro. Varias tendencias
respaldan esta afirmacién, como el aumento del valor de los productos (disminucién de la relacion
peso/volumen de la carga, aumento de la relacién valor/peso) y el mayor valor dado a los
transportes rapidos, frecuentes y puntuales (por ejemplo, el comercio electréonico). En muchos
paises altamente desarrollados se ha producido un declive de la industria primaria y de la
produccién agricola, y la produccidon de bienes mas aptos para el transporte por carretera estd
aumentando. Ademas, el crecimiento demografico y econdmico conduce a un aumento general de
la demanda de bienes. El transporte por carretera desempefia un papel cada vez mas importante
en muchos paises para satisfacer esta creciente demanda. La demanda también ha crecido para el
movimiento de carga de larga distancia.

Ademas, en el estudio se menciond la falta de otras formas de infraestructura de transporte y, por
ejemplo, de puertos secos conectados a la red ferroviaria.
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Aunque es probable que el transporte por carretera siga siendo, en general, el modo de transporte
mas utilizado, se espera que el ferrocarril mantenga su ventaja econdmica para el transporte de
mercancias a granel a largas distancias en muchos paises.

Ademas, los cambios legislativos y los avances tecnoldgicos pueden mejorar la competitividad del
transporte por carretera, como el uso del transporte de alta capacidad (HCT) y la automatizacion
(por ejemplo, el reparto de vehiculos). Por ejemplo, en Finlandia el uso de HCT ha resultado en
ahorros en costos de mano de obra, costos de combustible y costos de emision. La disminucién del
consumo de combustible ha conducido a reducciones de CO2 de entre -5% y -35% para
combinaciones mas largas y de -2% a -20% para combinaciones mas pesadas. Para el HCT en el
transporte de contenedores, la reduccidn de las emisiones de CO2 ha sido tipicamente superior al -
30%. En el cuadro 4.2 se resumen otras tendencias que podrian influir en el transporte de
mercancias y la logistica.

Tabla 4.2. Tendencias en el transporte de mercancias y la logistica que se han mencionado en la

encuesta

Nuevas tendencias en el transporte de mercancias

Pais

Cambios evidentes en las formas de comercializacion

Noruega, Finlandia,
Austria, Republica
Checa, Suiza, Australia,
Sudafrica, China

Aumento de la relacion valor - peso con disminucion de
la relacién peso - volumen

Noruega, Suiza, Japon,
Australia, China

Habilitacién de la infraestructura multimodal en los
paises en desarrollo

Argentina, Peru, Bolivia,
Sudéfrica

Centralizacion y crecimiento econdmico

Noruega, Canada, Italia,
Sudéfrica

Movimiento de mercancias en el sector de la produccién
de mercancias y el comercio electronico, desplazando
al sector de la industria primaria y la produccion
agricola.

Austria, Estados Unidos,
Australia

Uso del transporte con mayor cantidad de mercancia,
reduciendo los costos de transporte.

Noruega, Suiza, Japdn

Aumento del transporte ferroviario

Finlandia, Suiza, China

Aumento en otros sectores del transporte debido a la
participacion en nuevos mercados

Austria, Estados Unidos
de América, Australia

Globalizacion y aumento del comercio con otros
continentes

Noruega, Ontario-CAN,
Nueva Zelanda
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Las ilustraciones 4.3 y 4.4 a continuacion analizan los niveles de PIB per capita de los paises de la
encuesta (en paridad de poder adquisitivo, PPA) y sus densidades de poblacién en relacién con la
ocurrencia de politicas de transporte de carga multimodal. La ocurrencia de politicas en estos paises
se basa en las respuestas a la encuesta, y los graficos deben ser tratados como indicativos sélo con
respecto a qué paises tienen "mas" o "menos" politicas multimodales.

La combinacién de las ilustraciones indica que existe una correlaciéon entre la ocurrencia de
iniciativas de politicas multimodales en los paises de la encuesta y sus niveles de PIB y densidades
de poblacién. Como se puede ver en los graficos, los mismos paises aparecen en la esquina superior
derecha de ambos graficos. Se trata de paises con un PIB per cdpita y una densidad de poblacion
alta o relativamente alta.

high GDP/Capita

R

less multi-modal policy measures more multi-modal policy measures

M

Bolivia

low GDP/Capita

*El transporte fluvial es una alternativa, y su participacion en el transporte nacional total es mayor
que la del ferrocarril.

llustracion 4.3. Relacién entre el PIB/Capital (PPA) y la aparicion de politicas multimodales
destinadas a aumentar la proporcion de modos de transporte no por carretera en los paises
incluidos en la encuesta.
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*El transporte fluvial es una alternativa, y su participacion en el transporte nacional total es mayor
que la del ferrocarril.

llustracion 4.4. Relacién entre la densidad de poblacidn y la aparicion de politicas multimodales
destinadas a aumentar la proporcion de modos de transporte no por carretera en los paises
incluidos en la encuesta.

4.3. EXISTENCIA E IMPORTANCIA DE LAS POLITICAS DE TRANSPORTE MULTIMODAL DE
MERCANCIAS

Sélo siete de los 22 paises/regiones que respondieron indicaron que tienen una politica nacional
multimodal de transporte de mercancias y logistica establecida que incluye objetivos nacionales
para orientar la toma de decisiones (una politica multimodal plenamente coherente o partes de una
politica multimodal). Segin los resultados de la encuesta, la mayoria de los paises que la
completaron no tienen una perspectiva de politica de transporte multimodal de mercancias. La
politica se desarrolla y entrega por separado para cada modo (por ejemplo, Nueva Zelanda).

A pesar de la falta de una politica nacional de transporte de mercancias multimodal en muchos
paises, existen politicas de transporte de mercancias multimodal en varios paises por debajo del
nivel nacional. Esto también se observd en el capitulo 3.3, donde se proporcionan ejemplos de
objetivos e instrumentos de politica.
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Aproximadamente, la mitad de los paises que respondieron han mencionado que en su pais existe
la necesidad de desarrollar un plan estratégico nacional para aplicar los objetivos de la politica de
transporte. La encuesta incluyé la siguiente pregunta en la que los paises y regiones que
respondieron valoraron la importancia de sus actuales politicas de transporte de carga multimodal
frente a los modos de transporte individuales, especialmente las carreteras:

[ =
‘i ® .
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i am — -
[ - . 1 - -
11— -,
Multi- D D D — 51“5"5
U00oogooo0l
policy D D (. l:l D policy
9 ! 5 3 1 3 5 ! 9
1 = Equal 1 = Moderately 5 =More 7 =Much more | 9= Absolutely
importance more important important important more important

llustracion 4.5. En términos de politica, i como influye la tarifa de flete multimodal en la importancia
de la politica frente a los modos de transporte individuales (especialmente las carreteras)? Por favor,
califique en la siguiente escala.

Dieciséis de los 22 paises han respondido a esta pregunta. Las banderas de los paises indican las
respuestas dadas. Se puede concluir que las respuestas siguen en gran medida los resultados
presentados anteriormente en este capitulo. Algunos paises, sin embargo, han indicado un énfasis
bastante fuerte en las politicas de transporte multimodal de mercancias, que no se muestra en las
ilustraciones del capitulo 4.2. En otras palabras, en estos casos este énfasis en la multimodalidad no
siempre se refleja en la encuesta mediante medidas concretas de politica multimodal.

Las politicas multimodales cubren normalmente una serie de modos de transporte, excepto el
gasoducto, que sélo se incluye en la respuesta de los Estados Unidos. El transporte aéreo y acuatico
también estd ausente en algunas de las respuestas. Obviamente, razones geograficas explican la
omisidon del transporte maritimo en algunos casos (especialmente en los paises sin litoral). La
carretera y el ferrocarril estan incluidos en casi todas las politicas multimodales (véase el cuadro
4.3). Segun los resultados de la encuesta, estos modos son la base fundamental de una politica
multimodal.
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Tabla 4.3 Modos cubiertos por la politica multimodal

Modos Cubierto No cubierto N/A*
carretera 68% 5% 27%
ferrocarril 68% 5% 27%

mar, incluidos los 5504 14% 3206
transbordadores
vias navegables 45% 23% 32%
aire 45% 27% 27%
canalizacion 5% 59% 36%

*N/A: El pais no tiene una politica nacional multimodal establecida.

Las politicas multimodales estan estrechamente relacionadas con otros ambitos politicos, ya que
abogan por una definicién integrada y completa de la movilidad. Existen interacciones e interfaces
con las siguientes dreas: reglamentacidn, infraestructura, operaciones, uso del suelo, fijacién de
precios, educacion y formacion, 1+D (véase el cuadro 4.4).

Seguln la encuesta, 9 paises respondieron que la infraestructura es un area que esta totalmente
cubierta en sus politicas multimodales (41% de las respuestas). Esto no es ninguna sorpresa, ya que
una infraestructura moderna constituye la base de una red de transporte orientada al futuro. La [+D
es otro ambito que a menudo esta plenamente cubierto en las politicas multimodales de los
encuestados (8 paises o el 36% de las respuestas). Obviamente, la [+D es un factor central a la hora
de afadir mas fiabilidad y sostenibilidad al sistema de transporte. Ademds de la innovacidn
tecnoldgica, esto también incluye nuevos enfoques sociopoliticos y organizativos. El area menos
comunmente cubierta es el uso de la tierra - sélo en Italia (1 pais o el 5% de las respuestas). Esto es
muy interesante porque normalmente la estructura espacial y el transporte estan estrechamente
interconectados y sujetos a una compleja interaccidn. Su interaccion debe coordinarse de la mejor
manera posible. Se requiere una planificacién sensata del uso de la tierra para reducir las
consecuencias negativas del trafico. Si se examinan los resultados de la encuesta, las razones de la
cobertura sélo parcial incluyen la falta de una politica nacional multimodal completa y de
responsabilidades regionales/provinciales para algunas areas (por lo tanto, las areas son parte de
los planes regionales pero no estan plenamente incluidas en los planes nacionales).
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Tabla 4.4 Areas que estdn total o parcialmente cubiertas en la politica multimodal de los paises

Areas Vbt | oubieno | NA”
infraestructura 41% 36% 23%
investigacion y desarrollo 36% 36% 27%
normativa 27% 55% 18%
operaciones 23% 59% 18%
educacion y formacién 23% 27% 50%
tarificacion 14% 45% 41%

uso del suelo 5% 55% 41%

*N/A: El pais no tiene una politica nacional multimodal establecida O el drea no estd cubierta por la
politica multimodal.

A continuacion del cuadro anterior, el cuadro 4.5 muestra los diferentes
instrumentos/medidas/acciones relativos al transporte de mercancias y la logistica que estan total
o parcialmente cubiertos en las politicas multimodales de los paises. Los
instrumentos/medidas/acciones que mas a menudo estan plenamente cubiertos en las politicas son
el desarrollo y la financiacién de infraestructuras (9 paises o el 41% de las respuestas), la
gestidn/operacién de infraestructuras de transporte con ITS y la I+D (en cada caso, 8 paises o el 36%
de las respuestas). Ademads de lo anteriormente mencionado, los ITS también parecen desempefiar
un papel importante en las politicas multimodales. Una vez mds, esto no es sorprendente, ya que al
proporcionar servicios de alta calidad a todos los usuarios de un sistema inteligente de transporte -
basado en informacién en tiempo real- se optimiza la utilizacién de la capacidad de la infraestructura
y se contribuye de manera importante a mejorar la eficiencia y la seguridad, asi como a proteger el
medio ambiente mediante flujos de trafico mas eficientes. Una vez mas, sélo en lItalia el uso de la
tierra esta totalmente cubierto por la politica multimodal. Las razones de ello ya se han descrito
anteriormente.
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Cuadro 4.5 Instrumentos/medidas/acciones (transporte de mercancias, logistica) que forman parte

de la politica multimodal

Instrumentos/Medidas/Acciones Totalmente ParC|a.Imente N/A*
cubierto cubierto
desarr'ollo y financiacion de 1% 36% 2304
infraestructuras

gestion / explotacion de

infraestructuras de transporte 36% 41% 23%
(incluidos los SIT)
investigacion y desarrollo 36% 36% 27%
técnica 27% 45% 27%
leyes y reglamentos 27% 50% 23%
medidas fiscales: impuestos,
tasas, subvenciones (incluida la 23% 41% 36%
fijacion de precios)
liberalizacién / acceso al mercado 23% 32% 45%
armonizacion tggnlca/ 2304 45% 3204
normalizacion
educacion y formacién 23% 32% 45%
informacion y promocién 9% 50% 41%
uso del suelo 5% 50% 45%
*N/A: El pais no tiene una politica nacional multimodal establecida O los

instrumentos/medidas/acciones no estdn cubiertos por la politica multimodal.
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4.4, MEDIDAS ESPECIFICAS DE LA POLITICA DE TRANSPORTE MULTIMODAL DE
MERCANCIAS

En la encuesta se mencionaron varias medidas para promover el transporte multimodal. Entre ellos
se incluyen los cdnones de los vehiculos pesados, los mecanismos de financiaciéon de la
infraestructura ferroviaria y de las vias navegables interiores y los servicios intermodales (también
para el transporte maritimo de corta distancia) y las terminales intermodales. Este capitulo
proporciona algunos ejemplos concretos. Por favor, vea también los ejemplos en la coleccién de
buenas practicas

Como se menciona en el capitulo 4.1, el fomento de la intermodalidad y la intensificacién del
transporte combinado son -al menos en algunos paises- de la mayor importancia para el
establecimiento de alternativas competitivas al transporte por carretera.

Suiza introdujo ya en 2001, como parte de su politica nacional de transporte multimodal de
mercancias, un gravamen para los camiones de mas de 3,5 toneladas. Todas las empresas de
transporte que utilizan la via publica estan obligadas a pagar esta tasa. El sistema estd en vigor en
todas las vias publicas. El tamafio de la tarifa depende del peso madximo de los camiones y de la
categoria de emisiones, asi como de los kildémetros recorridos. Los impactos han sido positivos; el
promedio de cargas de camiones ha aumentado y ha habido una reduccién en los viajes y el
kilometraje de los camiones. Los ingresos procedentes del sistema de tarificacion se destinan
principalmente a la construccién de nuevas infraestructuras ferroviarias y a la mejora de las
carreteras y ferrocarriles existentes. Suiza también emplea otras medidas de acompafiamiento para
apoyar el transporte ferroviario, incluida la financiacién para promover especialmente el transporte
combinado.

Otro ejemplo es Austria, que ha introducido medidas de apoyo a los modos de transporte
respetuosos con el medio ambiente, como el ferrocarril o el transporte combinado. El objetivo de
estas medidas es fomentar el transporte combinado e incluye

Apoyo financiero a la inversion:
Apoyo a las instalaciones de transbordo para el transporte intermodal (carretera/ferrocarril/buque)
Incentivos Fiscales:

Reduccidn o exencién del impuesto sobre los vehiculos de motor si los vehiculos de motor pesados
y sus remolques se utilizan exclusivamente para el transporte combinado

Medidas reguladoras de apoyo:

Exencién de la prohibicién de circulacién durante los fines de semana y los dias festivos, asi como
de la prohibicién de circulacidon nocturna de los vehiculos pesados utilizados exclusivamente para el
transporte combinado

La Republica Checa, por su parte, se propone establecer una red de terminales multimodales de
acceso publico, propiedad del sector privado. Existe un fuerte apoyo politico al desarrollo del

>4 Buenas practicas sobre politicas de transporte multimodal de mercancias y gestién de camiones
en las carreteras, TC B.4 Freight, 2018 (www.piarc.org).
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transporte multimodal en el pais. El transporte de grandes contenedores, cajas méviles, remolques
y semirremolques por ferrocarril ha experimentado un fuerte crecimiento.

Italia ha introducido los llamados programas Ferrobonus y Ecobonus. Se trata de medidas de
financiacién para apoyar a los operadores de la cadena de suministro que optan por el transporte
intermodal (ferrocarril y transporte maritimo de corta distancia) en lugar del transporte directo por
carretera. En el estudio, Italia ha sefialado que la cuota del transporte maritimo estd aumentando a
expensas de la carretera y el ferrocarril.

Otra forma indirecta de apoyar a los modos de transporte no carretero es la aplicacién de tarifas
bajas por el uso de la infraestructura de estos modos de transporte. Algunos paises aplican cdnones
por el uso de las vias férreas que cubren sélo una pequefia parte de los costos de capital y
mantenimiento de la infraestructura ferroviaria. Bélgica ha mencionado que, aparte de las
inversiones en infraestructura, la reduccion de las tarifas de los canales navegables ha sido una de
las principales razones del aumento del uso de las vias navegables interiores. Bélgica también ha
introducido recientemente una tasa por kildmetro para los camiones pesados de mas de 3,5
toneladas.

En varias respuestas también se mencionaron prohibiciones absolutas del transporte pesado por
carretera. En China, el transporte de carbdn por camién estd prohibido en algunos puertos
maritimos.

Mientras que los Emiratos Arabes Unidos utilizan predominantemente el transporte por carretera
para el transporte de mercancias, la decision de proceder a la construccion de una red ferroviaria
global de transporte de mercancias que conecte todo el pais es digna de mencién como un
ambicioso proyecto para aumentar el uso del transporte ferroviario. El Plan Nacional de Transporte
se esta desarrollando actualmente y tiene muchos elementos de politica multimodal.

Los resultados de la encuesta muestran que en muchos paises la politica de transporte de
mercancias esta estrechamente relacionada con otros ambitos politicos como el medio ambiente
(CO2, ruido...), la energia (eficiencia energética, fuentes de energia renovables...), las politicas de
uso del suelo, etc. Por lo tanto, parece que las politicas de transporte de los paises pueden apoyar
una definicidn integrada y completa de la movilidad.

Se han elaborado fichas de buenas practicas que muestran con mas detalle algunas medidas
politicas, asi como algunas medidas de gestién de camiones

45. RESPONSABILIDADES Y ACTORES INVOLUCRADOS EN EL DESARROLLO DE LAS
POLITICAS

Naturalmente, las tareas relacionadas con el transporte se asignan a diversas instituciones y
autoridades regionales. Segln la encuesta, el sector publico (en la mayoria de los casos, se ha
mencionado a los ministerios, pero también a las agencias de transporte) es el principal responsable
de la elaboracién de politicas de transporte multimodal de mercancias en la mayoria de los paises
gue respondieron. Algunos paises (por ejemplo, Suecia y Noruega) también han mencionado que
sus planes nacionales de transporte se deciden en el Parlamento. En la mayoria de los casos, las
organizaciones del sector publico no estan elaborando politicas de forma aislada; por lo general,

> Buenas practicas sobre politicas de transporte multimodal de mercancias y gestién de camiones
en las carreteras, TC B.4 Freight, 2018 (www.piarc.org).
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hay un compromiso, una consulta y una cooperacidn activos con una amplia gama de otros actores
y partes interesadas. Estos :

Industria Naviera

Productores

Funcionarios publicos

Sector Logistica y Transporte

Publico en general

Grupos de interés especial

Universidades e Instituciones de Investigacion
Sindicatos y Asociaciones

Intermediarios

Si se observan los resultados de la encuesta, los posibles métodos de trabajo para la cooperacién
son, por ejemplo :

talleres de trabajo
grupos de trabajo
consultas

Las respuestas de la encuesta también sefialan algunas dificultades y desafios relacionados con el
desarrollo de politicas. Se ha mencionado que puede ser muy dificil tener en cuenta todos los
intereses pertinentes de las partes interesadas y llegar a un consenso en torno a una cuestién. Sobre
todo debido a la existencia de intereses y/u objetivos contrapuestos. Por ejemplo, los
representantes de diferentes modos de transporte pueden tener sus propias prioridades y no
siempre tienen un interés comun. Esto puede llevar a una falta de compromiso en cuestiones de
transporte multimodal de mercancias. También se ha mencionado el actual enfoque principal en el
trafico de pasajeros y, por tanto, el reto de mantener el transporte de mercancias en la agenda
politica. Ademas, en la respuesta de la encuesta de Nueva Zelanda ha habido un llamado de los
grandes exportadores y companiias de carga de Nueva Zelanda para una mejor coordinacién del
sector publico. Estos exportadores y empresas de transporte de mercancias también han pedido
que se adopte un enfoque multimodal mas deliberado para la planificacién del transporte de
mercancias, que se examinen las compensaciones y que se haga un mejor uso de los fondos publicos.
Australia ha sefalado como un desafio las complejidades de tres niveles diferentes de gobierno.
Sudafrica parece carecer de apoyo financiero adecuado para organizar talleres de trabajo para el
desarrollo de la politica nacional de transporte. Bolivia ha sefialado que el desafio es contar con un
marco regulatorio mas fuerte, que facilite al pais el cumplimiento de todas las exigencias de un
sistema de transporte multimodal.

4.6. PRINCIPALES CONCLUSIONES SOBRE LOS BENEFICIOS Y DESAFIOS DE LA POLITICA
DE TRANSPORTE MULTIMODAL DE MERCANCIAS

En esta seccion, se pretende destacar los beneficios y desafios que se han logrado a partir de la
experiencia internacional, en las politicas aplicadas al desarrollo del transporte multimodal. Aunque
hay muchas ideas y propuestas interesantes en todas las preguntas, se presenta un resumen de lo
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que se ha identificado como lo mas relevante. Por lo tanto, las respuestas de 12 de las 33 preguntas
se destacan en este capitulo.

La Tabla 4.6 muestra las mejores practicas exitosas (elementos de la politica multimodal) que los
paises consideran que vale la pena compartir en la encuesta. Estos incluyen enfoques regulatorios,
cooperativos, econémicos, logisticos y tecnoldgicos.
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La Tabla 4.6 muestra las mejores prdcticas exitosas (elementos de la politica multimodal)

Buenas préacticas (elementos de la politica

: . Paises
nacional multimodal)

Noruega, Suecia, Finlandia,

Permitir nuevas estrategias para generar Austria, Canada, Emiratos
infraestructura multimodal Arabes Unidos, Bolivia, Nueva

Zelanda, Australia, Sudafrica

Diversidad en los medios de transporte de
mercancias, aumento en el sector maritimo y
ferroviario

Noruega, Suecia, Finlandia,
Austria, Italia, Suiza

Aumento de las dimensiones de los

contenedores, peso de los vehiculos de Noruega, Austria, Suiza,
transporte, mayor numero de mercancias Bélgica, Nueva Zelanda
transportadas

Aumento de las cargas en movimiento para un | Italia, Suiza, Nueva Zelanda,
menor niumero de vehiculos en movimiento China

Control presupuestario para la creacion de
nuevas rutas de conectividad entre los Austria, Italia, Bélgica,
diferentes modos de transporte (maritimo y Emiratos Arabes Unidos

por carretera).

Participacion publica y privada para la
creacion de nuevas rutas de conectividad Finlandia, Republica Checa,
entre los diferentes modos de transporte Italia

(maritimo y por carretera).

Aumento de los movimientos de mercancias
intercontinentales mediante la explotacion de Austria, Canad4, Bolivia
las puertas binacionales.

Reduccién de vehiculos vacios en circulacion Suiza, Sudéafrica, China

Creacion de grupos de trabajo
interdisciplinarios para atender las demandas
de infraestructura de manera integral.

Estados Unig:los de América,
Emiratos Arabes Unidos

La Tabla 4.7 ofrece una visidn general de las respuestas a la pregunta de la encuesta sobre los costos
y beneficios de las acciones especificas para el transporte de mercancias y la logistica. En general,
las respuestas a la encuesta muestran la dificultad de estimar los costos y beneficios de las grandes
politicas nacionales en el sector multimodal. Por lo tanto, muchas respuestas fueron formuladas
cualitativamente. Las indicaciones concretas son el resultado del andlisis de medidas especificas.
Por ejemplo, el caso italiano de Ferrobonus y Ecobonus: Ecobonus liberd a la red de carreteras de
unos 500.000 viajes en camiones articulados por afio (desde 2010), con un beneficio global de
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411.000.000 de euros. La implementacion de Ferrobonus produjo un aumento del 17,3% en los
kildbmetros de trenes.

Una vez mas, resulta obvio que las politicas multimodales estan estrechamente relacionadas con
otros dmbitos politicos, ya que abogan por una definicion integrada y completa de la movilidad. Hay
interacciones e interfaces con las reglamentaciones, la planificacion y financiacion de la
infraestructura, las operaciones y la fijacién de precios.

Tabla 4.7 Costos y beneficios / resultados de acciones especificas para determinadas politicas de

transporte de mercancias y logistica.

Costos y beneficios / resultados de acciones
especificas para las politicas de transporte de Paises
mercancias y logistica

Creacion de planes y programas a nivel nacional y | Austria, Suecia, Estados
regional para coordinar la politica multimodal. Unidos, Australia, China

Italia, Suiza, Emiratos

Mejora en el uso de la infraestructura disponible Arabes Unidos

Creacion de nueva infraestructura para la Suecia, Emiratos Arabes,
interconectividad Bolivia, China
Aumento del valor del transporte-kilometro recorrido Italia, Suiza, Bélgica

Japén, Emiratos Arabes

Reduccién de los efectos ambientales )
Unidos

Mejora y control de la inversién publica en

infraestructura intermodal Bélgica, Nueva Zelanda

Disminucion de los costos de transporte Italia, Suiza

Explotacion adecuada de las infraestructuras de

i Suiza, Nueva Zelanda
peaje

Aumento de la competitividad del sector del Nueva Zelanda,
transporte Sudafrica
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En general, los efectos esperados de las politicas multimodales se refieren a lo siguiente:

Reduccidn de la participacidon del transporte por carretera en comparacion con otros modos de
transporte;

Mejora de la seguridad del transporte

Aumento de la eficiencia y fiabilidad de los sistemas logisticos;

Conexiones integradas y mejor accesibilidad; y

Reduccidn de los impactos ambientales, especialmente en lo que se refiere al ahorro de energia.

Los resultados de la encuesta muestran que, para que una politica multimodal tenga éxito, las
acciones deben alinearse con las generadas en otros sectores politicos (por ejemplo, la politica de
investigacion, tecnologia e innovacidn, la politica medioambiental, la politica del mercado laboral y
la politica de ordenacidn territorial).

En la Tabla 4.8 se presentan algunas de las mejores practicas que han tenido éxito en otros niveles
de gobierno. Los puntos mads destacados son:

Tabla 4.8 Mejores prdcticas exitosas de otros niveles de gobierno

Mejores préacticas exitosas que surgen de

. . Paises
otros niveles de gobierno

Innovacion en la contratacion publica y pruebas
de nuevas tecnologias por parte de las
administraciones publicas

Noruega, Suecia, CAN
Ontario, Suiza, Sudafrica

Aprovechar el auge de las politicas publicas Ontario CAN, Suiza,
centradas en sistemas de transporte eficientes Bélgica, Emiratos Arabes
para disponer de recursos financieros. Unidos

Alineamiento de las politicas publicas a los
diferentes niveles de gobierno, siempre con un
eje orientador de acuerdo a las necesidades

Ontario CAN, Bélgica,
Emiratos Arabes Unidos y

) Sudafrica
nacionales.
Transformacion de la movilidad con vehiculos Noruega, Ontario CAN y
eléctricos Suiza

Capacitacion constante del personal relacionado
con el sector, incluyendo los sectores
gubernamental, privado y académico.

Bélgica, Suiza, Emiratos
Arabes Unidos

Desarrollo urbano aprovechando la
infraestructura intermodal para la circulacion de
mercancias y las economias de escala.

Suiza, Bélgica, Emiratos
Arabes Unidos

Multilateralismo en la apertura de nuevas
oportunidades de conectividad en los diferentes Bélgica, Bolivia
modos de transporte
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La Tabla 4.9 muestra las mejores practicas de las politicas nacionales multimodales que se
mencionaron en la encuesta y que podrian ser transferidas a otros paises. Estos cubren la
participacién de las partes interesadas, los aspectos legales y la investigacidn. Algunos encuestados,
como por ejemplo Sudafrica, sefialan que los principios del proceso de planificacién integrada del
transporte podrian transferirse a otros paises. El proceso de planificacion integrada del transporte
debe ser dindmico y caracterizarse por el examen y la comprobaciéon continuos de las metas y
objetivos en relacidn con los indicadores clave de rendimiento (KPI). La eficiencia de las operaciones
de transporte de carga y el uso de la infraestructura existente deben mejorarse para lograr un
desarrollo equilibrado del transporte y para mejorar los programas de inversion en infraestructura
de transporte. La incertidumbre futura debe considerarse dentro del proceso de planificacion (por
ejemplo, la incertidumbre de la financiacion).

Tabla 4.9 Mejores prdcticas exitosas de la politica nacional multimodal que podrian ser transferidas
a otros paises

Mejores préacticas exitosas de la politica
nacional multimodal que podrian ser Paises
transferidas a otros paises.

Noruega, Suecia,

Participacion de los gobiernos y del sector privado | Canad4, Estados Unidos
en los controles de revision y seguimiento de América, Emiratos

Arabes Unidos, Sudafrica

Italia, Suiza, Estados

Creacién de elementos legales que den seguridad a Unidos de América,
los operadores de los sistemas Emiratos Arabes Unidos,
Sudafrica
Permitir puntos nodales con capacidad para Noruega, Suecia, Suiza,
competir Sudéfrica
Participacion publico-privada en la creacion y Canada, Argentina,
control de infraestructuras multimodales. Emiratos Arabes Unidos
Aprovechar las oportunidades economicas Suiza, Emiratos Arabes
nacionales e invertir de manera responsable Unidos, Sudafrica
Investigacion aplicada para la mejora del sector Suecia, Canada pais

El resto de la encuesta presenta algunos puntos que pueden ser considerados como beneficios
obtenidos de la implementacién de politicas publicas en la infraestructura multimodal. Es
importante aclarar que cada pais presenta diversos temas en su agenda, por lo que no es posible
hablar de un patrén comun o que puedan ser replicados inmediatamente en todos los territorios.
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5.1. CONCLUSIONES

Se espera que el transporte de mercancias en todo el mundo aumente drasticamente en los
proximos anos. Esto afectard a todos los modos y a todas las regiones, pero no por igual. Los desafios
del transporte de carga que se esperan en todo el mundo dejan claro que todos los modos del
sistema de transporte necesitaran colaborar para desarrollar politicas que aborden estos desafios y
mejoren la eficiencia.

Este informe ayuda a comprender mejor las tendencias y los desafios que afectan al transporte
multimodal de mercancias.

Varias tendencias importantes impulsan la demanda de logistica multimodal:

La globalizacion econémica y los cambios en los patrones de comercio han resultado en el
fortalecimiento de los vinculos entre los puertos costeros y los mercados interiores o las fuentes de
produccién.

Las TIC contribuyen en gran medida a equilibrar los flujos de transporte y mejoran notablemente el
rendimiento de los sistemas y servicios de transporte. En las préximas dos décadas se desplegaran
tecnologias que probablemente cambiaran el juego, como los vehiculos automatizados, los sistemas
de carreteras electrificados y los vehiculos aéreos no tripulados, con importantes consecuencias
para el comercio y la viabilidad de las inversiones en infraestructura que se estdn contemplando hoy
en dia.

El reconocimiento de los impactos ambientales del sector del transporte en todo el mundo esta
impulsando a los paises a asumir compromisos y desarrollar estrategias y medidas para reducir los
impactos ambientales. Se adoptan medidas concretas e iniciativas legislativas para combatir la
contaminacion atmosférica causada por los vehiculos, reducir las emisiones de carbono en el sector
del transporte y mitigar los efectos del cambio climatico.

La gestion integrada de la cadena de suministro agiliza los procesos empresariales, con el objetivo
de reducir los tiempos de respuesta y produccidn, los costos y los residuos. Los beneficios incluyen
aumento de ingresos, costos controlados y ventajas competitivas.

El transporte de mercancias, incluido el transporte multimodal, se enfrenta a retos que
inevitablemente estan vinculados a estas tendencias.

De acuerdo con este informe, los siguientes desafios han sido identificados como los mas
importantes:

Elementos relacionados con la capacidad disponible de la infraestructura vial: congestidn, deterioro
y capacidad fisica;

La ultima milla, el ultimo tramo de una (larga) cadena de transporte de mercancias: en las zonas
urbanas congestionadas y en las zonas rurales, esta parte de la cadena es menos eficiente y
responsable de una parte significativa de los costos totales del transporte de mercancias;

Financiacion del transporte de mercancias: Para mantener el movimiento eficiente de mercancias,
los gobiernos deben dar prioridad a la inversion en infraestructura. De hecho, los proyectos de
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infraestructura de capital requieren una inversidn significativa y los recursos financieros son
generalmente limitados; y

El sector del transporte maritimo estd presentando un exceso de capacidad en el sector maritimo,
lo que estd causando un efecto domind en toda la cadena de suministro. Muchos paises han
invertido demasiado en los puertos, mientras que hay una falta de infraestructura (terrestre)
adecuada, y las conexiones con el interior sufren cada vez mds de congestion.

Recientemente, los desarrollos logisticos han tenido una fuerte influencia en la demanda de
transporte, y la alta integracién funcional de las cadenas de suministro ha dado lugar a servicios
logisticos personalizados en masa. En el sector del transporte de mercancias, la mejora de las
oportunidades de planificacion hace posible la integracion de modos de transporte lentos y rapidos
en un sistema integrado. Estas redes hibridas pueden garantizar que se satisfagan las necesidades
de los clientes. En cuanto a las tecnologias nuevas y emergentes (relativas a vehiculos e
infraestructura, pero también a compartir iniciativas econémicas), se espera que tengan un impacto
creciente y significativo en el sistema de transporte, incluyendo el transporte multimodal de
mercancias y la logistica en términos de capacidad, costos operativos y medioambientales, y el
rendimiento del sistema, por nombrar algunos.

El transporte multimodal de mercancias ofrece ventajas en comparacién con el transporte por
carretera. Los efectos positivos sobre la eficiencia y la calidad del transporte de mercancias son
beneficiosos para las tres dimensiones del desarrollo sostenible, es decir, el medio ambiente, la
economia y la sociedad. Para indicar de manera mas explicita las motivaciones de la politica de
transporte de mercancias multimodal (nacional), los siguientes son los factores que deben tenerse
en cuenta:

Orientado a la capacidad: capacidad limitada de las carreteras; capacidad disponible de otros
modos; mejor integracién entre los diferentes modos; mejor resiliencia de la red con la
disponibilidad de modos alternativos.

De orientacidn ecoldgica: contaminacién y efectos sonoros del transporte de mercancias por
carretera, transporte de mercancias por carretera con una gran responsabilidad en el cambio
climdtico, transporte de mercancias por carretera que depende en gran medida de fuentes de
energia no renovables.

Orientado a la financiacion: recursos de financiacion limitados para las carreteras, mientras que
otros modos disponen de recursos para la inversién y el mantenimiento de la red.

Orientacion social: accidentes de trafico.

El transporte multimodal de mercancias implica todo tipo de infraestructuras (carretera, ferrocarril,
vias navegables, aire, oleoductos), que deben estar conectadas entre si para disefiar los flujos de
mercancias de la forma mas dptima posible. En todos los modos, toda la capacidad disponible debe
compartirse con el transporte de pasajeros. En el desarrollo de una politica global de transportes,
debe tenerse en cuenta la coordinacién entre todos los modos de transporte. El transporte de
mercancias debe integrarse explicitamente en una politica general de movilidad a todos los niveles
(supranacional, nacional, regional y local).
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¢Como disefiar una politica nacional de transporte multimodal de mercancias? Para empezar, las
buenas practicas de otros paises son una fuente de informacién. Ademads, es necesario conocer el
contexto. Hay algunos buenos ejemplos de la literatura en el desarrollo de politicas de logistica
multimodal y de transporte de mercancias. Aunque algunos elementos pueden transferirse a otro
contexto, puede observarse que estas politicas estdn hechas a medida. El contexto geografico,
politico y econdmico determina en gran medida cémo puede desarrollarse, aplicarse y aceptarse
una medida.

Igualmente importante es el proceso de desarrollo de politicas. El desarrollo de politicas debe seguir
un ciclo légico que incluya todas las siguientes etapas: establecimiento de la agenda, identificacion
de problemas, formulacién de politicas con una exploracidon de una variedad de opciones de
politicas, toma de decisiones por parte de los gobiernos involucrados, implementaciéon de las
decisiones y evaluacién con una valoraciéon de la efectividad de las acciones decididas.

El desarrollo de la politica de logistica y transporte de mercancias pasa por un proceso ciclo a ciclo
en busca de nuevas mejoras en cuanto a la eficiencia y la calidad del transporte de mercancias. Los
elementos clave del diseino de la politica son el desarrollo de objetivos claros y mensurables, una
descripcién clara de los posibles conflictos entre los objetivos, un proceso sélido de participacién de
las partes interesadas y un proceso de seguimiento y evaluacién. En cuanto al contenido, una amplia
variedad de instrumentos ofrece muchas posibilidades para disefiar una politica multimodal que
tenga en cuenta el contexto especifico de un pais determinado.

Debe prestarse especial atencion a la participacion de las partes interesadas, dado que ello produce
diversas ventajas. Los beneficios del proceso de participacion de las partes interesadas suelen ser
mucho mayores que los recursos necesarios. En la situacion actual, las personas y las organizaciones
aprovechan cada vez mas la oportunidad de influir en los procesos politicos y en la eficacia de las
acciones. En lugar de ver esto como un problema, los responsables de la toma de decisiones politicas
deberian aceptar su participacion y dar tiempo para desarrollar posibilidades de interaccién
constructiva. Les obliga a involucrar a las partes interesadas en la identificacién, comprension y
respuesta a cuestiones y preocupaciones sostenibles. Les exige que informen y expliquen a las
partes interesadas sobre las decisiones (contexto, acciones, calendario, presupuesto, etc.).

Los representantes del sector privado deben ser identificados e involucrados directamente como
partes interesadas, ya que representan un elemento importante de la cadena de suministro de valor.
No sélo pueden defender sus posiciones, sino también comprender mejor cémo funciona el proceso
de toma de decisiones del sector publico para la financiacion y ejecucién de proyectos de transporte.

Es necesario desarrollar una estrategia adecuada de las partes interesadas para lograr su
participacién, especialmente del sector de la logistica y el transporte, los sindicatos y las
asociaciones, los grupos de interés especial, los funcionarios publicos, , los circulos académicos,
publico en general y las regiones, por nombrar sélo algunos. Como minimo, los siguientes elementos
deben ser compartidos con las partes interesadas:

A quién involucrar, cuando y cémo
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Funciones y responsabilidades

Habilidades necesarias para gestionar el proceso
Programa

Presupuesto

Procedimientos de informacidon

Un paso mas alla es considerar la co-creacion, una forma mas profunda de colaboracidn, en la que
las partes interesadas participan en el desarrollo de la politica y sus acciones. Segun las respuestas
a la encuesta de los paises miembros del CT 4.1°°, en la mayoria de los casos, existe un compromiso
y Una cooperacion activos con una amplia gama de actores.

La encuesta mostrd que, a pesar de la falta de una politica nacional multimodal establecida para
varios paises, en muchos de ellos existen politicas multimodales de transporte de mercancias.
Aproximadamente, la mitad de los paises que respondieron han mencionado que en su pais existe
la necesidad de desarrollar un plan estratégico nacional para aplicar los objetivos de la politica de
transporte. Las politicas de transporte de mercancias suelen estar relacionadas con otros ambitos
politicos como, por ejemplo, las cuestiones medioambientales, las politicas energéticas y las
politicas de uso del suelo. Como varios paises declararon que la participacién del transporte por
carretera ha aumentado continuamente a lo largo de los afios, el fomento de la intermodalidad y la
intensificacidon del transporte combinado son, al menos en algunos paises, de suma importancia

para el establecimiento de alternativas competitivas al transporte por carretera.

De la encuesta se desprenden algunos elementos interesantes relativos a la existencia y pertinencia
de una politica multimodal de transporte de mercancias. Varios factores influyen en la medida en
que las politicas nacionales de transporte de mercancias no sélo se centran en el transporte por
carretera, sino también en el transporte ferroviario y el transporte fluvial. He aqui una lista de
algunos de los siguientes factores:

el nivel de desarrollo y la densidad;
las condiciones geograficas;
la insuficiencia de la infraestructura de transporte existente; y

los mecanismos de financiacion.

Segun los resultados de la encuesta, las iniciativas de politicas multimodales tienen mas
probabilidades de encontrarse en paises bien desarrollados y densamente poblados que en paises
escasamente poblados. Un fuerte argumento a favor del transporte multimodal en estos paises es
el cambio climatico, es decir, la necesidad de reducir la cantidad de gases de efecto invernadero
causados por el trafico de vehiculos. Las sociedades con un PIB mas alto tienden a poner mas énfasis
en los otros impactos negativos del trafico, como la contaminacidn atmosférica, la congestion, el
ruido, los accidentes....). En los paises menos desarrollados, parece que la falta o deficiencia de

%6 En total, 22 paises y regiones respondieron a la encuesta.
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infraestructura de transporte no hace que el transporte multimodal de mercancias ocupe un lugar
prioritario en la agenda.

La importancia de las condiciones geograficas descritas en el capitulo 4 repercute en el desarrollo,
la planificacidn y la aplicacion de politicas, incluido el transporte multimodal de mercancias. Los
paises montafiosos con grandes voliumenes concentrados en los valles densamente poblados
tienden a desplazar el transporte de mercancias de la carretera al ferrocarril para mejorar la calidad
de vida y el medio ambiente. Los paises con acceso ocednico y/o redes de vias navegables interiores
utilizan la situacion favorable para organizar el transporte por via maritima.

En algunos paises, las inversiones no estan claramente vinculadas a la situacién geografica. Un buen
ejemplo de ello son los Emiratos Arabes Unidos (EAU), donde se estd desarrollando una red
ferroviaria como catalizador del crecimiento econémico, el desarrollo social y la mejora del medio
ambiente. La idea de tener alternativas al transporte por carretera es cada vez mas importante.

En los paises menos desarrollados, parece haber variaciones en cuanto a los esfuerzos para
desarrollar una red multimodal de transporte de mercancias. Algunos paises optan por instalaciones
multimodales, especialmente en los puertos. En otros paises, una red multimodal de transporte de
mercancias ocupa un lugar menos destacado en la agenda debido a la falta de recursos y a la
urgencia de mejorar la eficiencia de la red de carreteras existente que de invertir en alternativas
multimodales. Por ejemplo, Argentina tiene sélo una pequefia parte del transporte intermodal.
Todavia no hay ninguna razén urgente para abandonar las inversiones tan necesarias en la red de
carreteras. La razén principal es el mayor costo del transporte intermodal en comparacién con el
transporte monomodal. Esta falta de recursos hace que se opte por el transporte por carretera como
la forma mds barata de transportar mercancias desde el origen hasta el destino sin tener en cuenta
las externalidades.

A partir de nuestra encuesta y analisis, quedo claro que los mecanismos financieros tienen un gran
potencial para influir en la distribucion modal y para proporcionar un impulso significativo para el
desarrollo de proyectos de transporte multimodal. Existen sistemas que tienen como objetivo
reducir el crecimiento del transporte de mercancias por carretera y/o mitigar los efectos negativos.
Otros sistemas tienen la intencién de promover el uso de modos no viales.

En Austria, Suiza y Bélgica se han puesto en marcha sistemas de peaje para camiones con efectos
beneficiosos. El posible desarrollo ulterior de estos sistemas (por ejemplo, con una diferenciacién
de precios segun el lugar y el momento) puede garantizar un efecto de direccion en los flujos de
trafico de mercancias. Al variar el precio, el gobierno puede estimular o desalentar el trafico en
ciertas carreteras o en ciertos momentos. El apoyo al ferrocarril y al transporte combinado en
Austria es una buena practica digna de mencién, y destacan los programas italianos Ferrobonus y
Ecobonus, con planes de financiacién que apoyan a los operadores de la cadena de suministro en la
eleccién del transporte intermodal.

En los EE.UU., se instituyd un nuevo mecanismo de financiacién para proyectos especificos de
transporte en su legislacion sobre transporte en 2015. Los estados recibieron fondos a través del
Programa Nacional de Carreteras de Transporte de Carga para mejorar sus redes de transporte de
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carga. Dentro de este programa, hay oportunidades para proyectos multimodales. En 2017, Canadd
lanzé un nuevo programa de financiamiento de 2.000 millones de délares a 11 anos titulado
National Trade Corridors Fund para invertir en activos criticos de transporte que apoyan la actividad
econdmica y el movimiento de bienes y personas.

A pesar de las diferencias de contexto (por ejemplo, las situaciones geograficas), se puede ejecutar
el mismo tipo de proyectos. Un buen ejemplo de ello son los sistemas de peaje para camiones,
utilizados en los paises alpinos, pero también en la parte baja de Bélgica, situada junto al mar. El
sistema tiene una raiz comun, es decir, la voluntad de transferir el trafico por carretera a modos
alternativos, pero la forma en que los paises estdn aplicando las medidas correspondientes es
diferente. Por ejemplo, en Austria (limitacién del nimero de camiones en la red) y Suiza
(desplazamiento de todo el transito por ferrocarril), mientras que Italia ha optado por medidas de
traccidn (incentivos para trasladar el trafico de mercancias de la carretera al mar o al ferrocarril).

De hecho, una parte sustancial de la politica de transporte de mercancias puede ser transferible si
se adapta al contexto nacional. El intercambio internacional de conocimientos, una ambicién
importante de la Asociacién Mundial de Carreteras (AIPCR), es muy valioso para el desarrollo de una
politica de transporte de mercancias que preste atencién a la multimodalidad. Es esencial presentar
buenas practicas, con una explicacién de los factores que conducen al éxito. También es
extremadamente util para entender los posibles obstdculos que se interponen en el camino hacia
una implementacion exitosa.

5.2. RECOMENDACIONES

Sobre la base de los resultados de la investigacién realizada, las siguientes recomendaciones son
tiles para desarrollar con éxito una politica de transporte multimodal de mercancias.

La logistica y el transporte de mercancias siguen siendo a menudo descuidados en las politicas
nacionales de transporte. Para una mejor consideracion del transporte de mercancias en la politica
de transporte, es vital la creacién de un plan maestro nacional de logistica y transporte de
mercancias. La logistica y el transporte de mercancias deberian integrarse mejor en las politicas
generales de transporte a nivel nacional, pero también a nivel regional y local.

En el desarrollo de una politica global de transportes, debe tenerse en cuenta la coordinacién entre
todos los modos de transporte. El transporte de mercancias no debe subestimarse en comparacion
con la movilidad y el transporte de pasajeros. Las politicas nacionales de transporte de mercancias
deben tener en cuenta el uso dptimo y la integracion entre los diferentes modos de transporte, ya
que esto ofrece una plataforma avanzada para un transporte de mercancias mas eficiente, fiable,
flexible y sostenible.

Dada la complejidad de un transporte multimodal de mercancias, es necesario un marco de
gobernanza establecido para sincronizar las politicas teniendo en cuenta los niveles nacional,
regional y local.

Financiacion publica dedicada a la infraestructura de transporte para facilitar el movimiento
eficiente de mercancias por todos los modos. Esto proporcionard incentivos, ayudara a impulsar las
inversiones y promovera la multimodalidad.
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La base de una politica de logistica y transporte de mercancias deberia ser unos objetivos y metas
claros orientados al impacto. Estos objetivos y metas deben tener en cuenta, por una parte, la
eficiencia, la calidad y la rentabilidad y, por otra, las cuestiones medioambientales, de uso del suelo
y de seguridad. Existe una variedad de objetivos potenciales a especificar para la logistica
multimodal y la politica de transporte de mercancias. Los objetivos y metas deben centrarse en los
desafios mds importantes.

Para una politica de transporte de mercancias multimodal amplia y eficaz, es necesario hacer frente
a los retos mas importantes: los elementos relacionados con la capacidad disponible de la
infraestructura; el Ultimo tramo; la priorizacidn de las inversiones en infraestructura; la falta de
infraestructura adecuada y de conexiones con el interior del pais. Es necesario conocer el contexto
geografico, politico y econémico para poder aplicar las medidas de forma adaptada.

La limitada capacidad de las carreteras y el impacto medioambiental son sdlo dos de las razones por
las que el transporte multimodal de mercancias debe seguir desarrollandose. Hay algunos factores
importantes, como la capacidad limitada, el impacto medioambiental, etc., que aconsejan que el
sistema de transporte de mercancias se desarrolle en el sentido de la multimodalidad. Por lo tanto,
las politicas nacionales de transporte de mercancias deberian considerar la posibilidad de incluir el
uso y la integracién dptimos entre los distintos modos de transporte: por carretera en combinacion
con el transporte por ferrocarril, por vias navegables interiores, por via maritima, por via aéreay
por oleoducto. El transporte multimodal ofrece una plataforma avanzada para un movimiento de
carga mas eficiente, confiable, flexible y sostenible.

Existe una variedad de instrumentos que deberian formar parte de una politica de transporte de
mercancias multimodal. A menudo, la infraestructura y la financiacidn, la gestion de la
infraestructura y la regulacion desempefian un papel clave. En cuanto a la multimodalidad, la
planificacién del uso de la tierra (por ejemplo, asegurando espacio para las instalaciones de
transbordo), la armonizacién técnica y la normalizacién y los incentivos son esenciales para las
soluciones de transporte multimodal.

Las politicas de uso de la tierra deben ser disefiadas e implementadas de acuerdo con las politicas
de transporte, para abordar mejor los problemas de transporte. Con un mayor énfasis en las
medidas de uso de la tierra, las instalaciones multimodales pueden ubicarse en lugares adecuados.
Al combinar los modos de transporte, se pueden aumentar las sinergias.

Las tecnologias innovadoras tienen potencial para mejorar la eficiencia de las politicas de transporte
multimodal. Debe desarrollarse un marco adecuado para la puesta en marcha de proyectos piloto y
para una rapida asimilacion en el mercado.

La politica de transporte de mercancias se basa mejor en medidas que han demostrado su eficacia.
Las buenas practicas son una importante fuente de informacién a la hora de desarrollar una politica
de transporte de mercancias multimodal. Por razones de costo, es mejor no repetir experiencias
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menos buenas, a menos que se espere que los efectos negativos no ocurran (por ejemplo, porque
las condiciones son diferentes).

La educacién y la formacion son medios necesarios para concienciar sobre la importancia del
transporte multimodal de mercancias. Esto puede contribuir a combatir la escasez de mano de obra
y a comprender mejor la integracién del transporte de mercancias en la planificacién general del
transporte.

Al igual que en los grandes proyectos de infraestructura vial, la participacién de las partes
interesadas es clave en el desarrollo de politicas nacionales multimodales de transporte de
mercancias y logistica. Las partes interesadas del sector privado, especialmente los cargadores, los
proveedores de servicios logisticos y de transporte, tienen un papel que desempeifiar en el proceso
de elaboracidn de la politica de transporte de mercancias. Una participacidon adecuada de las partes
interesadas sienta las bases para la aceptacién por parte de los diferentes grupos y para una
aplicacion satisfactoria de la politica.

Los posibles obstdculos para el proceso de participacion de las partes interesadas deben
identificarse en una fase temprana y deben elaborarse medidas para contrarrestarlos. Podria
considerarse la co-creacion, un nuevo concepto con potencial para mejorar alin mas la participacién
de las partes interesadas.

Actores relevantes a considerar: sector de logistica y transporte, sindicatos y asociaciones, grupos
de interés especial, funcionarios publicos de diferentes niveles de gobierno, publico en general,
academia y regiones.

Se han identificado buenas practicas de transporte multimodal de mercancias y ya se ha investigado
bastante. Sin embargo, por su naturaleza, la multimodalidad afecta a muchos aspectos. El
transporte multimodal de mercancias suele ser un ambito politico en el que se necesita una
investigacion continua sobre muchos aspectos (tecnologia, modelos logisticos, operaciones de
terminales, repercusiones de las medidas de politica, repercusiones de las cadenas de transporte
multimodal en comparacién con el modo Unico, armonizacion y normalizacién). EI conocimiento
progresivo de estos aspectos puede optimizar la toma de decisiones de los paises hacia una politica
eficaz de transporte de mercancias multimodal.

Podria estudiarse la posibilidad de adoptar un enfoque orientado a las fuentes con el fin de reducir
la necesidad de transporte. Por ejemplo, la produccidn local mas cercana a los clientes parece una
alternativa interesante para el transporte multimodal. En lugar de centrarse en los efectos negativos
del transporte sin cuestionar el modelo globalizado del movimiento de mercancias, un enfoque
orientado a las fuentes evita que haya que realizar movimientos.
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Término

Definicion

Mejores practicas

Consideramos las mejores practicas como elementos de la politica multimodal que son
superiores a las alternativas debido a los buenos (mejores) resultados en comparacién
con otras préacticas.

Transporte de mercancias

Mercancias transportadas por cualquier medio de transporte (Terminologia de la
AIPCR)

Inter-modalidad

Principio de organizacion y vinculacién de la oferta de transporte con el fin de
coordinar varios sistemas modales mediante la gestion y planificacién especifica de las
interfaces de red (Terminologia de la AIPCR).

Planificacién, ejecucion y control del movimiento y colocacion de personas y/o bienes y
de las actividades de apoyo relacionadas con dicho movimiento y colocacion, dentro

Logistica de un sistema organizado para lograr objetivos especificos[EN 14943]. (Terminologia
de la AIPCR)
Transporte (.je mercancias Transporte de mercancias por dos 0 mas modos de transporte (CEPE)
multimodal
. La disponibilidad de opciones de transporte utilizando diferentes modos dentro de un
Multi-modal

sistema o corredor (FHWA).

Multi-modalidad

Utilizacién de varios modos de transporte para satisfacer las necesidades de viaje o de
transporte de mercancias. Nota: se distingue entre multimodalidad para una persona
que utiliza regularmente varios modos de transporte diferentes, elegidos en funcion de
las circunstancias y de la naturaleza de sus viajes, y multimodalidad de suministro,
infraestructura o servicio que permite utilizar diferentes modos de transporte y
conectarlos en secuencia. (Terminologia de la AIPCR)

Planificacién estratégica

Determinar los objetivos que la organizacion desea alcanzar, los lineamientos de la
politica a seguir para lograr estos objetivos y establecer decisiones estratégicas en
materia de crecimiento, marketing, investigacién y desarrollo, inversion, financiacién y
otras &reas funcionales[EN 14943], (Terminologia de la AIPCR).

Politica de transportes

La politica de transportes se ocupa del desarrollo de un conjunto de construcciones y
propuestas que se establecen para alcanzar los objetivos relacionados con el
desarrollo social, econdémico y medioambiental, asi como con el funcionamiento y el
rendimiento del sistema de transportes. El objetivo de la politica de transporte es tomar
decisiones eficaces sobre la asignacion de recursos de transporte, incluida la gestion y
regulacion de las actividades de transporte existentes. Por lo tanto, la politica de
transporte puede ser concomitantemente un esfuerzo publico y privado, pero los
gobiernos son a menudo los que mas participan en el proceso politico, ya que poseen
0 gestionan muchos componentes del sistema de transporte y tienen niveles de
jurisdiccion sobre todos los modos de transporte existentes. (La geografia de los
sistemas de transporte, 2013)
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