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RESUMEN

El presente estudio establece la necesidad de llevar a cabo un sistema de integracion
Sudamericano que sea tangible y que por lo tanto genere crecimiento econémico, mismo que se
propone a través de un sistema de ferrocarriles. Existen distintos modos y medios de transporte
que tienen distintos costos, tiempo y accesibilidad. En este estudio se muestran los distintos
costos de los modos de transporte para su comparacion siendo el de aéreo el mas costoso teniendo
un precio de 9,70 USD por ton/km, para el terrestre de 0.10 USD por ton/km, para maritimo
siendo el de menor costo de 0.02 por ton/km y se concluy6 que el del ferrocarril rondaria un
precio de 0.14 por ton/km. Se calcula una demanda de transporte esperada para el sistema
ferroviario ecuatoriano de 66 millones de toneladas para el 2040 que a un costo de 0.14 ton/km
daria en total un retorno de 2.8 mil millones de dolares al afio lo que comprueba la factibilidad
del proyecto. Sin embargo, se demuestra que no tendrd un gran impacto sobre las exportaciones

en referencia a los beneficios al comercio exterior.
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ABSTRACT

The present study establishes the need to carry out a South American integration system that is
tangible and therefore generates economic growth, which is proposed through a railway system.
There are different modes and means of transport that have different costs, time and accessibility.
This study shows the different costs of transport modes for comparison being the costliest for air,
having a price of USD 9.70 per ton / km, for the land of USD 0.10 per ton / km, for maritime
being the lowest cost of 0.02 per ton / km and it was concluded that the railroad would be around
0.14 per ton / km. An expected transport demand for the Ecuadorian rail system is estimated at 66
million tons by 2040, which at a cost of 0.14 ton / km would give a total return of 2.8 billion
dollars a year, which proves the feasibility of the project. However, it is shown that it will not

have a great impact on exports in reference to the benefits to foreign trade.

KEYWORDS
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CAPITULOI

1. INTRODUCCION

1.1.PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA DE INVESTIGACION

1.1.1. Planteamiento del problema

La integracion ha sido un impulso recurrente durante la historia de la humanidad, asi se
formaron grandes naciones como el Reino Unido y los Estados Unidos. Estas propuestas de
integracién al situarse en momentos historicos especificos y propicios para una integracion,
lograron alzarse como cuerpos unidos que se mantienen hasta nuestros dias. No obstante,
existieron otros intentos de integracion fallidos, desde la Gran Colombia en América del Sur,
hasta la Union Europea que en los Gltimos afios esta sufriendo una desintegracion progresiva con

el anuncio de la salida de Reino Unido.

Estos intentos se vieron mermados por distintas razones coyunturales que apoyaron a que los
paises recién formados apostaran por su independencia. Sin embargo, esta independencia
histéricamente les afectaria décadas después, cuando paises que se unieron para formar bloques
econdémicos lograron un desarrollo notable, mientras que los paises que prefirieron su
independencia se vieron retrasados por intentar desarrollarse en todas las ramas, dando como

resultado un crecimiento deficiente y lento.

Con un mundo globalizado, hoy en dia se puede pensar de nuevo en una integracion
econdmica regional palpable, a través de mecanismos de integracion nuevos y antiguos, como la
Comunidad Andina de Naciones (CAN), Mercado Comun de Sur (MERCOSUR), Asociacion
Latinoamericana de Integracion (ALADI) y la Union de Naciones del Sur (UNASUR). Esta

altima da nacimiento al Foro de Integracion Estructural de América del Sur llamado
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(COSIPLAN), que para la fecha del estudio se encuentra en desarrollo de 581 proyectos de
integracion con una inversion estimada de 191 mil millones, en los llamados ejes de desarrollo

los cuales incluyen varios paises en cada eje.

Para Ecuador existe una propuesta que unificara las fronteras y llevara mercancias desde y
hacia el territorio, llamado “tren eléctrico de carga del Ecuador™, este es un ferrocarril que va
desde la frontera norte Ecuador - Colombia hasta la frontera sur con el Peru. Este proyecto se
encuentra en etapa de estudio y busqueda de financiamiento. También cuenta con 38 proyectos de
caracter pablico con una inversion estimada de 19 mil millones de ddlares. De estos proyectos 16
se encuentran concluidos, 8 en ejecucion, 6 en pre-ejecucion y 8 en perfil, en este ultimo se

encuentra el tren eléctrico de carga del Ecuador. (Secretaria del COSIPLAN, 2018)

Inversion estimada
En millones de USS

19.603,1

—~_  Ecuador

@e

38 )

Proyectos

Poblacién Superficie
15.845.407 personas  257.217 km? 2| Fuvia Maritimo Multimodal  Pasos de frontera

Y Densidad Pal Z
z 62 Hab./km* US$ 100.543 millones = 54 s 88,5

Figura 1. Diagrama de proyectos para Ecuador
Fuente: (Secretaria del COSIPLAN, 2018)
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Se han propuesto varias iniciativas, como las desgravaciones arancelarias y otros beneficios,
pero ninguno tan tangible como es el caso del COSIPLAN. Este exige un sistema real donde los
paises sudamericanos tengan un mecanismo para el intercambio de mercancias, personas, cultura,
etc., el cual se propone en este estudio a través de un ferrocarril que lleve comercio y por lo tanto

crecimiento econémico para toda la region.

Tabla 1
Operacionalizacion del Variables
Interdependientes Covariables

Variables Categoria
3
= Aumento de volumen de transporte Volumen de carga .
2 Importaciones en toneladas
B
o
S ,
< Exportaciones en toneladas
&
& Crecimiento del comercio exterior Balanza comercial Importaciones
©
5 Exportaciones
o
[<5)
o

1.1.2. Formulacion del problema

1.1.2.1.Antecedentes

1.1.2.1.1. Integracion de la Union Europa

Para Europa la busqueda de la integracion comenzo en los afios ochenta, al intentar recuperar
la capacidad competitiva buscando nuevos espacios para los capitales y mercancias donde existan

mejores condiciones nacionales y regionales para la acumulacion. (Pinto, 2015)
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Por tal motivo la Unidn Europea nos ofrece ciertas directrices para el proceso de integracion
en la region sudamericana que a pesar de tener brechas abismales entre los diferentes paises ha
logrado consolidarse. Como, por ejemplo, la reconciliacion de Alemania, Inglaterra y Francia, y

la adherencia de algunos paises de la ex Union Soviética a la Union Europea.

La Union Europea esté en el grado mas alto de integracion al que puede llegar una region pues
la misma es una asociacion econémica y politica Unica en su género, la cual estd compuesta por
28 paises. Esta se crea después de la Segunda Guerra Mundial y se funda sobre los tres pilares
pre-existentes que fueron la Comunidad Europea del Carbén y el Acero (CECA), Comunidad

Europea de la Energia Atémica (EURATOM) y la Comunidad Econémica Europea (CCE).

Dentro de la Union Europea se ve reflejada la estabilidad, una moneda Unica, crecimiento y
movilidad y es precisamente ese ultimo elemento en el que se evidencia la tangibilidad de la
integracion pues al crear un mercado unico, permite la movilizacion de personas, mercancias y

capital en la region, creando crecimiento y prosperidad.

De tal manera la movilidad se vera reflejada a través de una infraestructura que permita
conectar a los diferentes paises tal como lo es un ferrocarril. De aqui la importancia de la
propuesta de implementacion de un sistema de transporte ferroviario que una a Sudamérica y que

permita que blogues como UNASUR por fin se puedan materializar en materia de comercio.

1.1.2.1.2. COSIPLAN
El Consejo Sudamericano de Infraestructura y Planificacion (COSIPLAN) de la UNASUR, es

el foro sudamericano de discusién politica y estratégica para planificar e implementar la
integracion de la infraestructura de América del Sur conformada por Argentina, Bolivia, Brasil,
Chile, Colombia, Ecuador, Guyana, Peru, Surinam, Uruguay y Venezuela, en compromiso con el
desarrollo social, econémico y ambiental (Alvarez, 2017). Sin embargo, el pasado 21 de abril de
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2018 seis miembros suspendieron de forma indefinida su participacion. Estos paises son
Colombia, Argentina, Brasil, Chile, Paraguay y Peru, dejando a la UNASUR sin la mitad de sus

miembros.

EL COSIPLAN cuenta con una base de datos que se actualiza constantemente con
informacion sobre los proyectos a realizarse y las obras terminadas, también cuenta con
informacion relevante para la realizacion de proyectos de integracion de la infraestructura

sudamericana. Esto lo hace a través del Sistema de Informacion de Proyectos (SIP).

El Plan de Accion Estratégico del COSIPLAN, cita en su tercer objetivo "Desarrollar y
aplicar metodologias de planificacion territorial para la identificacion e implementacion de
acciones complementarias a los proyectos de infraestructura de integracion, con el objetivo de
potenciar su impacto en el desarrollo de los territorios involucrados, considerando aspectos
econdmicos, sociales y ambientales”, que identifica la necesidad de los pueblos sudamericanos

por una integracion estructural y palpable.

Con 191 mil millones de inversién estimada y con 581 proyectos el COSIPLAN es unos de los
mayores referentes de integracion moderna de América del Sur. Este cuenta con 53 proyectos

ferroviarios de los cuales uno comparte Ecuador.

El COSIPLAN se estructura en base a proyectos que traspasan fronteras llamados ejes donde
Ecuador pertenece a los ejes Andino y Amazolnico. Existe un proyecto de pre-factibilidad a
realizarse para la implementacion de un tren eléctrico de carga del Ecuador que lleve los tramos
de conexion desde Colombia en Puerto Tumaco pasando por los puertos de Esmeraldas y

Guayaquil y llegando hasta Per( en la carretera Panamericana (ver figura 2).
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Este tren eléctrico tiene un presupuesto estimado de mas de 17 mil millones de dolares. En la

siguiente tabla podemos ver informacion relevante sobre esta obra:

Tabla 2

Datos relevantes sobre proyecto de tren eléctrico Ecuador
Parédmetro Valor

Construccién de ferrovias

Fuente: (Secretaria del COSIPLAN, 2018)

Como se aprecia en los datos proporcionados por el COSIPLAN en la tabla 2, el ferrocarril
ecuatoriano se encuentra en etapa perfil, lo que significa que se estan estudiando los antecedentes
del proyecto y su factibilidad técnica-econdmica, que dara los juicios necesarios para proceder

con la realizacion del proyecto.
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Figura 2. Mapa de tren eléctrico Ecuador
Fuente: (Secretaria del COSIPLAN, 2018)

Como se puede apreciar en la figura anterior el ferrocarril ecuatoriano estaria disefiado para
servir como conexion internacional con Colombia, y nacional entre los puertos de Machala,
Guayaquil, Esmeraldas y San Lorenzo con las principales urbes como Quito, Cuenca, Guayaquil,
Riobamba, Ibarra entre otras varias ciudades. El objetivo de este ferrocarril no es solo la
interconexion con otros paises, sino también la conexién interna promoviendo no solo el
comercio internacional, si no también, el comercio nacional, turismo, conectividad, transito y, en

fin, todos los beneficios de un sistema de transporte de alta velocidad.

Para este estudio se proyectaran y analizara el posible crecimiento del comercio exterior que
traera consigo la realizacion de este ferrocarril y la posible demanda del mismo.

1.1.2.1.3. Enfoque comercial del estudio
Una propuesta de la magnitud de este estudio involucra un gasto en infraestructura sin
precedentes en America del Sur. Si la iniciativa fuese de caracter privado las ganancias

potenciales de un tren sudamericano serian de igual magnitud que su inversion. Por lo que, en
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términos de rentabilidad se debera demostrar que el proyecto es rentable, evaluando el costo que
tomaria construirlo y el retorno que tendrd el mismo, y asi demostrar que tan atractivo es el

proyecto para que la idea se pueda vender a inversionistas.

Este tren de alta velocidad se posicionard como el mejor sistema de transporte regional y el
preferido de importadores, exportadores, turistas, personas que necesiten viajar por negocios o
por distintas razones y otros que encontrarian en este tren un medio rapido y seguro de transporte.

Segln Chen Si, gerente de Rail Eurasia-China en Hellmann Worldwide Logistics: “el tren de
carga entre China y Europa realiza el recorrido en 14 dias, con lo que se ahorra dos terceras
partes del tiempo que tarda realizarlo por mar y cuatro quintas partes del costo del transporte por
aire”. Recreado en Surameérica, se mejorarian significativamente costos y tiempos en el

comercio regional. Lo que se traduciria en un mayor flujo de mercancias.

Es por esto, que, si no se lograra concretar el proyecto siguiendo el plan de la UNASUR, se
podria buscar el financiamiento del sector privado, puesto que el proyecto tendra no solo
rentabilidad financiera sino también social. Ya que al construir una infraestructura de tal

magnitud no solo se aprovecharia para transportar mercancias sino también personas.

Esto formaria parte de la imagen corporativa de las empresas que decidan invertir en el
proyecto, pues al brindar conexiones rapidas, a menor costo y amigables con el medio ambiente

el tren seria uno de los medios de transporte preferidos por los habitantes.

Estos serian algunos de los beneficios para atraer inversion a este proyecto, pues el tren
brindaria soluciones para la industria logistica de la regidon, promoveria lazos comerciales y

traeria consigo crecimiento economico para los paises por donde transite.



Los costos actuales de transporte y el tiempo que estos tardan hacen que la propuesta de un

tren sea muy atractiva para el publico en general.

Tabla 3
Comparacion de medios de transporte por costos y tiempo — Ecuador
Costo por tonelada

meétrica (USD)

9.70 1a5 dias Mundial
0.02 15 dias a 3meses Mundial
0.10 5 a 25 dias Regional
0.14 1a4dias Regional

Alcance

1.1.3. Justificacion

Este estudio serd la base para la construccion de una integracion tangible en cuestiones
econdmicas, comerciales, turisticas, culturales, etc. Su contribucién permitira observar los

beneficios para el comercio exterior que traeria la implementacion de un ferrocarril en Ecuador.

En el corto plazo este estudio plantea ser una base para considerar la implementacion de un
ferrocarril en Ecuador, a mediano plazo plantea ser una guia para los procesos de integracion
logistica y a largo plazo ser un referente para el estudio de procesos de integracion en paises del

blogue de la UNASUR. Una propuesta de esta magnitud es innovadora para la region.

Las rutas de comercio actuales implican un retraso para la region, segin el diagnostico
realizado por Ricardo Sanchez, oficial de Asuntos Econémicos de la Division de Recursos
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Naturales e Infraestructura de la Comision Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL),

el cual considera que:

“Las carreteras en Ameérica son claramente insuficientes en su capacidad de
transporte. En la mayoria de los casos, con muy pocas excepciones, tienen un disefio
estructural antiguo, y son muy angostas. Esto hace, entre otras cosas, que tengamos unas
carreteras tan inseguras. En Ameérica del Sur tenemos los peores indices de siniestralidad
vial de todo el mundo. Se espera que, en 15 afios mas, los accidentes de transito sean la
principal causa de muerte, superando a las enfermedades tradicionales”. (Pérez &
Nicolas, 2016)

El sistema de transporte propuesto sera un sistema seguro, rapido y confiable, manejado desde
centros de control con un enfoque “Just in time” (JIT) lo cual es una de las bases del transporte,
lo que es muy dificil asegurar con las carreteras actuales, por lo que el tiempo de transporte se

reduciria considerablemente, entre otros beneficios para el comercio exterior regional.

La puesta en practica de este estudio permitira usar los conocimientos adquiridos para generar
una propuesta practica y factible que solucione problemas reales como retrasos en entregas,
problemas de inseguridad para las mercancias transportadas, personas y demas restricciones

fisicas que se encuentran en el sistema de transporte actual.

Este estudio busca reafirmar la integracion regional a través de un paradigma palpable y mas
concreto como es un sistema de transporte regional, que lleve consigo crecimiento econémico y

evolucion para toda la region.

Este sistema de ferrocarriles, esta propuesto dentro del objetivo 11, del Plan Nacional del

Buen Vivir, el cual es: “Asegurar la soberania y eficiencia de los sectores estratégicos para la
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transformacion industrial y tecnoldgica” en el inciso k: “Analizar la viabilidad de implementar un
tren eléctrico de carga que genere eficiencia energética en el transporte de carga pesada y liviana
en el pais”. EI mismo esta establecido como uno de los mega proyectos que se planean para el
pais. En este estudio se pretende analizar la propuesta para Ecuador sobre beneficios que trae para

el comercio exterior mediante la implantacion de un sistema de ferrocarriles.

1.2. Objetivos

1.2.1. Objetivo General

Analizar el posible aumento del volumen de transporte y los beneficios al comercio exterior al
implementar un sistema de transporte ferroviario de mercancias para Ecuador, a través de una

investigacién documental, para proyectar el crecimiento comercial con sistema de transporte

propuesto.

1.2.2. Obijetivos Especificos

e Estimar los costos logisticos en el sistema de transporte actual para contrastar con la
implementacién de un sistema de transporte ferroviario.

e Calcular el beneficio comercial al implementar un sistema de transporte ferroviario.

e Proyectar el crecimiento del comercio exterior con el sistema de transporte propuesto.

1.3.MARCO TEORICO
1.3.1. Marco referencial

El tren es un transporte que impulsa el desarrollo de las ciudades por donde transita, en
trabajos previos con respecto al tren de alta velocidad (TAV) de Europa, se reconoce que la
mayoria de ciudades exigen tener este medio de transporte pues, ven en él una de las claves para
su futuro. Realmente, muchas ciudades medias esperan que esta gran infraestructura de transporte
les permita hacer un salto cualitativo considerable en la economia, el urbanismo, la posicion
territorial y la calidad de vida. (Torrent, 2007)
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La importancia del tren de alta velocidad queda de manifiesto si se consideran, por ejemplo, el
volumen de inversiones que absorbe, los viajeros que capta, los efectos territoriales que produce y
la importancia de los programas de Investigacion y Desarrollo (I1+D) que se dedican a este nuevo
medio de transporte. (Puebla, 2004)

Algunos de los principales retos que enfrenta actualmente el sector transporte son: el estado
fisico de las vias y la falta de doble via en sitios estratégicos, lo cual limita la velocidad del
sistema de transporte actual; la gran disparidad en el uso de los aeropuertos, pues muchos se
subutilizan mientras que algunos se encuentran saturados; por ultimo, la falta de infraestructura

aeroportuaria adecuada. (Garcia & Sanchez-Lopez, 2015)

Por otra parte, se puede notar que en la regién hay una gran preocupacion sobre el cuidado del
medio ambiente por lo que se busca evolucionar hacia una economia competitiva, sustentable,
resiliente y de bajas emisiones de carbono. Por esta razon un tren de alta velocidad dentro de
Sudamérica aportaria este beneficio, ademas que permitiria un gran desarrollo en el sector

industrial, de construccidn, turistico y de transporte. (Garcia & Sanchez-Lopez, 2015)

1.3.2. Fundamentacién Tedrica

1.3.2.1. Teoria Econdmica del Comercio Internacional

El comercio es el proceso histdrico de la humanidad, desde el punto de vista de los regimenes
econdmicos, sus etapas son: la economia doméstica o feudal, que se transformé en una economia
nacional mediante la unién de varios feudos bajo el control de un solo mando politico y

economico, y que mas tarde evoluciona hacia una economia internacional. (Mercado, 2000).
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Dentro del comercio internacional se puede mencionar las siguientes teorias:

Teorias tradicionales: se basan en el modelo que establece la generacion de ventajas
absolutas desarrollada por David Ricardo, estableciendo los conceptos referentes a que los
paises minimizan los costos de comercializacion, mediante la movilidad de los productos
establecidos en la generacion de factores de la produccién en la exportacion de productos,
a través de procesos con una mayor eficiencia, entonces cuando se generan medios que
intensifiquen la facilidad de competicion como un tren de carga, los paises deben
especializarse para bajar costos de produccién y poder competir. (Gonzales, 2011, pags.
103-117).

Modelo Heckscher-Ohlin: Formulado por Bertil Ohlin en 1933 luego de modificar el
modelo de su maestro Eli Heckscher formulado en 1919, y finalmente, desarrollado por
David Ricardo, definido por la ventaja comparativa que se encuentra establecida por la
especializacién en los procesos de produccion para la exportacion de productos,
generados por la posibilidad establecida en los factores de la produccion, mediante la

exportacion de productos especializados. (Gonzéles, 2011, pags. 103-117).

La nueva teoria del Comercio Internacional y la Politica Comercial Estratégica: Define la
generacion de ventajas comparativas establecidas en la posibilidad de generar un libre
comercio, mediante el establecimiento de limitaciones con el fin de alcanzar el 6ptimo de
Pareto, con lo que se pretende seleccionar el segundo 6ptimo (Gonzales, 2011, pags. 103-
117).
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1.3.2.2. Integracion Econémica

Teoria Econdmica de la Integracion

Esta teoria trata de explicar cuales son los cambios que sufren los distintos paises que se
encuentran en medio de una unificacion de mercados en sus distintas fases o grados. (Coll &
Carlos, 2001).

Segun la Universidad ICESI de Colombia, “la Integracion Econdmica se puede definir como
una situacion o como un proceso”. Se define como situacion cuando se pierde la importancia de
las fronteras y barreras comerciales. Se define como un proceso cuando este es una paulatina
apertura e interdependencia econdmica entre paises, para ICESI “En este proceso, una serie de
paises se unen con el fin de incrementar y facilitar el intercambio comercial en el marco de sus
territorios”. (ICESI, 2011).

En este sentido, la Integracion Regional permite que la region Sudamericana se consolide y
que se generen grandes ventajas como: acceso a un mercado de trabajo mas ampliado, reduccion
del desempleo, una infraestructura que permita la movilidad entre los paises dando como
resultado mayor flujo de mercancias dentro de la region, asi como también la eliminacion de las

restricciones al comercio exterior.

Visto de otra manera, la integracion sudamericana permitiria presentarnos ante el resto del
mundo como una gran nacion, la cual tendria mucha méas representacion en el ambito
internacional. Lo que nos permitiria competir mas eficientemente pues la integracion de las
economias posibilita el desarrollo de empresas mas productivas y eficientes. Por lo cual el

desarrollo de una infraestructura es fundamental para que se florezca el comercio en la region.
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1.3.3. Antecedentes de la Investigacion
1.3.4. Fundamentacién Conceptual

Balanza Comercial: La balanza comercial forma parte de la balanza de pagos de un pais y se
encarga de registrar las importaciones y las exportaciones de mercancias y si existe déficit o

superavit.

Bloque comercial: Es un sistema de integracion regional que se refiere al intercambio de bienes
y servicios entre los paises que conforman el bloque, y su capacidad de comerciar como un solo

ente por medio de sus instituciones.

Comercio: Es la actividad humana que consiste en intercambiar los llamados bienes comerciales
entre si o por un valor simbolico acordado (moneda). Esta actividad empez6 con el intercambio o
trugue en las comunidades antiguas y hoy en dia va desde la compra mas pequefia hasta las

compras de valores que representan bienes muchas veces inexistentes.

Comercio internacional: Se entiende por Comercio Internacional al intercambio de bienes ya
sean productos o servicios entre dos 0 mas paises o sus mercados, lo que da origen a salidas de
mercancias de un pais (exportaciones) y entradas de mercancias procedentes de otros paises
(importaciones), mismo que se realiza a través del uso de divisas y esta sujeto a regulaciones por

parte de los gobiernos.

COSIPLAN: EI Consejo Suramericano de Infraestructura y Planeamiento es la instancia donde
se consultan, discuten, planean, evaldan y coordinan temas politicos y estratégicos que se van a

implementar dentro de la infraestructura de la region de los paises miembros de la UNASUR.
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Crecimiento econdmico: Se refiere Unicamente al aumento de cifras en indices econdmicos
medibles objetivamente, tales como la balanza comercial, la tasa de interés, la balanza de pagos,

la inflacion, el empleo, entre otros.

Desarrollo Economico: Este término es mas amplio que el crecimiento econémico y abarca a
parte de los indices medibles objetivamente, otros de carécter subjetivo como la calidad de vida,

el desarrollo institucional, la justicia social, entre otros.

Especializacion: Se refiere a la capacidad de los estados de producir bienes de manera masiva o
de alta calidad, gracias a los medios de produccion favorables que se encuentran en su territorio o
que se pueden generar en el mismo, debido a factores climaticos, poblacionales, geograficos,

medioambientales, industriales y tecnoldgicos.

Exportacion: Es el envio legitimo de bienes o servicios fuera del territorio nacional hacia otro

territorio para su utilizacién o compra.

Ferrocarril: Es un sistema de transporte de objetos, mercancias y personas el cual va guiado por
una via férrea. Este transporte consume menos cantidad de combustible en comparacion con otros
medios de transporte incluyendo los modelos impulsados por otros combustibles como los
ferrocarriles eléctricos, por lo cual causa menos impacto ambiental y puede transportar un flujo

masivo de productos.

Globalizacion: Es el sistema de intercambio de informacidn, personas, culturas, conocimientos,
mercaderias, etc., que han generado las tecnologias de la informacion y comunicacion dando
como resultado la llamada “aldea global” que conecta al mundo con los factores antes

mencionados.
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Importacion: Es la introduccién legitima de bienes o servicios desde un territorio extranjero al

territorio aduanero nacional para la utilizacion, distribucion y/o venta al interior del mismo.

Integracion Regional: Proceso por el cual varias economias o paises, unen su fuerza laboral,
recursos, tecnologia, capital humano, etc., en una sola macroeconomia donde los estados se
especializan en la produccion de recursos especificos del cual se ve beneficiada toda la region,

trayendo progreso y mejoramiento de la calidad de vida para todos los estados.

Integracion: Se refiere a los distintos modos en los que los paises refuerzan sistemas de

intercambio y representacion para beneficio mutuo, esta se puede dar entre dos 0 mas paises.

Integracion comercial: El termino hace referencia a la facilitacion de intercambio de bienes

entre dos 0 mas paises.

Integracion economica: Es un proceso por el cual se eliminan las trabas al comercio entre dos o
mas paises, el cual implica la cesion de la soberania por parte de los estados, donde unen sus

mercados con el objetivo de formar espacios econdmicos mas competitivos y eficientes.

Medio de transporte: Es el artefacto fisico que sirve para transportar mercancias, tales como:

barcos, aviones, trenes, camiones, etc.

Modo de transporte: Es el tipo de sistema que usa el medio de transporte, existen 4 modos

usados para el comercio de bienes; aéreo, fluvial, maritimo, terrestre.
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Tonelaje: Se refiere a la medida de la capacidad de transporte en peso de un medio de transporte.

Transporte: Se refiere al trasladados objetos, animales o personas desde un lugar (punto de
partida) hacia otro (punto de destino) por medio de un vehiculo el cual usa una determinada

infraestructura.

Transporte de Carga: El servicio de transporte de carga se ocupa de transportar una
determinada mercancia hacia un lugar especificado por un precio establecido, este servicio forma

parte de la cadena logistica. Este servicio utiliza distintos modos y medios de transporte.

Transporte maritimo: Se refiere al movimiento de bienes por barco o los distintos medios de
transporte tipo acuaticos como buques, gabarras, botes, canoas, etc., que se realiza por el mar que
puede ser interno, continental o intercontinental. En este modo de transporte cuando se hace por

buques se utilizan contenedores.

Transporte fluvial: Se refiere al movimiento de bienes por barco o los distintos medios de
transporte tipo acuaticos como buques, gabarras, botes, canoas, etc., que se realiza por rios dentro

de uno o mas territorios.

Transporte Aéreo: Es el modo de transporte que utiliza medios de transporte aéreos tales como

aviones, avionetas, helicépteros y otros., para transportar mercancias de un lugar a otro.

Transporte Terrestre: Es el modo de transporte que utiliza medios de transporte terrestres tales
como camiones, tractores, camionetas y otros., para transportar mercancias de un lugar a otro.

Este es un modo de transporte muy usado y sin embargo el que tiene el riesgo mas alto.
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Transporte Multimodal: Este se refiere a la utilizacion de varios medios y por lo tanto méas de
un modo de transporte para completar el recorrido de las mercancias, mezclando transporte aéreo,

fluvial, maritimo y/o terrestre.

Tren de alta velocidad (TAV): Es el medio de transporte que alcanza velocidades superiores a
200 km/h en lineas existentes actualizadas y 250 km/h sobre las lineas férreas especificamente
disefiadas para el efecto. Este tipo de transporte se permite competir con el transporte aéreo para

distancias medianas.

Turismo: El turismo es la actividad por la cual una persona (turista) se traslada fuera de su
residencia actual ya sea por motivos personales (visitas 0 vacaciones) como profesionales
(negocios). Con lo cual, genera efectos en la economia y en la poblacion del lugar visitado a

través del gasto turistico (actividades hechas en el lugar visitado).

Urbanismo: Es el estudio de las ciudades para su posterior organizacion y planeamiento, con lo
cual se ofrece a sus habitantes una mejor calidad de vida de acuerdo a sus costumbres y

necesidades gque tengan los mismos.

Volumen de carga: El volumen de carga se obtiene calculando las dimensiones maximas de un

objeto (largo por ancho por alto), el cual puede ser regular o irregular
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1.4.METODOLOGIA

1.4.1. Tipo de investigacion: Inductivo

El método inductivo también Ilamado inductivista es un método cientifico de investigacién
que implica los procesos mentales para desde premisas particulares obtener conclusiones
generales. Este tiene 4 pasos definidos que son Observacién, Clasificacion y estudio de los

hechos, la Derivacion Inductiva y la Contrastacion.

Para este estudio utilizaremos el método inductivo cuando se analicen los eventos observables
particulares como los precios de transporte, las condiciones de los modos de transporte, los
tiempos que los medios de transporte utilizan en sus recorridos para finalmente sacar
conclusiones generales sobre el transporte actual en la region y poder compararlas con la

propuesta de un ferrocarril.

1.4.2. Enfoque de investigacion: Mixto

El enfoque mixto es un proceso que recolecta, analiza y vincula datos cuantitativos y
cualitativos en un mismo estudio, en una serie de investigaciones para responder a un
planteamiento del problema, o para responder a preguntas de investigacion de un planteamiento
del problema. (Tashakkori & Teddlie, 2003).

Es decir, los métodos mixtos representan un conjunto de procesos sistematicos, empiricos y
criticos de investigacién e implican la recoleccion y el analisis de datos cuantitativos y
cualitativos, asi como su integracion y discusion conjunta, para realizar inferencias producto de
toda la informacion recabada (metainferencias) y lograr un mayor entendimiento del fenomeno

bajo estudio. (Hernandez, Sampieri, & Mendoza, 2010)
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Este estudio usa un enfoque mixto porque se van a utilizar datos y observaciones para
demostrar la relacion entre el aumento del volumen de transporte y el crecimiento del comercio

exterior.

Y en su fase cuantitativa analizara los datos obtenidos sobre costos, volumen, cantidad, tiempo
y tipos de transporte que actualmente se realizan desde y hacia Ecuador con la region
sudamericana. Y en su fase cualitativa se utilizaran los datos anteriormente mencionados y datos
de observacion, entrevistas y analisis para contrastar la relacion entre el volumen de transporte y

el crecimiento del comercio exterior.

1.4.3. Tipologia de investigacion
1.4.3.1. Por su finalidad: Aplicada

Este estudio usa una investigacion aplicada porque se sustenta en las teorias de soporte para
comprobar sus principios a través de su aplicacion en el tema propuesto. Esto implica usar los

conocimientos obtenidos de las teorias para realizar un objetivo practico.

La Teoria Econdmica del Comercio Internacional se aplica a este estudio debido a que cada
pais en base a su ventaja comparativa aprovecha sus activos para concentrarse en lo que puede
producir eficientemente, es decir cada pais exporta sus productos especializados, lo cual genera
transito de productos entre los distintos paises del bloque. La teoria Econdmica del Comercio
Internacional explicara el comportamiento de los paises en el proceso de integracion que se
pretende generar a través de la implementacién de un sistema de transporte ferroviario, teniendo

en cuenta que el comercio aumenta la competencia de los mercados.

Por lo tanto, cuando se provee de un medio de transporte mas eficiente se genera mayor
competencia, por lo que los paises deben generar ain mas especializacion, mejorando sus
ventajas relativas para competir con los paises de la region. Asimismo, David Ricardo expone

que los paises se concentraran en la produccion y exportacion de los bienes en los cuales se posee
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una mayor ventaja relativa, y al contrario importara aquellos bienes en los cuales posee la menor

ventaja relativa.
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1.4.3.2.Por las fuentes de informacién Mixto

Las fuentes de informacion que se utilizaran en el estudio seran las siguientes:

e Entrevista: se realizard una entrevista al encargado del proyecto del Tren Eléctrico
para Ecuador.

e Documental: Informacion estadistica obtenida a través de los portales de las distintas
instituciones gubernamentales como Banco Central, Servicio Nacional de Aduanas del
Ecuador (SENAE), Trade Maps, datos de comercio exterior de la Comisidn
Econémica Para América Latina y el Caribe (CEPAL), entre otras fuentes

bibliogréafica.

1.4.3.3.Por las unidades de analisis: Insitu

Las unidades de analisis seran insitu porque se hara un levantamiento de informacién en
distintas fuentes documentales y no se realizara ningun experimento y se utilizara los resultados
obtenidos por entrevistas realizadas a las dos personas encargadas del proyecto del tren eléctrico
de parte del COSIPLAN, el coordinador nacional para ecuador Ing. Cesar Alejandro Ruiz Brito
email: cruiz@mtop.gob.ec del Ministerio de Transporte y Obras Publicas, y a la coordinadora

nacional para ecuador Ing. Maricela Rivera email: mrivera@senplades.gob.ec de la Secretaria

Nacional de Planificacion y Desarrollo.

1.4.3.4.Por el control de las variables: No experimental

No se utilizardn experimentos puesto que la informacion ya se encuentra en las diferentes
bases de datos, es decir se observaran las operaciones comerciales que se han realizado en el
tiempo, con lo cual se realizara la recopilacién de la informacion en un solo momento, para
denotar la realidad actual del flujo de transporte lo que implica un estudio objetivo no

comprobable.
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1.4.3.5.Por el alcance Exploratorio

Este estudio es de alcance exploratorio puesto que se investigara en bases de datos y fuentes
primarias sobre costos, tiempos, infraestructuras y otras variables referentes a la realizacion de un
ferrocarril, ademas se realizard investigaciones sobre el flujo de comercio exterior en las
secretarias de aduanas del pais. Finalmente, este estudio plantea describir la relacion entre las

variables volumen de transporte y el aumento de beneficios en el comercio exterior.

1.4.4. Instrumentos de recoleccién de informacién: Varios

Para este estudio se utilizaran las fuentes de informacion bibliogréfica y de entrevista; la
bibliogréafica se realizara por la revision de informacion de fuentes oficiales tales como aduanas,
bancos centrales, publicaciones oficiales de los gobiernos y organismos intergubernamentales
como la UNASUR. La entrevista es una fuente primaria de informacion, para este estudio se
entrevistaran a las dos personas encargadas del proyecto del tren eléctrico para Ecuador, Ing.
Cesar Ruiz y la Ing. Marisela Rivera.

1.4.5. Procedimiento para recolecciéon de datos: Bases de datos

Bases de datos:

Este estudio recogera informacion principalmente de bases de datos como: Banco Central del
Ecuador, Trade Maps, datos del Banco mundial, Las Camaras de Comercio; aqui se encuentra la
informacidn sobre volimenes de importacion y de exportacién desde y hacia Ecuador, tasas de
crecimiento del comercio exterior, costos de transporte maritimo, aéreo y terrestre. Con esta
informacion podremos verificar la correlacion entre las variables propuestas y contrastar los datos

sobre los costos y tiempos sobre los actuales medios de transporte y el propuesto.
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1.4.6. Procedimiento para tratamiento y andlisis de informacion: Estadistica
descriptiva

La Estadistica Descriptiva recolecta, analiza y caracteriza conjuntos de datos, para este estudio
esos datos serdn los costos de transporte en sus distintas formas y tramos. Se recolectara
informacion de las fuentes oficiales y no oficiales para luego realizar un andlisis y caracterizar el
conjunto de datos obtenidos. Con esta informacién se realizaran resimenes en gréaficas para

comparar con el tren eléctrico propuestos y se expondran las conclusiones.
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CAPITULO 11

2. BENEFICIOS AL COMERCIO EXTERIOR POR MEDIO DE LA
IMPLEMENTACION DE UN SISTEMA DE TRANSPORTE FERROVIARIO

2.1. Estimacion de los costos logisticos en el sistema de transporte actual para contrastar
con la implementacion de un sistema de transporte ferroviario

Los costos de transporte o costos logisticos se definen como todos los rubros que genera el
transporte de un bien de un lugar a otro. Estos costos varian segun el modo de transporte,
teniendo como principales modos aéreo, maritimo y terrestre, los cuales varian en tiempos de

entrega, facilidad de acceso y costos.

En Ecuador existen 7980 empresas registradas que se dedican al transporte nacional e
internacional de mercancias resaltando como principales operadores empresas como Fedex para
transporte aéreo, Maerks para transporte maritimo y varias otras que se disputan el transporte
terrestre, estas empresas se tomaran como referentes de costos para los fines de este estudio. A
continuacidn, se presenta una tabla que muestra el niUmero de empresas registradas en el Ecuador

que se dedican al transporte nacional e internacional de carga.



Tabla 4
Numero de empresas de transporte que operan en el Ecuador
ClIU Descripcion Cantidad de
empresas en
Ecuador
H491200 | Transporte de carga por lineas principales y secundarias | 6
de ferrocarril.
H4923.01 | Todas las actividades de transporte de carga por | 7642
carretera, incluido en camionetas de: troncos, ganado,
transporte refrigerado, carga pesada, carga a granel,
incluido el transporte en camiones cisterna,
automoviles, desperdicios y materiales de desecho, sin
recogida ni eliminacion.
H5120.01 | Transporte aéreo de carga con itinerarios y horarios | 192
establecido
H5012.01 | Transporte maritimo y de cabotaje, regular y no regular, | 140
de carga
Total 7980

Fuente: (Clasificacion Industrial Internacional Uniforme, 2012)
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Solo en la rama del transporte terrestre de mercancias existen 7642 empresas registradas, sin

embargo, el transporte maritimo es el que tiene mas participacion a nivel de comercio

internacional teniendo un 60% de participacion en el mercado, con casi el 60% para comercio

regional y el 80% para otras regiones. Este estudio tomard como objeto del mismo al comercio

regional. (Ministerio de Comercio Exterior, 2016)

Un estudio hecho por la Comision Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL)

arroja los siguientes datos para transporte internacional en Ecuador:



Medio de Transporte Exportaciones excluyendo America
Latina
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Medio de Tranporte Importaciones excluyendo America
Latina

0,01%  1733% 0,30%  18,26%

m Aereo = Maritimo = Otros = Aereo = Maritimo = Otros

Medio de Tranporte Exportaciones Medio de Tranporte Exportaciones
America Latina America Latina

0% 0,03% ., 6,85%

%
e

= Aereo = Maritimo = Otros = Aereo = Maritimo = Otros

R

Figura 3. Porcentajes de uso por medio de transporte.
Fuente: (Comision Econdmica para América Latina y el Caribe, 2012)

El transporte terrestre se encuentra en la categoria de otros no llegando en ninguna medicién
al 0,5% lo cual es una participacion infima comparada con el transporte aéreo y maritimo, siendo

este Ultimo el de mayor porcentaje.

A continuacion, se representara los costos que se generan por la movilizacion de una carga a

nivel nacional e internacional.

2.1.1. Costos logisticos en el sistema de transporte actual

A continuacion, se presentan los costos promedios encontrados durante el estudio manejado
por 3 empresas que son las principales en su modo de transporte a nivel internacional como se

muestra en la siguiente tabla.



Tabla5

Principales Navieras de carga en el mundo
Totales registrados en el afio 2017 por operador

Operador TEU Buques
APM-Maerks 2.608.402 575
Mediterranean Shg Co 2.373.983 487
CMA CGM Group 1.502.501 429
Evergreen Line 817.848 202
COSCO Container L. 788.375 171
_ Hapag-Loyd 728.673 153
Hanjin Shipping 647.541 120
_ APL 641.642 122
_ CSCL 593.438 138
MOL 545.100 111

Fuente: (Alphaliner, 2017)

Tabla 6
Principales Aerolineas en modalidad de carga en el mundo
Puesto Aerolinea Ton-km (millones) para 2017

FedEX 16,108
UPS Airlines 10,416
Emirates 9,319
Cathay Pacific 8,433
Korean Airlines 8,144
Lufthansa 7,175
Singapore Airlines 6,694
British Airways 4,732
China Airlines 4,538
EVA Air 4,470

Fuente: (IATA, 2017)
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FEDEX. - Esta es la empresa de transporte de carga aérea mas importante a nivel
internacional transportando mas de 16 millones de toneladas en el 2017, esta empresa ofrece una

calculadora de tramos de donde se obtuvo la siguiente informacion:

Tabla 7
Flete aéreo entre Ecuador i irinciiales destinos de Sudameérica
Origen Destino Distancia Costo de Flete Precio por kg-
en Km Km (USD)

Quito - Bogota - Colombia 728.57 1782.23 2.45
Ecuador
Quito - Lima - Pert 1336.47 1782.23 1.33
Ecuador
Quito - Brasilia - Brasil 3776.8 2194.45 0.58
Ecuador
Quito - B. Aires - Argentina 4350 2194.45 0.50
Ecuador
Quito - Santiago - Chile 3776.8 2194.45 0.58
Ecuador
Quito - Asuncién - Paraguay 3569.82 2952.2 0.83
Ecuador
Quito - Montevideo - 4488.06 2194.45 0.49
Ecuador Uruguay

Promedio 0.97

Fuente: (Fedex, 2018)

APM-MAERKS. - Es la principal empresa de transporte maritimo en el mundo llegando a
transportar un total de 575 buques en el afio 2017. Las cotizaciones de precios se realizan por

contenedor en el caso maritimo, a continuacion, se presentan los costos promedio.



Tabla 8

1000 kg

Precio por tramos modalidad maritima desde Ecuador hacia Suramérica
20 pies FCL
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Rt Distancia  Desde Hasta Desde Hasta Desde Hasta
R km
Guayaquil- | Buenaventura / 815 725 | 801.31 563.1 622.38 730.73 807.65
Ecuador Colombia
Guayaquil- = Callao/ Peru 1235 623.84  699.45 491.52 543.26 637.84 704.98
Ecuador
Guayaquil- | Itaquai/ Brasil 4256 1873.61 | 2070.83 | 1455.23 | 1608.41 1889.7 @ 2088.61
Ecuador
Guayaquil- = B.Aires/ Argentina 5180 1942.37  2416.83 1508.64 1667.44 | 1959.04 2165.26
Ecuador
Guayaquil- | Valparaiso / Chile 3256 1089.31 | 1203.97 846.06 935.12 1097.8 = 1213.35
Ecuador
Guayaquil- = Montevideo/ 5580 1907.99 2108.83 1481.93 1637.93 1924.37 2126.94
Ecuador Uruguay

Fuente: (APM-Maerks, 2018)

Camara de Transporte Pesado de Pichincha. - Es una asociacion de transportistas que vela

por la seguridad y bienestar del transporte terrestre de sus afiliados. Esta genera informes de

Costos y presupuestos.

Tabla 9

Precio por tramos modalidad terrestre dentro de Ecuador

Quito

Guayaquil

420

30

831.6

0.066

30

1247.4

0.099

Tulcan | Quito 239 12 189.28 0.066 12 283.92 0.099

Fuente: (Camara de Transporte Pesado de Pichincha, 2018)

2.2.Costos para el sistema de transporte ferroviario propuesto
2.2.1. Costo de referencia

Representa los costos de transporte de carga en sistemas de transporte ferroviarios usados

alrededor del mundo, se tomaré a los siguientes paises 0 uniones econdémicas de referencia.
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2.2.1.1. Ferrocarril en la Union Europea (UE)

La Union Europea es una union econdémica conformada por 28 miembros entre los cuales se
encuentran Alemania, Austria, Bélgica, Bulgaria, Chipre, Croacia, Dinamarca, Eslovaquia,
Eslovenia, Espafia, Estonia, Finlandia, Francia, Grecia, Hungria, Irlanda, Italia, Letonia, Lituania,
Luxemburgo, Malta, Paises Bajos, Polonia, Portugal, Reino Unido, Republica Checa, Rumania y

Suecia. Estos comparten la misma moneda, el euro, y tienen reglamentos comunes.

Los distintos paises de la Union Europea manejan la red ferroviaria europea de manera
individualizada con distintas autoridades nacionales y reglamentos disminuyendo la eficacia del
transporte por este medio y a pesar de los esfuerzos referidos por el parlamento no se ha llegado a
alcanzar los resultados deseados siendo aun el principal medio de transporte para la UE el
terrestre. Esto se debe tomar como referente para un estudio posterior de una red ferroviaria que

alcance la mayoria de paises en Sudamérica. (Europeo, 2016)

A pesar de los percances en la red ferroviaria europea se puede tomar como referencia los
precios y costos de las operaciones, mantenimiento, administracion y otros inherentes a las
operaciones de un ferrocarril transfronterizo. Sin embargo, es necesario aclarar que apenas el

10% del trafico de las mercancias en la UE se hace a través de ferrocarril.

En la figura 5 podemos observar el estancamiento del transporte por el sistema ferroviario en
la UE desde el afio 2006 hasta el 2016.
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Figura 4. Evolucion del transporte ferroviario de mercancia en la UE 2006-2016
Fuente: (Eurostat, 2016)

Cabe aclarar que esto se debe a que la red ferroviaria europea sigue siendo operada por
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locomotoras de combustion que no alcanzan velocidades 6ptimas para el transporte, asi como lo

hacen los trenes de alta velocidad que se usan en las redes de trenes locales de los mismos paises.

El parlamento europeo tiene en marcha un plan para implementar tramos de trenes de alta

velocidad que cubran toda la UE.
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2.2.1.1.1. Principales rutas

Fuente: Servicios de la Comision.

@ B[ TICO-ADRIATICO @ ORIENTE/MEDITERRANEO ORIENTAL ATLANTICO
@S MAR DEL NORTE-BALTICO @ ESCANDINAVIA-MEDITERRANEO @mm» MAR DEL NORTE-MEDITERRANEO
@ MEDITERRANEO @ RIN-ALPES @ RIN-DANUBIO

Figura 5. Principales rutas europeas
Fuente: (Eurostat, 2016)

Esta linea ferroviaria transporto 403 mil millones de toneladas para 2016 a un costo de 0.65
USD por ton/km.

2.2.1.2. Ferrocarril en China

China tiene una amplia linea de conexiones con Europa, entre estas estan Alemania, Rusia,
entre otros. En los ultimos afios, la conexion ferroviaria de mercancias entre Alemania y
China se ha convertido en una opcion inteligente para los clientes preocupados por el tiempo
y los costes. A medida que aumenta el poder econémico de China, las empresas europeas
eligen abrir alli sus instalaciones de produccion, aprovechando el floreciente mercado de
consumo chino: esta es la razén por la cual el ferrocarril es muy solicitado, ya que es un modo

de transporte de mercancias rapido y rentable.
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Ademas, es el medio por el cual los clientes eligen entregar sus mercancias y productos
industriales desde Alemania a China o de regreso. También, ambas rutas ferroviarias
disponibles sobre Eurasian Land Bridge ayudan a servir destinos en Rusia, Kazajstan y
Mongolia. La continua expansion de la red ferroviaria en China y una mayor simplificacion
de los procedimientos aduaneros aumentan la importancia de una conexion ferroviaria directa,

a medida que se desarrolla el comercio entre Europa y China.

Caracteristicas del tren en China

e Las rutas de China - Europa, China - Rusia, y también Alemania - Japon y Alemania -
Corea del Sur a través de Zhengzhou se operan en ambas direcciones

e El costo del transporte en tren de carga es un 50% menor que el del transporte aéreo y el
tiempo de transito es méas de un 50% mas corto que el transporte por via maritima

e Tipos de contenedores: 20'GP, 20'HQ, 40'GP, 40'HQ, 45'GP, 45 'Reefer Container,

Contenedor para ropa colgada, Contenedor abierto (Open Top)

Tren de carga de China a Europa

Con un tiempo de transito de 16 a 20 dias, el ferrocarril es mucho més rapido que el transporte
maritimo, lo que lleva hasta 45 dias a China. El ferrocarril es mas costoso que el transporte
maritimo, pero es mas rentable en comparacion con el transporte aéreo. Esto significa que el
transporte de tren de blogue no solo es ideal para transportar productos industriales de alto valor
como vehiculos, productos electrénicos y equipos de Tecnologias de la Informacién, sino
también productos promocionales y de temporada que deben estar en el destino final lo mas

rapido posible, pero no a cualquier costo.
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Figura 6. Mapa de trenes en China
Fuente: (Vietnam, 2014)

Tabla 10
Rutas, precios y tiempos desde China a Europa

20 pies

40 pies

Varsovia

Hamburgo
Duisburg
Praga
Paris
Milan
Fuente: (Banco Mundial, 2014)
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Volumen de carga transportado

17920285 millones de toneladas

Costo del flete

e El transporte ferroviario es mas econémico que el transporte aéreo y mas rapido que el
transporte maritimo.

e EI flete maritimo cuesta alrededor de USD 0.2 por kg del proveedor en China, entregado
en Europa.

e El flete ferroviario cuesta alrededor de USD 0.6 - 0.7 por Tn-km

e El flete aéreo es de alrededor de USD 3.6 por kg. (Gronkvist, 2018)

2.2.1.3. Ferrocarril en Estados unidos

Estados Unidos en la época de la industrializacién realiza varias vias férreas que conectan los
centros productores con las grandes ciudades, en el afio 1932 cuando Estados Unidos lidiaba con
la gran depresion Roosevelt en su discurso de campafia dice: “El interés econdmico del pais
requiere del continuo y eficiente funcionamiento del ferrocarril” (Roosevelt, 1932). En la
actualidad existen propuestas para renacer la iniciativa del tren que hoy en dia es uno de los mas

caros y mas lentos comparados con los trenes de paises como México, Brasil o la UE.

Actualmente el 40% del trafico de mercancias en Estados Unidos se realiza por tren, puesto
que este es el medio mas eficiente para transportar grandes cantidades de carga de un punto a

otro. (Javeriana, 2014)
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Estados Unidos al ser un pais que produce grandes cantidades de materia prima y al tener un
territorio tan grande necesita medios de transporte que puedan transportar grandes cantidades en

poco tiempo de manera eficaz, es ahi donde los trenes de carga tienen la mayor participacion.

2.2.1.3.1. Principales rutas
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Figura 7. Mapa de trenes en Estados Unidos
Fuente: (SOYAUSTRAL, 2016)

Esta linea ferroviaria transporto 2°547 253 millones de toneladas para el 2016 a un costo de
2,47 USD por ton/km.

2.2.1.4. Ferrocarril en Argentina

Los ferrocarriles en Argentina tienen una historia mas antigua que la misma Argentina, el 29
de agosto de 1857 la provincia de Buenos Aires inaugura la primera linea férrea llamada
Ferrocarril Oeste. Hasta el afio 1930 y con la inversion de capitales extranjeros especialmente

ingleses y franceses las lineas de ferrocarriles se extendieron por toda la Argentina.
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Sin embargo, surgieron movimientos politicos que volverian a los ferrocarriles privados, luego
nacionales, y luego privados de nuevo lo que haria que se descuidaran las infraestructuras y
algunas fueran inclusive desmanteladas. Para inicios del 2008 se culminan varios contratos de

empresas privadas que manejaban los trenes y el estado asume de nuevo la responsabilidad de la
administracion ferroviaria. (Villotti, 2015)

Hoy en dia el gobierno se ocupa del desarrollo de la red ferroviaria argentina haciendo de este

un servicio eficiente y de calidad que desarrolla nuevas rutas y mejora los servicios.

2.2.1.4.1. Principales rutas
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Figura 8. Mapa de trenes en Argentina
Fuente: (Trenes Argentinos, 2018)
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Esta linea ferroviaria transporto 18,8 millones de toneladas para el 2016 a un costo de 0,47
USD por ton/km.
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2.2.1.5. Resumen

Tabla 11

Resumen de precios promedio de transporte ferroviario de 4 paises y/o bloques de interés
Volumen transportado Precios promedio en
en millones de toneladas  Modo de medicién dolares por Tn- km
- km para 2016 recorrido

403,000 Tonelada 0.65
China 1°920,285 Contenedor de 20 pies 0.026
_ Contenedor de 40 pies 0.024

2,547,253 tonelada 2.47
18.8 Vagén de 35 ton 0.013
0.14

Fuente: (Trenes Argentinos, 2018) (SOYAUSTRAL, 2016) (Gronkvist, 2018)

En este promedio se exceptla a estados Unidos por ser un valor que rebasa la norma general,
si se incluyera el promedio de estos seria de 0.79 ddlares lo que no seria una estimacién correcta.
(Correa, 2011)

2.2.2. Estimaciones de precios para transporte ferroviario en Ecuador

Como se explicé antes, el Consejo Sudamericano de infraestructura y Planeamiento de
UNASUR (COSIPLAN), desarrollo un plan que se encuentra en etapa de perfil para el desarrollo
de un tren eléctrico para Ecuador en el cual se basara parte del presente estudio. Este estudio

mostrara los posibles beneficios que este tren traeria para el comercio exterior en el Ecuador.

Se necesita conocer las rutas, los posibles costos y todos los asuntos involucrados en la gestion
de operaciones de un ferrocarril para Ecuador para poder estimar los precios de transporte de
mercancias. Se tomara como referencia los costos y precios estipulados de los trenes mas

relevantes para este estudio resumidos en la primera parte de este capitulo.

Cabe resaltar que durante esta parte del estudio se encontraron irregularidades sobre los

proyectos de prefactibilidad y factibilidad desarrollados por el Ministerio de Comercio Exterior
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del Ecuador los cuales no llegaron a su conclusién y por lo tanto no se pudo obtener informacion
sobre los informes técnico econdmicos necesarios para estipular los costos de operaciones de este

tren eléctrico.

2.2.2.1.Principales rutas

Como se puede observar en la figura 11 las actividades de distribucion se concentran
principalmente en Guayaquil (consumo urbano, consolidacion de produccion y actividad
relacionada con el modo de transporte maritimo), por lo que el principal corredor logistico
conecta a Quito y Guayaquil. Por otro lado, en Quito y Guayaquil se encuentra la produccién
manufacturera (consumo urbano, consolidacion de produccion y actividad relacionada), por lo
que Tulcan, Cuenca, Santo Domingo, Esmeraldas, Manta y Machala son puntos secundarios.

COLOMBIA

N Nk

Eje Estructurante nacional UIO-

esgledores logisticos

nsol‘dado[s .
Orredores ogisticos con

potencial de consolidacion

Figura 9. Principales rutas del tren en Ecuador
Fuente: (MInisterio de Comercio Exterior e Inversiones, 2018)



43

Como se observa en la figura 12 la ruta del tren eléctrico del Ecuador estd pensada para
empezar por el norte desde el pais vecino Colombia conectandose con el tren eléctrico de
Colombia pasando por la frontera en Rumichaca, también llegando a San Lorenzo en Esmeraldas,
pasando por Ibarra, Otavalo, Cayambe, Quito hasta Aléag donde se divide en 2 secciones una que

continta bajando hacia el sur por la sierra y la otra que se va hacia la parte litoral.

Hacia la costa pasa por Alluriquin, Santo Domingo de los Colorados donde vuelve a dividirse
yendo una ruta hacia el puerto de Esmeraldas y la otra ruta hasta Quevedo donde se divide de
nuevo para terminar una ruta en Manta y la otra pasando por Duran, Milagro para seguir hacia la
sierra donde se conecta con la ruta que baja por la sierra. La ruta que baja por la sierra sigue
desde Aldag pasando por la Latacunga, Ambato, Riobamba, Alausi, Cafar, Azogues, Cuenca, La

Asuncion y luego desviandose para la costa hacia Machala.

Google

Figura 10. Mapa de tren eléctrico Ecuador
Fuente: (Secretaria del COSIPLAN, 2018)
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Figura 11. Mapa de tren eléctrico Ecuador
Fuente: (Secretaria del COSIPLAN, 2018)
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Figura 12. Mapa de tren eléctrico Ecuador
Fuente: (Secretaria del COSIPLAN, 2018)

Google

Figura 13. Mapa de tren eléctrico Ecuador
Fuente: (Secretaria del COSIPLAN, 2018)

Podemos notar que esta ruta cubre los centros productivos, de acopio, y los principales centros
de negocio del pais asegurando el trafico de productos, personas y otros. Esto asegurara la

rentabilidad del tren.

2.2.2.2.Estimacion de Volumen transportado

Se tomard como referencia el 90% del transporte anual actual para obtener el volumen
estimado de transporte a través de este ferrocarril, esto se toma considerando al 10% como envios
urgentes 0 que por su naturaleza necesiten ser transportados por otro medio de transporte, para
transporte externo se tomara en cuenta el transporte hacia/desde Colombia y Per(, para interno se
utilizaran estadisticas de transporte externo, puesto que toda mercaderia importada o exportada
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genera transporte interno, y de transporte interno. Para 2040 se estima un aumento del 100% en el
volumen de transporte interno del cual se tomara el 90%. (Medina, 2014)

Tabla 12

Transporte actual de Ecuador hacia/desde Colombia y Peru

Colombia

Importaciones en
millones de délares
2016 (Im$

1240 millones

Exportaciones en
millones de délares
2016 (Ex$

811 millones

Importaciones en

toneladas 2016

808876,34

Exportaciones en
toneladas 2016

661006,2

Peru

648 millones

1020 millones

795806,44

3041492,1

Fuente: (OEC, 2016)

Siguiendo con el estimado antes propuesto se propone las siguientes férmulas para su célculo:
Transporte esperado en toneladas métricas (TM) = (3 ImT + Y. EXT) x 90%
Transporte esperado en TM = (1 604 682.78 + 3 702 498.3) x 90%
Transporte esperado en TM =4 776 462.972 T

Transporte esperado en millones de dolares = (3 Im$ + ) Ex$) x 90%
Transporte esperado en millones de doélares = (1888 millones+ 1831 millones) x 90%
Transporte esperado en millones de délares = (3719 millones) x 90%

Transporte esperado en millones de dolares = 3347.1 millones

Tabla 13

Estadisticas de transporte de carga externo Ecuador
Modo de transporte Transporte en TM para 2016

Entrada Salida
Aéreo 38668 184161
Maritimo 10986450 33°856379
Terrestre 2667,09 10668,36

Fuente: (Ministerio de Comercio Exterior, 2016)

Siguiendo con el estimado antes propuesto se propone las siguientes formulas para su calculo:

Transporte esperado en TM= (3 Entradas + ) Salidas) x 90%



47

Transporte esperado en TM = (11 027 785.09 + 34 051 208.36) x 90%
Transporte esperado en TM = (45 078 993.45) x 90%
Transporte esperado en TM =40571094.11 T

Tabla 14
Estadisticas de transporte de carga interno Ecuador

Aéreo 323000 kg = 11.536 TEU
Terrestre 1°000,000 TEU

Fuente: (Ministerio de Comercio Exterior, 2016)

Siguiendo con el estimado antes propuesto se propone las siguientes formulas para su calculo:
Transporte esperado en TEU= (}_ Transporte) x 90%

Transporte esperado en TEU = (11.536 TEU+1°000,000 TEU) x 90%

Transporte esperado en TEU = (1°000,011.536) x 90%

Transporte esperado en TEU = 900,010.382 TEU

Transporte esperado en TM= 21 600 249.168 T
Transporte total esperado en TM= ) Transportes esperados
Transporte total esperado en TM =4 776 462.972 + 40 571 094.11 + 21 600 249.168
Transporte total esperado en TM=66 947 806.25 T

Se concluye que para 2040 la posible demanda de transporte para el tren eléctrico del Ecuador
seria de 66 947 806.25 toneladas.

2.3.Calculo del beneficio del comercio exterior al implementar un sistema de transporte

ferroviario.

El célculo del beneficio comercial al implementar este sistema de transporte es muy extenso y
requiere analisis de tipo técnico, financiera, logistico, entre otros para dar un estimado real de los

beneficios. Sin embargo, este estudio utilizara las herramientas estipuladas en el primer capitulo
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como la revision bibliogréfica y entrevistas para estimar el beneficio a nivel comercial de la
manera mas precisa utilizando la contrastacion de precios de transporte por tonelada-kilometro
actuales y los que se estima puede tener el tren eléctrico del Ecuador antes analizado, también se
utilizaran proyecciones de aumento del comercio exterior de paises que implementaron el tren de
alta velocidad y se analizaran el flujo de comercio exterior entre Ecuador y los paises vecinos.
Esto permitira obtener un panorama completo de los posibles beneficios a alcanzar.

2.3.1. Costos de implementacion

Los costos de implementacion de esta mega obra estan estipulados en la ficha de proyecto del
COSIPLAN, que para este tren estipula un gasto de 17 800 000 000 de délares. Cabe resaltar que
existe un estudio de la Secretaria Nacional de Planificacion y Desarrollo (SENPLADES) que no
tiene informacion hasta la fecha de este estudio, sobre la prefactibilidad del tren eléctrico del

Ecuador.

Segln la SENPLADES (antes proyecto del Instituto Nacional de Preinversion) existen ejes de
prioridad de implementacion segin los requerimientos del pais divididos en 3 niveles de
prioridad, alta, media y baja. Donde se desglosan los montos de inversién por cada uno siendo el
primero el méas alto, pero generando beneficios inmediatamente después de su conclusion,
pasando de llevar el 0% de la cuota modal de TEU del pais al 50% para el afio 2040, siendo 2 000
000 de TEU en total y el sistema ferroviario se ocuparia de 1 000 000 TEU al afio. (Medina,
2014)

2.3.2. Contrastacion de precios de transporte
El precio promedio mundial de transporte por tonelada en los trenes de carga mas importantes
del mundo es de 0.14 ddlares, lo que nos da una referencia para un coste final. Este se debe

contrastar con los costos actuales de los modos de transporte como aéreo maritimo y terrestre.
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Tabla 15
Contrastacion de precios actuales y precio del sistema de transporte propuesto

Costos promedio actuales en toneladas por Costo del sistema de transporte
km propuesto en toneladas por kilometro

Modo Costo Costo Ahorro

Aéreo 9.70 Tn -km 0.14 Tn- km 8.93

Maritimo 0.02 Tn-km 0.14 Tn- km -0.12

Terrestre 0.10 Tn - km 0.14 Tn- km -0.04

Fuente: (Banco Central del Ecuador, 2018)

Comparacion de precios de flete por modo de
transporte (usd/10toneladas)

97

0,2 1 1,4

Flete Aéreo Flete Maritimo Flete Terrestre Flete Feroviario

Figura 14. Contrastacion de precios actuales y precio del sistema de transporte propuesto

Podemos notar que a pesar que el precio de transporte en ferrocarril es bastante bajo
comparado con el aéreo es mas alto que el maritimo y el terrestre sin embargo cabe recalcar que

el medio ferroviario tiene tiempos mas Gptimos y menores riesgos en el transporte.
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2.3.3. Volumenes de transporte

Se estima que actualmente se transportan 1 000 000 TEU (max 23.6 Tn por TEU) para el
transporte total de contenedores en Ecuador, este es un equivalente que reune carga completa,

fraccionada y otros tipos de carga.

2.3.4. Calculo de beneficio al comercio exterior

Para calcular los beneficios al comercio exterior necesitaremos de proyecciones de aumento
de comercio entre paises que implementaron el tren para el transporte de carga. Como se estipulo
en la seccién anterior se tomara de referencia el aumento de comercio exterior entre la UE y
China después de la implementacion del sistema ferroviario y la investigacion de la
SEMPLADES sobre el tren eléctrico del Ecuador.

2.3.4.1. Crecimiento del comercio exterior entre la UE y China a partir de la
implementacion del sistema ferroviario

Durante mas de dos milenios, la tecnologia y la politica han forjado el comercio en el
supercontinente euroasiatico. La brudjula y los camellos domesticados ayudaron a que las "rutas
de la seda" emergieran entre 200 y 400 AC, y las interacciones pacificas entre los imperios
Helénico y Han permitieron el florecimiento del comercio terrestre. Un cambio importante
ocurrio a fines del siglo XV, cuando la invencion de grandes buques oceanicos y nuevos métodos
de navegacion hicieron que el comercio maritimo fuera mas competitivo. EI mercantilismo y la
competencia entre las potencias coloniales europeas ayudaron a llevar el comercio a las costas.
Desde entonces, el comercio entre Asia y Europa ha viajado principalmente por mar. (Hillman,
2018)

En este contexto historico, los nuevos servicios ferroviarios entre China y Europa han surgido
rapidamente. Hace apenas 10 afios, no existian servicios de carga directos regulares de China a
Europa. Por el contrario, hoy se conectan aproximadamente 35 ciudades chinas con 34 ciudades

europeas. Los servicios ferroviarios son considerablemente mas baratos que el aire y mas rapidos
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que el mar y podrian ofrecer una opcion intermedia atractiva para mas bienes en los préximos
afios. La participacion del ferrocarril en la carga por valor ya esté creciendo, aumentando un 144
por ciento durante el primer semestre de 2017, en comparacion con el mismo periodo de 2016.
Un estudio encargado por la Unién Internacional de Ferrocarriles estima que los servicios
ferroviarios China-Europa podrian duplicar su participacion del comercio por volumen durante la

préxima decada. (Berger, 2017)
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Figura 15: Cambio en el costo y tiempo de transito
Fuente: (Center For Strategic & International Studies, 2018)

En 2016, el ferrocarril transportaba poco menos del 1 por ciento del comercio entre China y
Europa en volumen y poco mas del 2 por ciento en valor (Kosoy, 2016). Como se ilustra en las
figuras 17 y 18, el transporte maritimo sigue siendo dominante, con un 94 por ciento del
comercio en peso y un 64 por ciento por valor en 2016. Comparado con el ferrocarril, el
transporte aéreo transportaba el doble de carga en peso y mas de 13 veces en valor en 2016, las
tendencias destacan la competitividad del transporte maritimo para productos de bajo valor y la

competitividad del transporte aéreo de productos de alto valor.
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Figura 16: Comercio entre China y Europa en peso (2007 — 2016)
Fuente: (Center For Strategic & International Studies, 2018)
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Figura 17: Comercio entre China y Europa por valor de las mercancias (2007 — 2016)
Fuente: (Center For Strategic & International Studies, 2018)
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El ferrocarril China-Europa ha crecido no solo en términos de origen y destino, sino también
en términos de volumen de carga, tipo de carga y competitividad general. Estas tendencias se
deben a varios factores politicos, técnicos y tecnoldgicos, entre los que destacan los subsidios y
las mejoras en los procesos logisticos. En segundo lugar, considera estos desarrollos dentro de un
contexto comercial mas amplio e identifica varios desafios para el crecimiento futuro, incluidos
los desequilibrios comerciales, las limitaciones de capacidad y las fortalezas perdurables del

transporte maritimo.

El volumen de carga, las tarifas de carga y otra informacion bésica es dificil de encontrar,
especialmente en comparacion con los datos de transporte maritimo y aéreo. Muchas de estas
deficiencias provienen de la novedad de estas rutas, la complejidad inherente al movimiento de
bienes a través de muchas fronteras y la desagregacion de datos resultante. Los datos podrian
mejorar en los proximos afios, pero también existen incentivos para oscurecer la
informacidn. Estos trenes transportan no solo bienes comerciales sino también ambiciones

politicas.

Ver los ferrocarriles China-Europa en términos comerciales mas amplios arroja una imagen
menos dramatica. El crecimiento ferroviario afio a afio es impresionante, con un 144% de
crecimiento entre el primer trimestre 2017 y 2018 por volumen, y un 64% mas en valor y
frecuencia de servicio. Pero como se destaco en la Figura 17 en la introduccién, los ferrocarriles
todavia transportan solo una pequefia fraccion del comercio entre China y Europa. El transporte
maritimo sigue siendo dominante, y el transporte aéreo transporta mas de 13 veces el valor de los
bienes en comparacion con el ferrocarril. Para los ferrocarriles China-Europa y sus defensores,
asumir una parte mucho mayor del comercio requerira superar varios desafios econémicos y

técnicos.
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2.3.4.2.Exportaciones e importaciones historicas de Ecuador con paises vecinos

Para poder calcular las estimaciones de crecimiento por la implementacion del tren se debe en
primer lugar conocer como has sido la evolucién de los Gltimos afios con respecto al comercio
exterior ecuatoriano con los paises vecinos puesto que es aqui donde en realidad tendra un

impacto la implementacion de un ferrocarril en el comercio exterior.

La implementacion de un ferrocarril traeria como consecuencia la ampliacion de los mercados
locales y permitiria mejorar la produccion de bienes a gran escala, puesto que el desarrollo
econdmico de los paises se ve reflejado por la accesibilidad a medios de transporte eficientes.
Ademaés, se debe tomar en cuenta que la facilitacion logistica hara que se incremente el nimero
de clusteres y asociaciones lo que aumentard la produccion y por lo tanto el comercio de

productos, trayendo a su vez mayor competitividad a nivel internacional. (Sanabria, 2008)

Tabla 16

Comercio exterior historico entre Ecuador y Pert
Afio  Importaciones (en Millones) Exportaciones (en Millones)
2006 363 1040
2007 449 1520
2008 578 1780
2009 775 973
2010 1080 1360
2011 913 1770
2012 1110 2020
2013 983 1950
2014 901 1680
2015 713 989
2016 648 1020

Fuente: (Banco Central del Ecuador, 2018)
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Tabla 17

Comercio exterior historico entre Ecuador y Colombia
Afio  Importaciones (en Millones) Exportaciones (en Millones)
2006 1210 704
2007 1300 725
2008 1580 820
2009 1290 699
2010 1860 825
2011 1880 1070
2012 1970 1080
2013 1970 914
2014 | 1940 944
2015 1608.403 783.083
2016  1308.486 804.784

Fuente: (Banco Central del Ecuador, 2018)

| | | | | | | | | | | | | | | | | |
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Figura 18: Balanza Comercial de Ecuador
Fuente: (OEC, 2018)



Tabla 18
Balanza comercial incluido el petroleo

Afo  Importaciones (miles  Exportaciones (miles de USD)  Balanza comercial

de USD) (miles de USD)
2006 12.1 14 1.9
2007 13.5 15.7 2.2
2008 19 20.9 1.9
2009 15.3 15.8 0.5
2010 20.9 19.3 -1.6
2011 24,5 24.5 0
2012 25.3 25.3 0
2013 26.7 26.7 0
2014 27.4 27.4 0
2015 21.1 19.5 -1.6
2016 16.4 18 1.6

Fuente: (Banco Central del Ecuador, 2018)

BALANZA COMERCIAL TOTAL VS PRECIO DEL PETROLEO ECUATORIANO
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Figura 19: Balanza Comercial Total vs Precio del Petroleo ecuatoriano
Fuente: (MInisterio de Comercio Exterior e Inversiones, 2018)
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2.3.4.3.Proyeccion del crecimiento en Ecuador por la implementacién del ferrocarril

Analizando el impacto mostrado en la figura 17 y haciendo los respectivos ajustes para
Ecuador podemos incrementar un porcentaje de crecimiento en el comercio exterior de un 2.11%
anual que se proyectara para los afios siguientes en la seccion 2.4. Proyecciones de crecimiento

del comercio exterior con el sistema de transporte propuesto.,

2.3.5. Comparacion de ferrocarril actual y tren eléctrico

Para poder implementar un tren de carga en el Ecuador es necesario que el mismo sea
totalmente diferente al tren turistico ecuatoriano existente, debido a que el mismo no cuenta con

la infraestructura para poder convertirse en un tren de carga.

Podemos notar marcadas diferencias entre el tren propuesto y el ya existente en el Ecuador;
mismo que actualmente se usa con fines turisticos. Es notable que el tren eléctrico es méas rapido
en distancias largas que cualquier otro modo de transporte, excepto el aéreo. Por lo tanto, es la

mejor opcidn para el trafico de larga distancia.

Ademas, el transporte ferroviario es econémico, mas rapido y mas adecuado para transportar
mercancias pesadas y voluminosas a largas distancias. Por otra parte, el tren es la forma mas
segura de transporte, las posibilidades de accidentes y averias de los ferrocarriles son minimas en
comparacion con otros modos de transporte. Otro aspecto muy importante, es que el tren

proporcionaria mayores oportunidades de empleo para mano de obra calificada y no calificada.

Cabe destacar que el fin que tiene el tren ecuatoriano actual; luego de su renovacion, es
turistico, pues se aprovechan los espectaculares paisajes por donde este pasa. Sin embargo,
debido a la topografia propia de las zonas por donde transita hace que el tren no sea apto para

convertirse en un transporte de carga eficiente en tiempos modernos. Por esta razon el medio de
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transporte propuesto en este estudio se convertiria en una opcion eficiente y sustentable para

transportar mercancias dentro del pais.

2.4. Proyecciones de crecimiento del comercio exterior con el sistema de transporte

Tabla 18

propuesto.

Exportaciones no petroleras Histdricas del Ecuador

Exportaciones no petroleras Historicas

Afo

2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017

Miles de USD  Porcentaje de crecimiento

en FOB
5.993
7.098 18.44%
6.898 -2.82%
7.817 13.32%
9.377 19.96%
9.973 6.36%
10.850 8.79%
12.448 14.73%
11.668 -6.27%
11.301 -3.15%
12.174 71.72%
Promedio 7.71%

Fuente: (Banco Central del Ecuador, 2018)

Segun el analisis matematico de la curva del comportamiento de las exportaciones en el tiempo

se concluye que esta se asemeja a una progresion exponencial, entonces para calcular su

desarrollo se utilizara la férmula para proyecciones exponenciales:

Y = ab*
LogY = Log(ab”™)
LogY = Log a + Log b*)

Entonces:
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__ XLogY—bx}x b __ NYxLogY—YLogYYx
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Tabla 19
Proyecciones actuales de las exportaciones no petroleras del Ecuador
Afo Exportaciones | Porcentaje de Afio Exportaciones no Porcentaje de
no petroleras crecimiento petroleras crecimiento
2007 5.993 2024 14.313 1.90%
2008 7.098 18.44% 2025 14.570 1.80%
2009 6.898 -2.82% 2026 14.818 1.70%
2010 7.817 13.32% 2027 15.058 1.62%
2011 9.377 19.96% 2028 15.291 1.54%
2012 9.973 6.36% 2029 15516 1.48%
2013 10.85 8.79% 2030 15.736 1.41%
2014 12.448 14.73% 2031 15.949 1.35%
2015 11.668 -6.27% 2032 16.156 1.30%
2016 11.301 -3.15% 2033 16.358 1.25%
2017 12.174 7.72% 2034 16.556 1.21%
2018 12.523 2.86% 2035 16.748 1.16%
2019 12.857 2.67% 2036 16.936 1.12%
2020 13.175 2.47% 2037 17.120 1.09%
2021 13.478 2.30% 2038 17.300 1.05%
2022 13.768 2.15% 2039 17.477 1.02%
2023 14.045 2.02% 2040 17.649 0.99%

Como podemos observar en la tabla anterior la proyeccion indica un lento desarrollo de las

exportaciones no petroleras, esto se debe someter a consideracion puesto que el problema

principal en el desarrollo de las exportaciones ecuatorianas es la falta de industrializacion de la

produccién agricola lo que genera una oferta inferior a la demanda y casi exclusivamente de

materia prima lo que amenora su valor comercial en el mercado internacional. En los Gltimos

afios con el desarrollo constante y rapido de la tecnologia se encuentran nuevas tecnologias

capaces de desarrollar la industria agricola y manufacturera, sin embargo, su aplicacion puede

tomar

décadas.
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Proyeccion de las Exportanciones no petroleras
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Figura 22:Proyeccion de las exportaciones
Fuente: (Banco Central del Ecuador, 2018)
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La figura 23 muestra la proyeccion de las exportaciones ecuatorianas hasta el 2040 que
representa 22 afios en total. Podemos observar que es una proyeccion ascendente tipica de una
economia en desarrollo. Para medir los beneficios en funcion del aumento de las exportaciones
procederemos a aplicar los porcentajes de crecimiento antes estudiados siendo de 2.11% anual
correspondiente al estudio del ferrocarril China/Europa, y del 3.6% anual correspondiente al
estudio hecho en Ecuador. (Medina, 2014)

Tabla 20
Proyeccidn de crecimiento con el ferrocarril eléctrico del Ecuador
Millones de USD Porcentaje de crecimiento segun proyeccion
europea (+2.11% anual
12.779 4.97%
13.121 4.78%
13.446 4.58%
13.756 4.41%
14.052 4.26%
14.336 4.13%
14.609 4.01%
14.872 3.91%
15.126 3.81%
15.371 3.73%
15.609 3.65%
15.839 3.59%
16.063 3.52%
16.281 3.46%
16.493 3.41%
16.699 3.36%
16.901 3.32%
17.097 3.27%
17.290 3.23%
17.478 3.20%
17.661 3.16%
17.842 3.13%

18.018 3.10%
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Tabla 21
Proyeccion de crecimiento con el ferrocarril eléctrico del Ecuador

Porcentaje de crecimiento segun proyeccion
ecuatoriana (Medina, 2014) 36% a 10 afios
6.46%
6.27%
6.07%
5.90%
5.75%
5.62%
5.50%
5.40%
5.30%
5.22%
5.14%
5.08%
5.01%
4.95%
4.90%
4.85%
4.81%
4.76%
4.72%
4.69%
4.65%
4.62%
4.59%

Cada proyeccion da resultados diferentes debido al porcentaje de crecimiento, los resultados

acumulados obtenidos con las proyecciones de 22 afios se muestran en la siguiente tabla:

Tabla 22

Comparacion de resultados acumulados con las proyecciones dadas
Crecimiento acumulado normal Crecimiento acumulado seguin Crecimiento acumulado seguin

proyeccion europea estudio ecuatoriano
353 397 000 000 360 738 000 000 365 922 000 000
Diferencia 7341 149 220 12 525 183 510
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Como podemos observar en la figura 24 el cambio en relacion a las exportaciones después de
la implementacion del tren no es muy apreciable de apenas 7.341 mil millones de dolares para la
proyeccion europea y 12.525 mil millones de dolares para la proyeccion ecuatoriana, en 22 afios a
un promedio de 351 millones y 524 millones dolares al afio correspondientemente, lo que no es

una cantidad representativa ni en el corto ni en el largo plazo.
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CAPITULO 111
3. CONCLUSIONES

Este megaproyecto logra ser factible gracias a los rubros de transporte pues se demostro que la
demanda de transporte que podria llegar a satisfacer para el afio 2040 seria de 66 947 806.25 de
toneladas al afio, a un precio de 0.14 délares por tonelada kilometro y a un promedio de 300 km
por enviod, la produccion total seria de mas de 2.8 mil millones de dolares al afio, esto sin contar
con los rubros generados por turismo, transporte de personas y otros mas intangibles como
aumento en la calidad de vida, generacion de empleo, etc., lo que en conjunto asegura un retorno

de la inversién en menos de 7 afos.

Se demostrd que este proyecto no genera ni el corto ni el en largo plazo beneficios al comercio
exterior que justifiquen su construccion basandose solo en este motivo, puesto que aumenta
apenas de un 2,11% a un 3.6% las exportaciones que, aunque es un porcentaje apreciable este
solo representa un aumento de hasta 500 millones de dolares al afio en promedio. Sin embargo,
cabe recalcar que durante la investigacion se not6 que el principal problema de Ecuador es la falta
de produccion industrializada que podria ser una de las consecuencias de la implementacion de
este sistema de transporte lo que si generaria un aumento drastico en la oferta exportable y por lo

tanto en las exportaciones ecuatorianas.

En comparacién a otros modos de transporte, el transporte ferroviario es Optimo para
transportar grandes cantidades de carga a bajos costos y en el mejor tiempo. Este transporte tiene
varias ventajas apreciables como la disminucion del riesgo y el retraso que representa millones de
ddlares en perdida en el transporte actual. Este modo de transporte también genera muchos otros
beneficios a nivel de pais como el aumento de la calidad de vida, trabajo, desarrollo industrial,

aumento de flujo de productos, crecimiento econémico, movilidad, etc.
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Los proyectos de desarrollo generan distintos estudios que se deben realizar por distintas
ramas del conocimiento como en este caso la ingenieria geografica, ingenieria financiera,
desarrollo de proyectos, ingenieria en comercio exterior y otras ramas pertinentes, ademas

requieren de grandes inversiones en estudios para su realizacion.

Se demostrd que el proyecto no se justifica en cuanto a su realizacion para fines de aumento de

las exportaciones ya que a 22 afios representa un aumento de 800 millones dolares.
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4. RECOMENDACIONES

Este estudio se basé en los datos disponibles al momento de su realizacion, por lo que se
recomienda buscar informacion actualizada en para futuras referencias de nuevos estudios
basados en el tren eléctrico de Ecuador o para proyectos similares a realizarse en América del
Sur. Para poder llevar a cabo el proyecto del tren eléctrico de carga del Ecuador se debera realizar
una investigacion profunda de cada rama implicada en el mismo; tal como un estudio geografico,
econdmico, ambiental, de factibilidad, demogréfico, etc., en donde converjan todas las areas del

conocimiento para poder tener un perspectiva amplia y clara del proyecto.

Se debe dar seguimiento a los proyectos investigacion de pre-factibilidad y factibilidad que se
desarrollaron en el margen del COSIPLAN, pero que ahora sin la presencia de la UNASUR se
dejaron de lado por parte de la SEMPLADES.

Se debe ampliar el proyecto de un tren eléctrico de carga a un tren de carga y de pasajeros
tomando asi relevancia para el turismo, la movilidad y el mejoramiento de la calidad de vida de la
poblacién en general. Se debera realizarse un estudio enfocado en el impacto turistico y
ambiental que traerd consigo la realizacion de un mega proyecto como el tren eléctrico del
Ecuador, pues seria recomendable que se pueda adherir a otros proyectos importantes que se van

a desarrollar como el Tren Playero.

Para obtener datos precisos y exactos sobre las proyecciones sobre un proyecto como el Tren
Eléctrico de Carga del Ecuador se recomienda recopilar datos de fuentes gubernamentales que se
encuentren actualizadas y disponibles al momento de la consulta. De otra manera la investigacion

puede contener informacion sesgada e incorrecta.
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Se debe realizar el estudio de factibilidad de acuerdo a los costos reales de construccion y

establecimiento de lineas férreas, estaciones, trenes, etc., que se requieran para la realizacion.
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