INICIATIVA:  Optimizacion del
Transporte ferroviario

*El analisis se orienta a transporte de contenedores
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Introduccion

-

\_

Contexto

*Hoy en dia, en Chile existe un gran desbalance entre los diferentes modos de transporte. El transporte
ferroviario movi6 durante el 2007 tan solo un 3% de las toneladas — kilometros transportadas en Chile entre la
V'y X region.

*Asi también, en términos de infraestructura publica, el transporte caminero ha sido fuertemente beneficiado
por las politicas publicas (no asi el ferroviario). Y la limitacién estructural de los modos ferrocarril (y maritimo),
los cuales no son “puerta a puerta®, no se ha abordado apropiadamente.

Iniciativa

La iniciativa consiste en realizar un planteamiento global, politico y técnico del transporte ferroviario, pasar de
un analisis del modo de transporte ferroviario aislado a un analisis multimodal (puerta a puerta), y plantear
acciones que permitan potenciar el modo multimodal. De acuerdo al estudio de la CEE “ External costs fo
Transport” (Infras, Zurich, Suiza, www.infras.ch , 2004), corregido por la diferencia en ingreso per capita entre
la comunidad europea y Chile, el transporte caminero genera externalidades negativas 5 veces mayor que el
transporte ferroviario (ver transparencia “Externalidades del transporte ferroviario y del transporte rodoviario”).

Resultados esperados

Mediante el potenciamiento del modo multimodal, y el desarrollo de corredores logisticos de contenedores, se
espera aumentar la participacion de mercado del transporte ferroviario, con metas de un 18% (*) de
participacion de mercado en sus zonas de influencia, (circuitos logisticos) al afio 2020.

/

(¥) ver capitulo de iniciativa de circuitos logisticos
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Trenes mas grandes/mas largos.

Reduccion de costos operacionales y de mantencion.

Innovacion en double-stack.

Mejoras en seguridad.

Mejoras en los niveles de servicio: trenes mas rapidos,

con mayores frecuencias en el servicio, y mejoramiento
en el cumplimiento de los horarios establecidos.
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En orden a ofrecer un Nivel de Servicio equivalente al
transporte en camion con 1 conductor ya que no es
factible que pueda competir con camiones con doble
conductor.

Nota: en Chile, en los cluster en estudio, no se usa doble
conductor por la alta proporcién de tiempos de espera.




3. Aspectos estratégicos del transporte ferroviario en Chile

Desarrollo

Necesidad de desarrollar una estrategia para el transporte ferroviario, la cual incorpore entre otros
aspectos:

1.Posicionamiento competitivo (carga vs pasajeros; modelo de servicio/costos, larga/corta distancia).
2.Condiciones de competitividad: pendientes maximas en vias ferroviarias y maximo uso de camiones en las
puntas de los circuitos.

3.0bjetivo de participacién de mercado para el transporte ferroviario.

4.Segmentacion del transporte transversal versus longitudinal (en general, en Chile las grandes cargas son
transversales).

5.Desarrollo de un estandar de lineas férreas para el transporte de carga. Los antecedentes de EFE indican que

|| Estrategia
A transporte
ferroviario

E‘Eﬂ para el afio 2011 el 100% de la red estara en estandar “B” (red homogénea en velocidades permitidas).
- 6.Sistema de tarificacion basado en valor (“value based segmentation”).
. 7.Visidn de circuitos logisticos, e intermodalidad.
j_,._:' El transporte ferroviario movi6 durante el afio 2007 tan sélo un 3% de las toneladas — kildmetros transportadas en
: Chile entre la V' y X regién.
En Europa, el transporte ferroviario tiene un promedio de 10% de las toneladas — kildmetro movilizadas y la CEE
tiene el objetivo de llegar a un 15% el afio 2020 fomentando el transporte intermodal. En paises como como
BEREENEMCIICI Alemania y Francia ésta participacion llega en torno al 20%, mientras que en USA, Canadé y Nueva Zelanda, el
modos transporte ferroviario mueve el 36, 50 y 15% de las toneladas — kildmetro movilizadas respectivamente
== En Chile, parece razonable potenciar corredores logisticos de contenedores, con metas de un 18% de
e participacion de mercado en sus zonas de influencia, al afio 2020 (ver iniciativa circuito contenedores).

Los Planes Estratégicos de EFE tienen actualmente un horizonte de 3 afios, o cual es insuficiente para asegurar
. Horizonte de la continuidad de los proyectos, dadas las duraciones y retornos tipicos de las inversiones del transporte
g~ Planificacion ferroviario. Parece razonable planes de 15 afios, con revisiones periodicas (anuales).
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3. Aspectos estratégicos del transporte ferroviario en Chile

Desarrollo

El flujo de las cargas de exportacion Chilenas de los principales sectores productivos: minero, forestal,
fruticola, alimentos procesados (salvo la acuicultura), son principalmente del valle a los puertos (flujos
transversales). Mientras que los flujos de los principales importadores de contenedores del sector retail
e industriales, son tanto transversales como longitudinales.

Se propone potenciar los flujos transversales, mediante los circuitos logisticos de contenedores en las

proximidades de las macro zonas portuarias. Mientras que se visualiza como altamente atractivo,
Transporte evaluar el double stack en el transporte interno, para el trayecto longitudinal principal de Santiago a

Longitudinal y Concepcidn, el cual muy utilizado por las grandes empresas importadores de contenedores (Retailers
Transversal e industriales principalmente). Ejemplo: Sodimac, Easy, grandes tiendas, supermercados, etc.

Para la via Santiago a Puerto Montt, parece razonable, el potenciamiento de los desvios de
cruzamiento (mas que la doble via):
* Dar capacidad de cruzamiento a trenes de 1.500 metros de largo
* Definir los tiempos maximos de espera para adecuar la distancia entre cruzamientos.
» Coordinacién de flujo de trenes de carga y pasajeros mediante software.

Fomentar que las plantas productivas se instalen cerca de las lineas férreas, e invertir en accesos
Acceso a las ferroviarios a las plantas, de modo que se conecten con la linea longitudinal (trayectos de pocos
grandes plantas kildmetros, con inversiones, en general, bajo los 5 MMUSD).
productivas De este modo se reduce la intermodalidad y el modo ferroviario se hace mas competitivo.
Observacion: el potenciamiento de accesos, no significa por ningin motivo el desarrollo de ramales.
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3. Aspectos estratégicos del transporte ferroviario en Chile

Desarrollo

Abrir el transporte ferroviario a una competencia regulada (bajar las barreras de entrada a nuevos operadores
multimodales), definiendo una entidad independiente que establezca los estandares de seguridad (en rieles,
material rodante, sefialética, modelos operacionales, etc.), y estandares de calidad de servicio. Establecer
claramente las responsabilidades del duefio de la infraestructura versus los que operan los servicios. Reducir
el movimiento de vagones vacios (potenciar estaciones intermodales). Potenciar el aprovechamiento de los
fletes de retorno (circuitos logisticos).

Abrir y fomentar el
transporte
ferroviario

En el gobierno, establecer que un organismo con el peso politico de un Ministerio, se haga cargo del desarrollo
del transporte ferroviario, y del transporte multimomodal tren-camién (estrategia, politicas, practicas,
estandares, etc.). A su vez, se requiere de una Nueva Ley General de Ferrocarriles, que rija a la totalidad de
los ferrocarriles (estatales (EFE) y privados).

Liderazgo Politico

El actual sistema tarifario consiste en un canon (derecho a uso de linea férrea en 80.000 UF que se reparte por
el nimero de porteadores), mas un cargo de mantenimiento fijo ($/km), y un peaje variable ($/Ton-km). Esta
estructura tarifaria, sumado al alto costo del canon y a la alta inversién requerida en material rodante
(locomotoras y carros), genera una gran barrera de entrada a los porteadores de carga, y por consiguiente no
ha potenciado la entrada de nuevos operadores (un aumento “razonable” de operadores significaria un
aumento en la competitividad en el sistema). El pago del canon implica pagar cifras considerables antes de
mover la carga, lo que aumenta el riesgo del negocio.

Se propone tender a sistemas basados en valor. Por ejemplo: tarificar por canal de circulacién, el porteador
reserva canales de circulacion, el cual es un espacio fisico temporal (Time slots: cuyo valor varia segun la ruta
y el horario peak/valle).

Sistema tarifario de
EFE (contrato uso
de infraestructura)

Con el objetivo de aumentar la utilizacion de las vias, y la entrada de mas servicios ferroviarios, se sugiere
evaluar la estrategia de que EFE arriende material rodante (locomotoras, carros) a los porteadores. De este
modo se reduce la inversidn inicial por parte de los porteadores.
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4. Aspectos tacticos del transporte ferroviario en Chile

PAn Q
| Desarrollo

Estandares de
servicio

Sistemas de

penalidades

Trenes con cargas
disimiles

Movilidad de
conductores

Pautas de arrastre

El actual estandar de los servicios que los ferrocarriles pueden asegurar a los generadores de carga,
se encuentra por lo general bajo las exigencias de la industria en términos de puntualidad, fiabilidad y
velocidad (exigencias que pueden ser satisfechas por el transporte por carretera). Se hace necesario
por lo tanto, el desarrollo de Acuerdos de Niveles de Servicio (SLA), entre operadores de ferrocarriles
y generadores de carga, y entre EFE y los porteadores.

Dentro del &mbito de los SLA, se recomienda establecer sistemas de compensacion (penalidades) por
incumplimiento en los servicios ferroviarios (en trenes programados):

*Penalidades por atrasos en el servicio (proporcionales al monto del servicio y las horas de retraso);
*Penalidades por cancelacion de trenes.

Se debe revisar la norma de EFE, de gran antigliedad, que obliga a que cada carro trasero no supere
en cierto tonelaje al carro delantero (5 Tons). Esto provoca una fuerte ineficiencia en tiempo cuando se
arman trenes con cargas disimiles.

Observacién: los sistemas de freno modernos permiten relajar esta norma.

En la actualidad existe una norma de EFE que impide movilidad geografica de los conductores, entre
sur y norte del pais. Esta norma implica que los porteadores, en las diferentes zonas geograficas
tienen simultaneamente conductores con subutilizacion (se les paga 180 horas habiendo trabajado
menos horas), y conductores con horas-extras (con valores de HH mas altos).

Existe una norma que determina la capacidad de arrastre de las locomotoras, por gradiente (pendiente
del terreno), curvatura y peso de la carga. En general, estas normas estan sobre-especificadas en un
10-20% (no consideran la velocidad del tren al llegar a las cuestas), lo cual significa una pérdida de
competitividad en estos mismos porcentajes. Se sugiere revisar la norma.

Nota: hoy en dia existen locomotoras que ponen en marcha diversos motores en forma automatica de

| acuerdo a las pendientes.
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4. Aspectos tacticos del transporte ferroviario en Chile

PAn Q
| Desarrollo

Una innovacion de alta relevancia para la competitividad del sector lo constituye la implantacion de un sistema
de gestion de trafico ferroviario, que incluya:
Sistema de «Planificacion del trafico;
administracion de *Seguimiento de trenes por GPS;
trafico Seguimiento a la carga de los carros;
*Soporte a la mantencion.

Falta de profesionales y personal técnico altamente calificado y de formacidn especifica ferroviaria en las
Carencias Universidades o Centros de Formacién Técnica.
formativas Falta de profesionales especializados en transporte multimodal.

— Mejoras Mejoras aerodindmicas: mejoras en eficiencia energética, mejoras del efecto estela, de la resistencia al
aerodinamicas avance, del levantamiento de balasto, de las ondas de presion (tuneles, cruce de trenes), etc.
Estudio e investigacion de incremento de la carga por eje de los carros y su incidencia en la operacion,

Carros adaptacion de vehiculos a la manipulacion, sistemas de anclaje de contenedores para evitar los efectos del
viento, y sistemas de localizacion de unidades: carros, vehiculos y contenedores.

En cuanto a subsidios:
» EFE actualmente no recibe subsidios.

i —_
= "7*{ J * Los operadores de ferrocarril tampoco reciben subsidios.
m  Los operadores de los ferrocarriles, en el transporte de carga recuperan el 100% del impuesto especifico al combustible.
Los trenes de pasajeros son eléctricos.
P~ .
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5. Informacién anexa sobre el transporte ferroviario

Comparacion transporte ferroviario versus transporte rodo viario

Resumen comparativo. Se requiere pasar del analisis individualizado del ferrocarril, al analisis del ferrocarril comparado con los otros
modos de transporte (camiones).

Ventajas transporte ferroviario Ventajas transporte rodo viario

» Mayor capacidad de carga por eje. » Transporte puerta a puerta.

» Transporte de grandes volumenes. » Mayor flexibilidad operacional. Por ejemplo: los horarios de retiro y

. 4 = Menor tasa de accidentabilidad: la tasa de accidentabilidad del camion D EEGEIED| GG S s I ES

—1i es 21 veces mayor al transporte ferroviario. » Hoy en dia, mejores estandares de servicio en cuanto a
ey, il cumplimiento de puntualidad, fiabilidad y velocidad (las operaciones

 Ahorro de combustible: o . :
de camion tienden a ser méas confiables).

{ v'Rendimiento por Litro de Combustible Ferrocarril = 147 Ton - Km
.

R v'Rendimiento por Litro de Combustible Camién = 37 Ton - Km

» Acceso directo a los principales puertos del pais.

» Menor cantidad de emisiones contaminantes: De acuerdo a la EPA
(Environment Protection Agency, USA), el modo ferroviario reduce la
contaminacién de CO en 2/3 respecto del camion.

- Menor ocupacion de superficie.
|
- .+ Apoya la descongestion de carreteras.

» Evitar colapso de la operacion en puertos.
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5.

Informacién anexa sobre el transporte ferroviario

Red de vias de EFE (Empresa de Ferrocarriles del Estado)

|

>

\
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o| B ? Los Angeles
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5. Informacion anexa sobre el transporte ferroviario

Paq. 12
Clases de vias, velocidades maximas de operacion

Estandares de vias férreas

Tipos de vias Velocidad maxima para Velocidad maxima para
transporte de carga transporte de pasajeros

f L
9 ‘I Clase A 20 kms/hr 30 kms/hr
N 6 Clase B 40 kms/hr 50 kms/hr
Doy Clase C 65 kms/hr 100 kms/hr
Sﬂq Clase D 100 kms/hr 130 kms/hr

En el transporte de carga, el estdndar “B” se considera suficiente.

. En promedio, el subir del estandar de vias “B” al “C”, tiene un costo de 150.000 USD/km.
| Este valor supone que no se requiere cambio importante de rieles ni de infraestructura de

apoyo (regulacion de cruces a nivel y confinamiento necesario por las mayores velocidades
que se desarrollan en el nuevo estandar).

(Normas de las vias Férreas de EFE del 24/Febrero/1995)
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5. Informacién anexa sobre el transporte ferroviario

Externalidades del transporte ferroviario y del transporte rodo viario

h > /|

l&.‘. Los compromisos internacionales de reduccion de emisiones y la busqueda de modelos energéticos sostenibles en

R e - nuestro entorno estan dando cada vez mas protagonismo a la eficiencia energética y a la reduccion de las emisiones
| en el transporte.

A |
i
P

item Camioén Ferrocarril
N Accidentes (Gastos médicos, Pérdida de capital humano, Gastos administrativos, Valor de riesgo) 355 0
—h =
- Yy Ruido (Disposicion a pagar para reduccién de ruido, riesgo para la vida humana, Costos médicos) 25 6
- o Contaminacién del aire (Dafios a la salud humana, Dafios a patrimonio, Dafios a cultivos
AN ; 3.337 737
- agricolas)
-l
Cambio climéatico (Costos de oportunidad asociados al calentamiento global) 1.359 302
Naturaleza y Paisaje 405 51
TOTAL 5.481 1.096

= Los costos externos asociados al camidn equivalen a 5 veces los costos externos asociados al ferrocarril.
= Este concepto se desarrolla en profundidad en la iniciativa “Armonizacidn de costos de infraestructura y de externalidades del transporte”.

Fuente: Estudio “ External costs fo Transport” (Infras, Zurich, Suiza, www.infras.ch , 2004). Los valores estan corregidos para dar cuenta de la diferencia en
ingreso per capita (y en el caso del ruido y contaminacién del aire la diferencia de densidad poblacional) entre la comunidad europea y Chile.
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6. Desarrollo de modelos de costos y de servicio comparativos

Modelo comparativo entre transporte caminero e intermodal/ferroviario para largas distancias

N .
I ] Modelo de costos:
al. *Desarrollo de modelo de costos entre transporte caminero y transporte
intermodal ferrocarril/camién.
*Se establecen los supuestos del modelo

...
&
L

-

. J

Ly
" 4

:

Modelo de servicio:

*Desarrollo de modelo de servicios basado en el tiempo del servicio,
comparativo entre transporte caminero y transporte intermodal
ferrocarril/camion.

*Se establecen los supuestos del modelo

4N

& J
. | Comentarios:
-.-E‘ - [ | . r g ] . . . . Ll r g ] 0
y = e «Se requiere pasar del analisis individualizado del ferrocarril, al analisis del ferrocarril comparado con
los otros modos de transporte (camiones).
N N *Se evalua un modelo “puerta a puerta” y no “punto a punto”.
o
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6.1 Situacion actual en Chile, enr;o‘ﬁ'.a central, en transporte de contenedores puerta
a puerta en sistema multimodal

Tiempos de viaje
Procesamiento pedido del cliente: \E):Cp?gzlto e
Espera y descarga en puerto 3 dias - 1 mes
T Puerto Valparaiso ‘
-
- i ) Espera y trasbordo
:r‘ ) Retomo desde puerto: 13 horas contenedores cargados: Traer contenedores vacios 24 — 48 hrs (se traen desde
:f'. FIete_en camiones: 10- 5-10 horas Santiago o desde puertos).
{ll 30 minutos Espera y transbordo a camion:
il 5 min/ contenedor a piso : ” .
. Viaje en tren hacia puerto: 9 horas Espera y trasbordo contenedores vacios desde camion a tren:
5-8 hrs (10 - 26 contendores por tren).
Espera y descarga en puerto Retorno desde puerto: 4 horas T
Puerto San Estacion de Trenes
Antonio Viaje en tren hacia puerto: 4 horas
Flete en camiones: 10- . Viaje en tren de planta cliente a Viaje en tren a zona de acopio (cercana a planta
' 30 minutos Espera y transbordo a camion: estacion de trenes: 4 horas cliente): 4 horas
5 min/ contenedor a piso ‘ ¢
En zona de acopio, espera y tiempo
de carga de contenedores: carguio noj \
mas de 5 min/ contenedor Zona de acopio
. (practicamente no existe espera)
. Traer contenedores a zona de acopio: carguio en planta 7 a 10 min/
contenedor, transporte 20 minutos
Kms origen-destino: pendiente
Planta generadora de carga
;'i
> f- H Transporte en camiones
> — 4—) Transporte en trenes
‘h:-m: TN T LTSI T L




6.2 Inductores de costos del r_nodelo

Paqa. 16

Distancia en km del

despacho promedio Se considera un modelo para distancias > 250 km

R ingr Costos operacionales del Costos contendores secos de 40 pies:
- 3 Transporte entre terminales Transporte en camion: 1,26 USD/ Km-Contenedor
g ! (linehaul) Transporte en ferrocarril: 0,44 USD/Km-Contenedor

Se evalua transporte:
FTL: Full Truck Load

Tamafio del despacho promedio
FTL o LTL; tren completo

¥
I

150 USD/contenedor en cada extremo

0 menos que tren completo Full Train load
.
207 Inductores de Cost v
— [ndlictores de LosloS ostos de transporte en camion d& -
W  (CostDrivers) acercamiento a estaciones D

intermodales

VNN N/

Costos de las estaciones

. 50 USD/contenedor en cada terminal
intermodales

Se considera:
Velocidad promedio camién: 65 Km/hora
Velocidad promedio trenes: 40 Km/hora

Frecuencia y velocidad del
transporte

— 1
\/

Ya que los costos del linehaul son constantes para la distancia competitiva, el modelo
L — debe determinar las distancias en que los ahorros linehaul se hagan mas grandes que
5 r_"\ ’ los costos asociados en las puntas: acarreo en camiones y terminales.
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6.3 Modelo de costos

~

KDeterminacién del Punto de Equilibrio entre Transporte Multimodal (Ferroviario) y Transporte Caminero: \

Ecuacioén de costos: se consideran:

*Precios de mercado (no se consideran los costos sociales)
*Contenedores de 40 pies

*Contenedores secos

eLos precios incluyen el retorno vacio

Costo transporte multimodal = Costo de transporte en camion
Costo linehaul trenes + Costo transporte acercamiento (ambos extremos) + Costo en terminales = Costo linehaul camiones

Reemplazando con numeros:
Si, distancia en camion =Z
En base a un analisis de varios trayectos, se obtuvo que en promedio: distancia en camién + 0,9% = distancia en ferrocarril

044*Z2*(140,9%)+2*105+2*50=1,26 *Z

Punto de Equilibrio, distancia en camion = Z = 380 (km)

Los costos del transporte ferroviario dependen de los siguientes factores adicionales:
Densidad de contenedores: a mayor flujo de contenedores menores costos.

Ubicacion de la estacion intermodal: si la estacion intermodal esta en la misma direccion y sentido que la carga que se
mueve, los costos de acercamiento no se suman como costos adicionales (son un poco superiores al linehaul de

— camiones).
' » Uso de carros simples, o Double Stack.

A~
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6.3 Modelo de costos ~g

Modelo para largas distancias
Costos transporte
uUsSD

Transporte caminero

Transporte multimodal (ferroviario
Costo fijo intermodal: + camion)

Costo transporte de
acercamiento +
Costo en terminales

Zona de competitividad del
transporte multimodal

8 i o

( )

Distancia de equilibrio = 380 Km.

Nota: no se incluye el costo de
Si se utiliza double stack, el punto de equilibrio se mueve hacia la izquierda, ya que el costo del carga, ni de descarga en_los
lineahaul en ferrocarrilll baja un 43%, y se tiene: extremos, los cuales son iguales
O Transporte en ferrocarril: 0,25 USD/(Km-Contendor) en ambos casos
-~ Distancia de equilibrio = 308 Km.
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6.4 Modelo de servicio

Paqa. 19

J Aspectos legales de la conduccion (Ley N°20.271, publicada en el Diario Oficial de 12 de Julio de 2008):

Fuente: Direccion del trabajo

¢ Cual es la jornada de trabajo y descansos de los choferes de vehiculos de carga terrestre interurbana?

‘La jornada ordinaria de trabajo de choferes de vehiculos de carga terrestre interurbana, no excedera de ciento ochenta
horas mensuales, la que no podra distribuirse en menos de veintiun dias. El tiempo de los descansos a bordo o en tierra 'y
de las esperas a bordo o en el lugar de trabajo que les corresponda no sera imputable a la jornada, y su retribucion o
compensacion se ajustara al acuerdo de las partes. La base de calculo para el pago de los tiempos de espera, no podra ser
inferior a la proporcion respectiva de 1,5 ingresos minimos mensuales. Con todo, los tiempos de espera no podran exceder
de un limite maximo de ochenta y ocho horas mensuales.

El trabajador debera tener un descanso minimo ininterrumpido de ocho horas dentro de cada veinticuatro horas.

En ningun caso el trabajador podra manejar mas de cinco horas continuas, después de las cuales debera tener un
descanso cuya duracién minima sera de dos horas. En los casos de conduccién continua inferior a cinco horas el conductor
tendra derecho, al término de ella, a un descanso cuya duracion minima sera de veinticuatro minutos por hora conducida.
En todo caso, esta obligacion se cumplira en el lugar habilitado mas proximo en que el vehiculo pueda ser detenido, sin
obstaculizar la via publica. El camion debera contar con una litera adecuada para el descanso, siempre que éste se realice
total o parcialmente a bordo de aquél.”.

No se consideran las restricciones de horarios de los conductores del los
trenes, ya que se pueden realizar cambios de conductor.
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6.4 Modelo de servicio, Esce_n_arid 1

! Tiempos y velocidades
’ ]
: Actividad Multimodal Tiempo promedio en
horas
-

LK
1

:

.

|
»

= n Acercamiento en camion a estacién intermodal en origen 1 hora

Ij j En estacion intermodal en origen, tiempo de transferencia del contenedor al tren 2 horas

(. ‘;] En estacion intermodal en destino, tiempo de transferencia del contenedor al camion 2 horas

4 Acercamiento en camion desde estacidn intermodal en destino, al destino final 1 hora
e

24
A

Los tiempos de carga en origen y de descarga en destino no estan
considerados porque son iguales en ambos modos: multimodal y camion.

Velocidad promedio Velocidad km/Hora
‘. Camidn cargado al sur de Santiago 65 km/hora

Camidn cargado al norte de Santiago 75 km/hora

W

i
|
4

?"}ﬁ-“.

)
.

Tren cargado 40 km/hora

o
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6.4 Modelo de servicio, Esce_g_arro 1

it

Modelo para largas distancias

A Transporte multimodal (ferroviario + camion)
Velocidad tren: 40 Km/hr

23,5 horas

Transporte caminero
Velocidad camion: 65 Km/hr

16 horas

14,8 horas

8,2 horas

6 horas

g ircaenrn

Para estas velocidades, el sistema multimodal (tren + camién) no puede competir con el camién en el nivel de servicio,
medido como tiempo de viaje.

8z Para efectos de la clausula de 5 horas de conduccion continua, se considera un conductor por camion (aunque se

= considera que para el descanso minimo ininterrumpido de ocho horas dentro de cada veinticuatro horas, la
conduccion es asumida por otro chofer).

400 km 700 km

s,
'I'A
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6.4 Modelo de servicio, Esce_r_larid 2

T =

)

5

5
R
- =
-..1

L‘t

Actividad Multimodal Tiempo promedio en
horas

.

i
n Acercamiento en camion a estacién intermodal en origen 1 hora
j \‘j En estacion intermodal en origen, tiempo de transferencia del contenedor al tren 2 horas
(. *:i En estacion intermodal en destino, tiempo de transferencia del contenedor al camion 2 horas
ﬁ Acercamiento en camion desde estacién intermodal en destino, al destino final 1 hora
=" New
"_'f 3 Los tiempos de carga en origen y de descarga en destino no estan
Q‘q considerados porque existen en ambos modos: multimodal y camidn.
,' Velocidad promedio Velocidad km/Hora
Y I Camidn cargado al sur de Santiago 65 km/hora
. || Camidn cargado al norte de Santiago 75 km/hora

2 A

m Tren cargado &80 km/hora
."' : i’

Velocidades de trenes de
carga en USA
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6.4 Modelo de servicio, Esceg_ario 2

S

Tiempo en Horas

A

Modelo para largas distancias

Transporte multimodal (ferroviario + camion)
Velocidad tren: 80 Km/hr

Transporte caminero
Velocidad camion: 65 Km/hr

14,8 horas

11 horas

8,2 horas

6 horas

I

Zona de competitividad del
transporte multimodal

Observaciones:

400 km

700 km

- T

Para una velocidad del tren de 80 (km/hora), y un conductor por camion, el sistema multimodal (tren + camién), logra una mayor
competitividad que el camion a partir de los 700 (Km).

*En un sistema de 2 conductores por camion, el tren no logra competir con el camion, en tiempos de transito puerta a puerta.

- - ‘_'t. eLa evaluacion es para Full Truck Load. En un escenario de “multiple stop truckload” (Less than Truck Load), el tren no puede
?'f‘“\ competir con el camion, en tiempos de transito puerta a puerta.
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7. Recomendaciones para transporte multimodal, en el mediano y largo plazo

Paa. 24
Propuestas técnicas relativas al transporte de contenedores en larga distancia, via longitudinal
Para aumentar y asegurar la demanda de transporte

multimodal, esta propuesta exige realizar una fuerte gestion
comercial con contratos de largo plazo.

Potenciar trenes double-stacking de contenedores.

A largo plazo habilitar via de Chillan a Puerto Montt con un estandar
D, capaz de soportar trenes de carga double stack con velocidades
de hasta 80 kms/hora.

Definir entidad independiente que establezca los estandares de nivel
de servicio y de seguridad. Establecer sistema de penalidades por
incumplimiento de servicio.

Aumentar el largo de las vias de cruzamiento (para trenes de hasta
1.400 m de largo). Definir estandar de tiempo/distancia entre los
cruzamientos.

Potenciar fletes de retorno, y méxima utilizacion de carga en carros
(todos los carros deben generar ingresos)

Implementar sistemas (tecnologia+procesos+personas) para mejorar
la coordinacién de los diversos actores en el sistema multimodal.

e Armonizar costos de infraestructura y de externalidades del
transporte

) ;,"."e Desarrollar corredores multimodales, dando especial atencion a los
corredores que unen a los puertos

Ver capitulo de costos de uso de infraestructura y
externalidades

Ver capitulo de Circuitos Logisticos de Contenedores

|$=
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