113

S| E R

recursos naturales e infraestructura

NACIONES UNIDAS

CEPAL

Conectividad, ambitos de

impacto y desarrollo territorial:
analisis de experiencias
internacionales

Volumen |

Patricio Rozas

Oscar Figueroa

Division de Recursos Naturales e Infraestructura

Santiago de Chile, septiembre de 2006



Este documento fue preparado por Patricio Rozag;iaDfde Asuntos
Econdmicos de la Division de Recursos Naturalegradstructura y por Oscar
Figueroa, consultor de la misma Divisién, en el anadel Convenio de
Cooperacién Técnica suscrito entre el MinisteridQteas Publicas, de Chile, y
la Comisiéon Econdmica para América Latina y el BafCEPAL).

Las opiniones expresadas en este documento, chee sido sometido a revision
editorial, son de exclusiva responsabilidad dealdsres y pueden no coincidir
con las de la Organizacion.

Publicacién de las Naciones Unidas
ISSN impreso 1680-9017
ISSN electronico 1680-9025

ISBN: 92-1-322955-0
LC/L.2586-P

N°de venta: S.06.11.G.116
Copyright © Naciones Unidas, septiembre de 2006. Todos los derechos reservados
Impreso en Naciones Unidas, Santiago de Chile

La autorizacion para reproducir total o parcialmente esta obra debe solicitarse al
Secretario de la Junta de Publicaciones, Sede de las Naciones Unidas, Nueva York,
N. Y. 10017, Estados Unidos. Los Estados miembros y sus instituciones
gubernamentales pueden reproducir esta obra sin autorizacién previa. Sélo se les
solicita que mencionen la fuente e informen a las Naciones Unidas de tal reproduccion.



CEPAL - SERIE Recursos naturales e infraestructura N° 113

Indice
RESUMEBN et e eeeeees 7
[, INIFOUCCION .o 9
A. Sintesis y ObjetivoSs.............oooo e i 9
B. Definicion de conectividad ..........ccccoeeeecceeeiiiiiiiiiiiieeeenn, 10
C. AmDitos de impPactO............ceeveeeeeeeeeeeece e 12
II. Conectividad para la actividad econémica y
] 0o 11 Tox 1AV PP 15
A. Localizacién geografica, insercion internacionpa
conectividad: el caso de Holanda.........cccccceeeeeeee. 17
1. TeleCOmMUNICACIONES .....cccoeee i e 20
2. Infraestructura de tranSpPorte ........ccccceeeeeeeeeeeeeeeeeenenn. 21
3. Conectividad y evolucion del sector transgrte......... 27
B. Localizacién geografica, insercidn internaciona
conectividad: el caso de Nueva Zelanda....................... 32
(O 0] o Tod [11] (o] o 1= T 39
lll. Conectividad para el desarrollo y la integraci  6n
SOCIAl i 43
A. Conectividad e integracion social del territori
el caso de Canada............eeeeeeeeees s e 44

1. El soporte fisico de la conectividad ..........................46
2. El soporte operacional de la conectividad.................55

B. CONCIUSIONES ......oeieviiieeiee et 60
Bibliografia ........oeeviiiiiiiiiiii 63
Serie Recursos naturales e infraestructura: nimeros
PUBNICAdOS oo 67



Conectividad, ambitos de impacto y desarrollotteial: analisis de experiencias internacionales

indice de cuadros

Cuadro 1
Cuadro 2
Cuadro 3
Cuadro 4
Cuadro 5
Cuadro 6
Cuadro 7
Cuadro 8
Cuadro 9
Cuadro 10
Cuadro 11
Cuadro 12
Cuadro 13

Indicadores relevantes de la economitotinda, 2000-2005............cceveeerinnnnnee 8.1
Holanda: distribucion sectorial del prddunterno bruto y el empleo, 2002 ......... 18
Holanda: balanza comercial con grupgsades, 2003-2004 .........cccceeeveeeeeennnn, 9.1
Nueva Zelanda: importaciones por patgidgen, 2002-2004............ccccceevveeeeene. 36.
Nueva Zelanda: exportaciones por pafiegino, 2002-2004............................ 36..
Nueva Zelanda: movimiento de carga espaertos, 2003 ................ccceeeeeeennn 38..
Canada: distribucion de la poblacionguovinCias..............vevveeeeeneeeinnennnnmmmnean. 47
Superficies de tierra y ocupadas por dguanas aisladas de Canada................... 48
Aeropuertos de territorios aislados dBaBa ...............evvvvvviiiiiiiiiiiiiiieeeeee e 50
Canada: sistema nacional de Carreteras...........cccvveeeeeeeeeiiiiiiiiiiiiie e 52
Canada: trafico de vehiculos por proait@iritorio. ..., 53
Distancia y tiempos de viaje entre ladailes de Canada........................ooe. 55
Mercado aéreo local de Canada, 2000-2004..........cccooriiiiiiiiiieeeeeeeniiineeeeenns 57

indice de recuadros

Recuadro 1 Proyectos de infraestructura en teiofi@islados de Canada....................cc... 51
Recuadro 2 Carreteras que sirven a los territai@bdNorte de Canada .............c.vvvvvvvvvvnnnnns 54

indice de gréficos

Gréfico 1
Gréafico 2
Gréfico 3
Gréfico 4
Gréfico 5
Gréfico 6

Grafico 7
Grafico 8
Grafico 9

Grafico 10

Grafico 11

Grafico 12

Grafico 13
Grafico 14

Gréafico 15
Gréafico 16
Gréafico 17
Gréafico 18
Gréafico 19
Gréafico 20

Localizacién geografica de Holanda eroBa ..................ccoooevieevieeeeeeeeees 17
Participacion del sector transporte lePiB de Holanda y Europa, 1992-2003....... 20
Red ferroviaria de Holanda........cccceiiiieiiiiiiiiiiiceee e 22
Extension de lineas férreas en Holanpaiges de la Unidén Europea, 1990-2001 .. 23
Extension de autopistas en Holanda ygzadle la Union Europea......................: 4..2
Holanda: indices de crecimiento deldpamte por carretera, por regién,

2003-2004 ...t e e e e e e e e s 24
Principales rutas maritimas conectadaset puerto de Amsterdam....................... 26
Red fluvial asociada al puerto de ROBAT .................oevvvimiiiiiiiinnniennees s 26
Holanda: movimiento internacional degearpor modo de transporte y

Ir€CCION, 2004 ... e eiieeiiee ittt e e e e e e sttt e e e e et eeeaaeeeas 27
Movimiento internacional de cargas efadda y paises de la Unién

[ U] g0 o= = T 00 R 28
Transporte de bienes por mar en Holgnukises de la Union Europea,

1990-2004 ...t et e e e e e e e e e e e 29
Transporte de bienes por via fluviaHehanda y paises de la Unién Europea,
1990-2004 ... et e et aa e e e e e e aae 29

Transporte de bienes por carretera danda y la Union Europea, 1990-2004...... 30
Transporte de bienes de ferrocarril etahtda y paises de la Unién

Europea, 1990-2004 ........coouuiiiie et ceeceee e a e e 31
Transporte aéreo de cargas en Hola®-2004 ..............coevvvvvvvvevieerivenrseeeenn. 32
Localizacion geografica de Nueva Zelanda............c.ccccoeevvvvvvveveiieeiiiieenenneenn. 33
Red de carreteras estatales de Nue@adal.................cccvvveeiiiiiiiiiiiiiieeee, 35
Movimiento de carga (embarques), de [Hugalanda, 1994-2003...........cccvvvvvnnnes 36
Movimiento de carga (desembarques), wevll Zelanda, 1994-2003..................... 37
Nueva Zelanda: embarques por puertd32QQ...............coeeeeeiiiiiii e, 37



CEPAL - SERIE Recursos naturales e infraestructura

N° 113

Gréafico 21
Gréafico 22
Gréafico 23
Gréfico 24
Gréafico 25
Gréafico 26
Gréafico 27
Gréafico 28
Gréafico 29
Gréafico 30
Grafico 31
Gréafico 32
Grafico 33
Gréfico 34

Nueva Zelanda: movimiento de carga eantps, 2003...............oeeeeeeeeeeeeeeeeeeenn. 38
Estructura geopolitica de CanNadA cceeeeeervveeiiieiiiiiiiicei e 45
Canada: territorios del Norte y zonaldsarrollo fronterizo ............cccccvvvvvvvicenee. 46
Canada: porcentajes de variacion aneiéd goblacidén por ciudad, 2000-2004....... a7
Caracteristicas geograficas de lostteios del norte.................ooeeeeeeiie e 48
Red de rutas viales principales de Canad.............c.ooevvvvevveeiveeevveess e eeeeeees 51
Sistema vial de YUKON ......ccoiiiicceicee e 52
Sistema vial de los territorios del reste de Canada...............ooeevvvvveeees .. D3
Red de aerorrutas de Air Canada...........ueueueeuimuiiiiiiiiiieeeeeee e es s 55
Red de aerorrutas de Air Canada JAZZu........ccccoeveeeiiiiiiiii e, 56
Red de aerorrutas de FirSt Al e e 56
Red de aerorrutas de Air NOIMN...eee oo 57
Canada: trafico aéreo de la provinClan@ee .............coovvvvvevveeeeiiiiiiiiiiieeeeee e, 58
Red de ferrocarril de Canada.....ccccccveeviiiiieiiiiiiiiiieieeee e 59






CEPAL - SERIE Recursos naturales e infraestructura N° 113

Resumen

En este trabajo se analizan los distintos sopodesla
conectividad territorial nacional sobre la basesdedespliegue en
algunas experiencias internacionales relevantegertina, Canada,
Francia, Holanda y Nueva Zelanda.

En términos generales, los dmbitos de la coneaetivithn sido
definidos en funcion de los objetivos econdmicesgiales esenciales
de cada pais. Esto permite entender la conectivittachcuerdo a
criterios ordenados y relacionados con las gramil®ensiones del
desarrollo nacional y de las exigencias que édtadgan en todos los
planos de las politicas de desarrollo y de crecitnieconémico. En
este sentido, se trata de funciones y objetivasiclante identificados
y que se enmarcan en una politica explicita deatimidad nacional.

El propdsito principal de este trabajo ha sido atrdiversas
ensefianzas de experiencias concretas de conedtafidpaises donde
se ha debido hacer frente a problemas medularkss dsstrategias de
desarrollo, asociados a las necesidades espediécagegrar social,
econdmica y politicamente vastas areas del tdrritpre corresponden
en general a zonas aisladas, despobladas e inedatr o de
provision eficaz y eficiente de servicios basicedrdraestructura a la
poblacion residente; o de inserciébn en macro region

La conectividad emerge soélo recientemente comotmlije
estudio y andlisis de la teoria del desarrollo.aEstnergencia se
produce en el marco de la discusion sobre los festque inciden
sobre la insercion de las economias nacionalesaeecbnomia
mundial, en el marco de su creciente aperturaegtation.
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Asi, la preocupacién que ha surgido en relacionlasmlistintos soportes de la conectividad
de los sistemas economicos y de los territorios lggecontienen ha estado marcada por la
globalizacion de la economia mundial. En buena daedil analisis de la conectividad es parte del

analisis de la globalizacién y de las formas dericién de las economias nacionales en dicho
proceso.

Esta linea de andlisis se traduce en nuevas exiganara las politicas publicas en el area de
infraestructura, para los efectos de asegurar w@jarroonectividad dentro del territorio nacional y
de éste con su entorno y poder cumplir con losiséqa de esta insercion. Este documento intenta
avanzar en la explicitacion de tales exigencias.
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. Introduccioén

A. Sintesis y objetivos

Este trabajo se ha propuesto analizar los distsupsrtes de la
conectividad territorial nacional sobre la basesdedespliegue en
algunas experiencias internacionales relevantes.

En términos generales, los ambitos de la coneativithn sido
definidos en funcion de los objetivos econdmicesgiales esenciales
de cada pais. Esto permite entender la conectivittachcuerdo a
criterios ordenados y relacionados con las gramil®ensiones del
desarrollo nacional y de las exigencias que édtadgan en todos los
planos de las politicas de desarrollo y de crecitni@conémico. En
este sentido, se trata de funciones y objetivasiciante identificados
y que se enmarcan en una politica explicita deatimiad nacional.

La conectividad emerge soélo recientemente comotmlije
estudio y andlisis de la teoria del desarrollo.aEstnergencia se
produce en el marco de la discusion sobre los festque inciden
sobre la insercion de las economias nacionalesaeecbnomia
mundial, en el marco de su creciente aperturaegtation.

Asi, la preocupacion que ha surgido en relaciénl@sulistintos
soportes de la conectividad de los sistemas ecaodmy de los
territorios que los contienen ha estado marcadéapgiobalizacion de
la economia mundial. En buena medida, el analssik aonectividad
es parte del analisis de la globalizacion y dédawas de insercion de
las economias nacionales en dicho proceso. En & de las
experiencias mas exitosas registradas en la rdgidtoamericana,
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esto se ha asociado al desarrollo de actividadesxgertacion de productos basados en la
explotacion de recursos naturaleorimodities la oferta de condiciones favorables para la
instalacion de inversiones extranjeras y al deBarcceciente de actividades transfronterizas.

Esta experiencia plantea nuevas exigencias pargpdtiicas publicas en el area de
infraestructura, para los efectos de asegurar w@jarroonectividad dentro del territorio nacional y
de éste con su entorno y poder cumplir con losiséqa de esta insercidon. Esto implica que se
resuelva, antes que nada, el complejo conceptaidecpnectado.

En este esquema, los objetivos han ido evoluciamagrddualmente. En un principio se
trataba de promover y fortalecer la definicion de rol subsidiario del Estado, otorgandose
condiciones de estabilidad a las actividades quaposer asumidas por la inversion privada
gracias a una demanda solvente. Posteriormentebjesvos igualmente importantes de equidad y
sustentabilidad en el crecimiento han generadoasuperspectivas de gestion delineadas con el
propésito de fortalecer permanentemente y en ttmoambitos las capacidades competitivas del
pais.

Ambos objetivos en evolucion han debido siempreceatrastados con los resultados de tal
politica, lo que ha obligado a introducir ajustesgrivilegiar paradigmas y a organizar los objetivo
en diferentes esquemas segun la ocasion y losi€nias se establezcan.

De esta manera, la necesidad de reconceptualizgraftécipacion del Estado en el
crecimiento economico, a través de la promocionuda mayor y mejor conectividad, surge
entonces como consecuencia logica de la evolueiseriada y de los objetivos que en materia de
conectividad se hayan podido establecer.

En este contexto, los ministerios de Obras Publica® Infraestructura) han jugado y deben
seguir jugando un rol central en el fortalecimied¢olas capacidades de crecimiento de los paises.
Esto implica revisar los @mbitos clasicos de siuéacg las potencialidades futuras en campos tales
como: i) la configuracién de nuevas relacionestt@tales mediante la integracidon de territorios
aislados, segun criterios de integracion territogiasocial, y la apertura de nuevas éareas
productivas; y ii) la sustentabilidad de estrategiampetitivas, que permita generar las necesarias
combinaciones y articulaciones de recursos comagdgsito de disminuir los costos y tiempos de
traslado de bienes, servicios, informacion y peaspa la vez que lograr aumentos de capacidad y
cobertura.

Una estrategia de conectividad eficiente debe ifatey equilibrar el conjunto de
dimensiones presentes en los ambitos de impactaefen ser considerados, tomando en cuenta
todas sus coberturas territoriales. De esta mapedsaia responderse mas eficientemente a las
demandas de las distintas dimensiones regionalgmiey a la variedad de demandas especificas
que surgen al interior de los ambitos de impacto.

En este sentido, para analizar si la actual diréntigpone nuevos estandares para la
conectividad, es de gran importancia evaluar lactividad del pais tanto al interior del territorio
como en su entorno. Los resultados que se obtemtgdoieran permitir compartir una
conceptualizacién y vision de lo que significa s@r “pais conectado”, y la identificacién de
estandares de conectividad y de brechas a cuyaasigre el quehacer del ministerio del ramo
debiera orientarse. En definitiva, este es el olgetiltimo del informe que se presenta en los
capitulos siguientes.

B. Definicién de conectividad

En términos generales, puede entenderse la coitiacticomo una cualidad que surge y se
desarrolla de la existencia de vinculos entretteiois y actividades que se interrelacionan. Da est
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manera, la representacion fisica del conceptoadistde conectividad es el de una estructura que
estd conformada por una red de corredores quengda@ movilizar bienes, servicios, informacion
y personas entre distintos puntos del territorio.

Las caracteristicas de esta red dependeran, ererptiugar, de los aspectos fisicos o
estructurales del territorio donde ésta se locatigadecir, de las dificultades o facilidades cgte e
territorio ofrece al despliegue de dicha red. Asimd, las caracteristicas de los flujos, en cuanto a
movilidad, volimenes y tipo de recursos movilizadoa también elementos determinantes de la
configuracién de la red.

A su vez, los movimientos de bienes, serviciogprmficion y personas tienen atributos de
organizacién, direccionalidad y capacidad que $&cianan con las estructuras instaladas en el
territorio.

El territorio conectado sera entonces aquel quéiesm una red de corredores de diversa
naturaleza, reales o virtuales, que correspondespacios que soportan el transito de los bienes,
servicios, informacion y personas, y que tienen@igenes y destinos en puntos singulares del
territorio.

De esta manera, la conectividad de estos elemdbieses, servicios, informacién vy
personas) estd dada por las capacidades de mowifizagoor la unién de puntos singulares, y por
los costos y tiempos de movilizacion. Esto permitecisar grados distintos de conectividad y su
evolucion a través del tiempo. Asi, desde un puletovista funcional, la conectividad puede ser
definida también como la capacidad de colocar kieservicios, informacién y personas en los
espacios requeridos, de acuerdo a las demandass diistintos dmbitos de impacto de interés
nacional.

Se asume que la conectividad debe cumplir conosiequisitos para que su funcién se
desempefie plenamente, de manera que “estar comedpad ejemplo, un camino que une dos
puntos) contiene mas requisitos que la simple ufigina. En este sentido, el vinculo debe ser
eficiente, lo que se expresara en una minimizag@oostos y tiempos de los desplazamientos y en
la optimizacion de la solucidon escogida entre wligd alternativas que pueden cumplir dicha
funcién. Ademas, se debe contar con soportes $isicoperacionales que permiten movilizar los
recursos entre los distintos puntos de origen VirdesEs igualmente necesario estar adaptado al
medio, es decir, ser funcional a las condicionedraaés de las cuales se verifican los
desplazamientos y se instalan los medios. La vémddh entre dos puntos debe representar una
necesidad, es decir, deben existir causas jugtdgue originan la movilizacién de los recursos.

Asi, al determinar y exigir la conexion de lugaespecificos para la localizacion de recursos
en funcion de las demandas econdmicas y sociaées;ohectividad es tributaria de una
organizacién particular del territorio. Es por estadn que la red de conectividad no puede verse
s6lo como el despliegue fisico de arcos de coneaitine nodos del territorio, sino de manera
dindmica, es decir, asumiendo el hecho que pordiancos se mueven flujos de distinta indole
que son los que otorgan el caracter definitivoreda

Por lo tanto, un determinado arreglo espacial galadad de los elementos dispuestos en el
territorio afectan el movimiento de bienes, sepscinformacion y personas a través de él, lo que
determina la eficacia y el grado en el cual urittaio facilita o impide dicho movimiento.

Por cierto, las nuevas tecnologias que tiendemagtegizar los cambios que se introducen en
los sistemas de infraestructura y de transportec@®o la velocidad y profundidad que este
cambio conlleva, determina modificaciones en laectimidad. En los ultimos afos, estas
modificaciones se han suscitado especialmentezadeaia introduccion y generalizacion de las
tecnologias de la informacion y las comunicacioffd€). Ello implica una virtualizacion de las
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distancias (en especial, cuando los desplazamielgqsersonas pueden ser sustituidos mediante
desplazamientos de flujos virtuales) y la capacidadntensidad de la transmision y la
comunicacion.

El resultado de estas practicas no es una inhibieioel total de los viajes realizados. Al
contrario, dado que se transmite mas informacidreigelora de viajes en un mismo lapso de
tiempo, el total de viajes generados por las TkZipce un aumento en el total de viajes realizados.

La conectividad puede ser analizada también der@ecua sus componentes fisicos y
operacionales, o estaticos y dinAmicos. Desdepestpectiva, se entiende la conectividad como la
suma de los soportes fisicos y operacionales priad como estos son activados. En el primer
factor se distinguen la estructura y despliegugeaecursos fisicos en el territorio, asi como los
recursos movilizados; en el segundo, al conjuntonddios a través de los cuales se realizan los
movimientos de los recursos. En cuanto a la gessiérconsidera esencialmente la modalidad de
organizacién, coordinacion y puesta en marcha dwlalizacion de los recursos.

Los componentes fisicos de la conectividad se rhdie como la capacidad instalada y el
tipo de infraestructura ofertada, producto de lasesidades especificas de movilizacién de
recursos. En funcién del uso que se les exigirtnéaela), podra analizarse su capacidad para
responder a cada ambito que lo requiera. Las \‘asabignificativas de evaluacién seran, en el
contexto de este estudio, las siguientes: i) vhrigbogréfica: distancia de los desplazamientos y
topografia del terreno a ser franqueado; ii) véeiattemanda: volumen de carga, pasajeros o
informacién a ser transportado, tipo de recursasrartado, tipo de modo demandado y tipo de red
requerida, tanto en el presente como en el futuiid; variable oferta: infraestructura y capacidad
instalada disponible, clasificada segun tipo de ilidad que se requiera, expresado tanto para
actividades actuales como para futuras demandestdéeas.

Los componentes operacionales son los que incideh fincionamiento de la actividad del
transporte e integracion de areas territorialesdé&pliegue afecta la eficiencia de las actividades
involucradas y determina los grados reales de twitad. En este ambito aparecen como
variables destacadas: i) variable funcional: mad®gnovilizacion de los recursos, intensidad de
relacion entre distintas zonas y localidades queosectan, tipos de recursos movilizados; ii)
variable usuario: actores y actividades que requi@ke las redes (densidad poblacional, tipo de
empresas Y tipo de movilidad requerida); iii) vakacultural: acceso a la tecnologia y educacion
para su uso; iv) variable institucional: caract@ds institucionales, regulatorias, de soberamia,
de uso de tecnologias disponibles; condicionestdegaiccion entre los actores que intervienen en
el transporte de bienes y servicios; y v) variabtermodal: modalidad de interaccién de las
subredes e integracion (fisica, operacional e tuwgtinal); en su desarrollo tienen una gran
incidencia las tecnologias de transporte, la istraetura de soporte, la operacién en las
transferencias entre subredes y la cantidad deeactiue se involucran en el proceso, ademas de
los origenes y destinos de los flujos.

C. Ambitos de impacto

La conectividad debe servir a multiples propds#aslos distintos ambitos de la actividad
econdmica y social nacional. Dicho de otra forraaytilidad o necesidad de la conectividad puede
referirse a objetivos, funciones o expectativaseidi®s. En cada ambito existen, por cierto,
practicas y medios diferentes para cubrirlo, lo gstara igualmente determinado por los espacios
respectivos de accion.

El desarrollo econémico y productivo corresponderaher y principal &mbito de impacto
de las politicas de conectividad, cuyo objetivoeeffico es sustentar el sistema productivo.
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Especificamente, la conectividad tiene como misiin este ambito el aseguramiento de la
accesibilidad y comunicacion entre los diferentestros de provisibn de materias primas e
insumos, de produccion y de distribucién de biegesdicionalmente de servicios, informacion y
personas. El soporte de dicha conectividad correlgoen rigor, a una variable estratégica del
proceso productivo.

El segundo ambito de las politicas a consideraresponde al de la cohesién social y
accesibilidad, que asegura la interrelacion depkrsonas, especialmente los habitantes de las
zonas aisladas, tanto entre si como con su enta@sib,como con las zonas integradas.
Especificamente, la conectividad permite el acadsodichos habitantes a bienes y servicios
esenciales y de primera necesidad, fomentando godargar a la realizacion de actividades
esenciales, econdmicas y sociales.

Un tercer &mbito de impacto de las politicas deectividad lo constituye la universalizacion
de los servicios de infraestructura basica. La striu de los servicios publicos debe asegurar la
capacidad de provision de los servicios basicotoda el territorio nacional, principalmente de
electricidad, agua y comunicaciones, permitiendoegia manera las comunicaciones fisicas y
virtuales, y el acceso a fuentes de energia. EEncasb, el soporte fisico se refiere a las reddese
y virtuales. Estas redes orientan sus segmentanayer capacidad hacia los centros poblados
mayores, lo que determina que el servicio hacitoeex mas apartados se produce a través de arcos
mas finos que ilustran la dificultad de proveersdevicios en zonas mas apartadas, principalmente
por sus mayores costos unitarios. En rigor, estoudstra que esta actividad se cruza en cierta
medida con los otros &mbitos que aqui se analizan.

Asimismo, desde una perspectiva geopolitica, laétigas de conectividad tienen por
objetivos el de asegurar la ocupacién, el dominia ptegracién del territorio nacional, asi como
el ejercicio de la soberania nacional. Esta misiébe cumplirse por razones estratégicas y de
naturaleza geopolitica, por lo que se implementiependientemente de las condiciones de
accesibilidad y de poblamiento del territorio.

Por dltimo, se entiende el posicionamiento estiatéde la conectividad como un ambito
complementario con los objetivos econdémicos, sesiglproductivos, mediante el cual se propone
asegurar la conectividad del pais con el resto mehdo, especificamente a territorios de
crecimiento dinamico. Con ello se busca facilitqwoyenciar la vinculacion del sistema productivo,
comercial y financiero nacional con la economia diain objetivo especialmente relevante para un
pais cuyo crecimiento depende en buena medida idsengion internacional.

De acuerdo con las dimensiones de la conectivideden este texto se han identificado
como ambitos de impacto, se seleccionaron cinceepdiArgentina, Canada, Francia, Holanda y
Nueva Zelanda), cuyas experiencias pueden seraterglevancia para los paises de la region.

Asi, cuando se discute como lograr que un paissop®no puerta de entrada (y salida) entre
los mercados de América Latina y del Este asiaticde otra regién dindmica de la economia
mundial, debe analizarse la experiencia de Holamil@ais pequefio con una poblacién similar a la
de Chile y levemente superior a la de Ecuador otgbuala. En este sentido, la investigacion
realizada procuré identificar las diversas clavee gosibilitaron que Holanda se constituyera en
uno de los principales ejes comerciales del murdamollado.

Asimismo, cuando la discusion se centra en el m®miento estratégico de un pais
localizado geograficamente en areas muy lejanalesi@rincipales centros de produccién y de
consumo de la economia mundial, debe analizameplariencia de Nueva Zelanda, un pais que ha
sido especialmente exitoso en los temas de positi@mto estratégico a pesar de su localizacién
geogréfica. En particular, lo que interesé analdmeste pais fueron las politicas de conectividad
impulsadas con el propdsito de asegurar la ingexcerticulacion del pais con el resto del mundo,
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y muy especialmente, lo relacionado con el papel jgega en el logro de estos objetivos su
sistema de transporte de bienes y personas.

Por otra parte, cuando se desea analizar la ceitiacticomo acceso a los servicios basicos
de infraestructura es ineludible revisar la sitdaale un pais como Francia, que se caracteriza no
s6lo por amplios niveles de cobertura en la promisie los mismos, al igual que la mayoria de los
paises desarrollados, sino, ademas, por una artagliaion de politicas publicas conducentes a la
provision de servicios basicos de infraestructuegle criterios de maximizacién de cobertura
territorial y social.

Finalmente, la inclusién de Argentina y Canada cpaiges de referencia en el analisis de la
conectividad obedece al tratamiento que ambos pdiae dado a problemas especificos de
aislamiento de parte de su territorio respecto ate diudades o areas geograficas donde se
concentra la mayor parte de la actividad econémigaoductiva del pais, de la poblacion, del
ingreso y del consumo. En el caso de Canada eandtiizar los mecanismos a través de los cuales
este pais logra integrar la poblacién residentéagrzonas de mayor aislamiento con el resto del
pais y hace posible su acceso a los bienes y Bergjuoe condicionan, en gran medida, su calidad
de vida. En el analisis de Argentina, en cambicérdhsis esta puesto en la implementacién de
politicas orientadas a la articulacion del teriitaracional desde una perspectiva geopolitica.
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II. Conectividad para la actividad
economica y productiva

La conectividad debe servir a multiples propésitodos distintos
ambitos de la actividad econdmica y social. Dicleoatta forma, la
utilidad o necesidad de la conectividad puede irséera objetivos,
funciones o expectativas diversas. En cada amkister, por cierto,
practicas y medios diferentes para cubrirlo, lo gstara igualmente
determinado por los espacios respectivos de accion.

La facilitacion de la actividad econdmica y prodctorresponde
al primer y principal &mbito de impacto de las fmaf de conectividad.
Especificamente, la conectividad tiene como migidneste ambito el
aseguramiento de la accesibilidad y comunicacidre dos diferentes
centros de provision de materias primas e insud®groduccion y de
distribucion de bienes, y adicionalmente de sersjcinformacion y
personas. El soporte de dicha conectividad comelgpaen rigor, a una
variable estratégica del proceso productivo.

Se deriva de lo anterior la alta importancia gereetiia necesidad de
considerar las escalas de las unidades productigascomo las
dimensiones de los volimenes de carga transpo@adanismo modo,
deben considerarse las actuales actividades com@okenciales que
podrian desarrollarse en el futuro, sobre todo myasadonde la
maduracioén de los proyectos de inversion actuabremmturso contribuye
a configurar un perfil especifico de la demanda s#evicios de
infraestructura. Las actividades de servicio ardayccion, el comercio y
el transporte deben ser también tomadas en cunta, medida en que
son ellas las que aseguran la existencia de faljtsavés de las redes.
Entre éstas, la habilitacion de medios para la stn&ion
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de informacion es cada vez mas crucial. En cuahtsoporte fisico, se deben considerar las

actividades realizadas, el tipo de insumos neaesgadra la produccion, el tipo de producto que se
comercializa, y el volumen unitario y total de lm®ductos. Estas variables definen el modo de
transporte y la infraestructura fisica de soporerautilizado preferentemente en cada caso. Para e
adecuado cumplimiento de esta demanda, deberd smeliir capacidad instalada de redes

camineras, ferroviarias, maritimas y fluviales gaéry de telecomunicaciones.

En este sentido, se debe contar con informacioicisafemente actualizada sobre un
conjunto de variables clave, a saber: i) actividageductivas actuales y potenciales, ii) tipo de
carga transportada (insumos y productos finalés)nbdalidades de servicios a la produccion, el
comercio y el transporte, iv) infraestructura plarantermodalidad—oferta existente, v) capacidad
instalada de puertos, transporte ferroviario, gtei) red de origenes y destinos.

En lo que se refiere al soporte operacional, debesiderarse: i) areas prioritarias por
volumen de produccion y concentracion territorial attividades productivas—nodos productivos
que requieren ser conectados, ii) empresas ofareletdos servicios, iii) vehiculos o soportes en
uso, segun tipo de bienes y servicios, iv) interatiddd—-tiempos de acceso, asi como espera y
namero de transferencias, v) condiciones nacionalésternacionales de la multimodalidad y
vi) barreras tecnolégicas: acceso a la tecnologidugacion para su uso.

Por otra parte, la conectividad entendida comogmmsamiento estratégico complementa la
obtencion de los objetivos econdmicos, socialesrodyrctivos, en la medida que se propone
asegurar la conectividad del pais con el restordeldo. Con ello se busca facilitar y potenciar la
vinculacion del sistema productivo, comercial yafigiero nacional con la economia mundial,
objetivo especialmente relevante para los paisgs cecimiento depende en buena medida de su
insercion internacional.

En este aspecto, no son muy distintas las variajplese mide y analiza en los otros ambitos
de la conectividad, aunque se pone mas énfasisstencaso, en las variables relacionadas con el
comercio internacional, que incluyen sus dimengorfésicas, operativas, econdmicas e
institucionales.

El soporte fisico, entonces, se asocia a las yupaidcticas de transporte, lo que implica que
se analice: i) tipologias de carga, ii) sistemaftimadales—corredores internacionales, iii) catastr
de redes, iv) catastro de rutas, v) centros dafeencia y vi) zonas prioritarias.

El soporte operacional, por su parte se refiera aperacion de servicios de transporte y
asociados: i) situacion actual transporte de cémgavimiento maritimo portuario, aéreo y por
carretera), ii) destinos prioritarios—areas de aoieexterior, iii) situacién aduanera, iv) serogi
disponibles (infraestructura, tecnolégicos, openaaies, etc.) y plataformas logisticas, v) aspectos
macroecondmicos regionales—competencia y vi) coitidosdel comercio exterior.

Para el andlisis de la conectividad como factoveclde la organizacion econdémica del
territorio se escogieron los casos de dos paispeciedmente relevantes en el concierto
internacional: Holanda y Nueva Zelanda. Holandaetieelevancia como puerta de entrada a
Europa y como puente para el desplazamiento dedianravés del viejo continente, de manera
que su experiencia puede ser de interés para lesspgue persiguen un objetivo similar en su
localizacion regional.

Por su parte, Nueva Zelanda es un pais que hariégukesarrollar su conectividad para
posicionar sus productos en el mercado internacidisto es debido al aislamiento de su
localizacion respecto a los principales centrodateanda y de consumo de la economia mundial, y
al caracter insular de su territorio.
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En ambos paises la conectividad desempefia un gawel en la organizacion del sistema
productivo y en la implementacion de su estrategiadesarrollo, aunque asociada a objetivos
distintos. Esto sugiere que las formas concretas agume la conectividad en la organizaciéon
econdmica del territorio pueden ser diferenteseddigndo de los objetivos.

A. Localizacion geografica, insercién internacional y
conectividad: el caso de Holanda

Holanda se localiza al norte del continente eurgpes parte de los llamados Paises Bajos.
Aproximadamente el 27% de la superficie total @gspesta por debajo del nivel del mar, protegida
de las inundaciones por dunas naturales y un cgongiltema de represas. A través del tiempo se
ha ganado al mar considerables extensiones deteree especial durante los Ultimos cincuenta
afos.

Algunas caracteristicas del territorio holandéslieap su estructura de conectividad. Por
una parte, la altitud media de los Paises Bajae¢an s6lo 113 metros, en tanto el punto mas alto
esta a 321 metros sobre el nivel del mar. Porpzree, los rios Rhin, Mosa y Escalda atraviesan el
pais para desembocar en el mar del Norte y forjuatg con la extensa red de canales, un sistema
interno de vias navegables de aproximadamente &«é@@etros, que tiene relevancia para la
conectividad interna del pais.

Gréfico 1
LOCALIZACION GEOGRAFICA DE HOLANDA EN EUROPA
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Nota: Los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o aceptacion oficial por las Naciones
Unidas.

La capital de Holanda se sitia en Amsterdam yda siel gobierno se localiza en La Haya.
Su estructura territorial comprende doce provincfasoningen, Friesland, Drenthe, Overijsell,
Flevoland, Gelderland, Utrecht, Noord Holland, Zkidlland, Zeeland, Noord Brabant y Limburg.

A fines de 2004 la poblacion total de Holanda ateda a 16,2 millones de habitantes, con
una densidad de poblacion de 394 habitantes p@mkiro cuadrado. Esta Gltima es superior a la
densidad poblacional de los demas paises europeper\cierto, de la mayoria de los paises
latinoamericanos. Un alto porcentaje de la pobladi®%) es urbano. El crecimiento de la
poblacién durante la década de 1990 fue de 0,6%l.anu

Para evaluar el soporte fisico de la conectividaldridesa, es necesario dar una mirada a su
economia y el tipo de bienes que comercializatyilig/e.
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En 2005, el producto interno bruto (PIB) de Holaalit@nz6 a 505,6 millardos de euros, lo que
determind un PIB per capita de 31 mil euros, pomea de varios paises europeos (Alemania, Austria,
Bélgica, Espafia, Finlandia, Francia, Grecia, ldartdlia, Portugal, Reino Unido y Suiza, ademaesle
paises de Europa del Este), aunque por debajorake (@inamarca, Finlandia, Islandia, Noruega y
Suecia).

Cuadro 1
INDICADORES RELEVANTES DE LA ECONOMIA DE HOLANDA, 2 000-2005
Evolucion reciente 2000 2001 2002 2003 2004 2005

PIB (millardos de euros) 418,0 447,3 465,2 476,9 489,8 505,6
PIB per capita (euros) 26 347 28 006 28 886 29 455 30 130 31011
Déficit publico (porcentaje del PIB) 2.17 0,14 -1.00
IPC anual (porcentaje) 2,56 4,14 3,34 2,10 1,20 1,70
Deuda publica (en porcentaje del PIB) 55,8 52,8 52,7
Desempleo (porcentaje Pob. Activa) 3,75 3,42 4,10 5,40 6,50 6,50

Fuente: Statistics Netherlands, Voorburg/Heerlen.

Hacia 2002, la estructura del producto interno ddafbla marcaba una fuerte tendencia
hacia la externalizacion de la economia, alcanzahdector terciario un 70% del total, con similar
porcentaje de empleo generado. En este aspectifier@ dustantivamente de otras economias de
paises desarrollados.

Cuadro 2
HOLANDA: DISTRIBUCION SECTORIAL DEL PRODUCTO INTERN O BRUTO Y EL EMPLEO, 2002
Distribucién por sectores Porcentaje del PIB Porcentaje del empleo
Agricultura, Silvicultura y Pesca 2,8 3,10
Industria 26,40 27,00
Servicios 70,80 69,90

Fuente: Statistics Netherlands, Voorburg/Heerlen.

El sector agricola produce granos, papas, azuedaasf vegetales y ganado. En el sector
industrial destacan las ramas de agroindustriajymtos metalicos y de ingenieria, maquinaria
eléctrica y equipamiento, productos quimicos, petrdconstruccion, microelectrénica y pesca
industrial.

Las exportaciones en 2005 alcanzaron a los 28&andds de euros. Los bienes exportados
corresponden a maquinaria y equipamiento, producjoémicos, combustibles y bienes
alimenticios. Los principales socios comercialesid&anda son la Union Europea (77%) y Europa
Central y Oriental. Por paises, los principalesasocomerciales son Alemania (24%), Bélgica—
Luxemburgo (12%), Reino Unido (9%), Francia (9%iaéa (6%).

En ese mismo afio, las importaciones sumaron 248rdok de euros. Estas corresponden
principalmente a maquinaria y equipamiento de frarie, productos quimicos, combustibles,
bienes alimenticios y ropa. Los principales origethe las importaciones son los paises de la Unién
Europea (55%), Estados Unidos (8%) y China (8%)reEios paises miembros de la Union
Europea destacan Alemania (19%), Bélgica-Luxembydd®o), Reino Unido (6%) y Francia
(5%).

La conectividad de la estructura econémica y prodacde Holanda se ha potenciado
fuertemente como consecuencia del papel fundamguotallos paises de la Unién Europea han
asignado a la politica de transporte en el fortaliento de la cohesiébn econdmica, social y
territorial de los paises adheridos.
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En este sentido destacan politicas como la PEOTs{Petiva Europea de Ordenacion
Territorial) y el desarrollo de la RTE (redes treum®peas), que tiene como uno de sus objetivos el
favorecer la integracion del transporte maritimouaa red global, donde Holanda es un nodo de
primera importancia en la regién. El objetivo de [aoliticas es eliminar obstaculos técnicos
derivados de los sistemas nacionales de transpamtel levantamiento de fronteras.

Entre las medidas de politica mas relevantes miestamarcha destacan un sistema de
fijacién de tarifas integrado que favorece la opémy politicas de transporte multimodal con
énfasis en puertos fluviales y maritimos. Asimistestaca el establecimiento de mecanismos de
financiacion orientados a permitir una mayor pgsticion del sector privado y fomentar, de esta
manera, la inversion en transporte ferroviario yitimo, asi como en el transporte combinado y
publico, ambitos en los que Holanda tiene vastaepcia.

Cuadro 3
HOLANDA: BALANZA COMERCIAL CON GRUPOS DE PAISES, 20 03-2004
Grupos de Campo Unidad Octubre Noviembre Octubre Noviembre
paises 2003 2003 2004 2004
Importaciones Min. Euro 10 601 9 946 11 589 11 873
Exportaciones 16 146 15130 18 255 18 426
Unién Balanza comercial 5545 5184 6 666 6 554
Europea Variacion Porcentaje 0,7 0,3
importaciones
Variacion 3,3 0,1
exportaciones
Importaciones Min.Euros 8 296 7737 8 657 8980
Exportaciones 5415 4 661 5 050 5007
Fueradela | Balanza comercial -2 881 -3075 -3 608 -3973
EUnlon Variacién Porcentaje 1,8 1,8
uropea importaciones
Variacién 4,3 -6,5
exportaciones

Fuente: Statistics Netherlands, Voorburg/Heerlen.

En este contexto Holanda refuerza su posicion qomesta de entrada y salida de la Unién
Europea con el resto del mundo y nodo privilegidealistribucion para la region.

Dada su situacion central en el sistema de distidnueuropeo, Holanda también atrae el
interés empresarial para instalar en su territinoas que operan en el @mbito internacional. No
puede dejar de observarse que en Rotterdam eptéedb maritimo mas grande del mundo. Por
otra parte, el aeropuerto de Schiphol (Amsterdasnure punto nodal muy importante para el
transporte en Europa, destacando como el cuartomagyopuerto de Europa en el transporte de
pasajeros y mercancias.

La importancia estratégica de Holanda en la covidatl europea explica, en gran medida,
la importancia del sector del transporte en la egva de Holanda, en la que alcanza alrededor del
6,5% del PIB. Este sector abarca una parte impertdel mercado transportista de Europa. Las
empresas de transporte holandesas son las masg@mésa region y dentro de la Unidn Europea,
son responsables de un 40% del transporte manntittoioial y de 25% del transporte terrestre.

En definitiva, en la economia de Holanda el trartspg las comunicaciones son un eje
fundamental, de modo de hacer factible su posioigr@o como nodo estratégico en el contexto
global y regional europeo, destacando el énfasigatio a la economia de servicios.

19



Conectividad, &mbitos de impacto y desarrollotteial: anlisis de experiencias internacionales

Graéfico 2
PARTICIPACION DEL SECTOR TRANSPORTE
EN EL PIB DE HOLANDA Y EUROPA, 1992-2003
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Fuente: www.eurostat.com.
1. Telecomunicaciones

En el contexto definido, Holanda necesita un fusdporte de sus comunicaciones. De
acuerdo con los datos publicados pontzrnational Telecommunications Uniote las Naciones
Unidas, a fines de 2004 este pais registraba ahdet22,7 millones de suscriptores de servicios
telefénicos —139,8 subscripciones por cada 100t#ateis— y una tele-densidad efectiva de
91,3%, lo que significaba que nueve de cada 1Qdr@bs eran usuarios de, al menos, uno de los
servicios de telecomunicaciones existentes. Enicpéat, la cantidad de lineas telefonicas
principales alcanzaba en diciembre de 2004 a 7,86nes (48,4% de densidad), en tanto los
suscriptores de telefonia moévil sumaban 14,8 neélpmlgo menos de la poblacion del pais (91,3%
de densidad).

Durante la segunda mitad de los afios noventa ydova corrido de la década de 2000, el
sector telecomunicaciones de Holanda ha tenido &pidae desarrollo, que se ha sustentado
principalmente en la expansion de la telefonialaely la transformacion de los sistemas de
transmision mediante la incorporacion de los catmeliconductores de fibra 6ptica. Entre 1996 y
2004, la cantidad de suscriptores de telefonia Ins@&imultiplicé por 14 veces y varié de 1,02 a
14,8 millones y la densidad del trafico de llamadiesde teléfonos maviles crecid rapidamente con
la introduccion de la tercera generaciorGdebal System for Mobile Communicatiqi@&SM).

Por otra parte, la tasa de penetracion de la bandha alcanzada en este pais en 2004
(19,4%) posiciona a Holanda sélo detras de Cord®%2) y Hong Kong (20,9%), paises que
lideran la introduccion de esta tecnologia a niveindial. En 2002, en cambio, la tasa de
penetracion de la banda ancha se empinaba a &8g for debajo de las de Corea, Hong Kong,
Canada, Taiwan, Islandia, Dinamarca, Bélgica, Sugdiustria.

En cuanto a redes de Internet, su desarrollo tamieésido considerable en este pais. En
2004, el numero de puntos de red ascendia a 5Jihes, registrandose 3.334 puntos de red por
cada 10.000 habitantes. Asimismo, se estima qudotanda existen alrededor de 10 millones de
usuarios, esto es, alrededor de 61,6% de la pdblagha de las mayores tasas de Europa.
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2. Infraestructura de transporte

a) Aeropuertos

En lo que se refiere a la infraestructura del prarte aéreo, ademas del aeropuerto
internacional de Schiphol, Holanda cuenta con ogmmndes aeropuertos, tales como el de
Zestienhoven en Rotterdam y el de Beek en Maastrich

En total, Holanda cuenta con 28 aeropuertos (12@9)ps cuales 19 son pavimentados. Dos
de estos aeropuertos superan los 3.047 metrosy sigite fluctlan entre los 2.438 y 3.047 metros.
Los 10 aeropuertos restantes son mas pequefasbjcsm de preferencia (seis) en el intervalo que
va de 1.524 a 2.437 metros, en tanto otros trésmden en el rango que varia entre 914 y 1.523
metros. El Ultimo estd por debajo de los 914 metAaemas, existen nueve aeropuertos sin
pavimentar.

El transporte aéreo constituye una importante giaahectividad de Holanda, dando lugar a
un intenso trafico de personas y bienes. En estiiddeedestaca el aeropuerto de Schiphol como
puerta de acceso. En los ultimos afios, el desauellSchiphol y su eventual ampliacion han sido
continuos temas de discusién en Holanda, dondénteseses de algunos agentes productivos
aparecen confrontados con los intereses de losahéds de la zona o con los de las organizaciones
que buscan proteger la naturaleza. Asimismo, logpaertos regionales desempefian cada vez un
papel de mas importancia en el trafico aéreo, stwlgle después del atentado del 11 de septiembre
de 2001 en los Estados Unidos. A partir de entoseehan tomado muchas medidas de seguridad,
tanto en los aeropuertos, como en las centralesafieo y hasta en los aviones mismos. La
Inspeccion de Tréfico y Gestion de Aguas desemperipapel importante cuando se trata del
control y del mantenimiento.

b) Ferrocarriles

En cuanto al transporte ferroviario, la red holaades una de las mas intensivas y eficientes
del mundo, con una extension de 2.739 kilometrd@9@ km electrificados). En 1989, afio en el
que el nivel de ocupaciéon aumenté mucho mas ragideenque en los paises de su entorno, el
Gobierno holandés aprobé importantes inversionesieras lineas y material, que tuvo como base
para la inversion un territorio densamente poblado.

La red ferroviaria holandesa esta fuertemente sulierada, de modo que parte de sus
ingresos totales son aportados directamente géstado. Asi, por ejemplo, en 1991, sus ingresos
totales ascendieron a 3.800 millones de florindarueses, de los cuales 1.430 millones procedian
de los presupuestos del Estado. Esta subvencidiguauodavia importante, ha descendido en
términos reales en los Ultimos afios en la medidguenlas tarifas han sido aumentadas con el
propédsito de homologarlas a los costos reales.

La Nederlandse Spoorwegé¢NS), sociedad de responsabilidad limitada cugaoaes son
propiedad del Estado, es una empresa de servigitermcarriles cuya gestion es considerada una
de las més eficientes en el mundo. Especificaméateaturaleza intensiva de su tréfico y el
elevado uso de los servicios hacen que el mateoiddnte y las dotaciones sean los mas
productivos de Europa.

La inversion publica ha sido elevada en los ultimbes. En particular, destaca la creacion
de una nueva ruta desde Amsterdam a Leiden -qtend#én servicio al aeropuerto de Schipol- y
un tanel bajo el Noordzeekanaal. En 1987, la Iseeamplié hasta Almere y posteriormente hacia
Lelystad.
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Graéfico 3
RED FERROVIARIA DE HOLANDA
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Fuente: http:/www.todotren.com.ar/mundo/hol_map.htm.

El uso del ferrocarril en Holanda ha sido estimaladr caracteristicas especificas de su
geografia. Una gran parte de ese pais esta pojoddbhnivel del mar y es, por tanto, muy
vulnerable a los cambios climéticos. Debido a esto, poblacion es muy sensible a las
consecuencias del calentamiento global y receptidos planes para la expansion del ferrocarril en
desmedro de los vehiculos que usan las carreteras.

En 1989, el gobierno holandés aprobé un plan deard@® para NS para enfrentar los
desafios del transporte en el siglo XXI. El plaenaiminado Rail 21, aspira a doblar el nivel de
pasajeros por kildbmetro y a triplicar el de las ecaacias por tonelada transportadas por ferrocarril
en las proximas décadas. Ciertamente, dicho plejada preocupacion publica en relacion al
excesivo trafico que soportan muchas de las caaetEl pais.

De todos modos, cabe subrayar que resulta sorprendee los ferrocarriles de Holanda
transporten menos de 18 millones de toneladasfimrsase considera que los muelles comerciales
més grandes del mundo, Europort, estan localizadasste pais. Aunque NS pierde dinero con el
transporte de carga, esta circunstancia no ha icholuc esta empresa a abandonar esta area de
negocio, entre otras razones porque el gobiernccadegue se incremente por razones
medioambientales.
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Gréfico 4
EXTENSION DE LINEAS FERREAS EN HOLANDA Y PAISES DE
LA UNION EUROPEA, 1990-2001
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Fuente: www.eurostat.com.

Debido a la reducida extensiéon del mercado intexnotérminos territoriales, NS tiene
puestas sus esperanzas en el trafico internacmrab principal fuente de crecimiento. Las
naciones del este de Europa, debido a su nuewaigitupolitica, asi como lItalia y Suiza, estan en
su punto de mira. NS considera que el transportebowmdo (contenedores, estructuras
intercambiables e incluso camiones enteros) y Exsancias peligrosas son el mejor potencial para
la expansion del trafico masivo por ferrocarril.

Un obstaculo para su crecimiento es la congesti@ntgnde a producirse, cada vez con
mayor fuerza en los ferrocarriles holandeses, debiclevado nimero de servicios de pasajeros.
La solucién provisional pasa por triplicar o cuadicar algunas de las lineas, pero NS esta
construyendo una nueva ruta dedicada exclusivanaemiercancias (conocida como la Betuwelijn)
desde la estacion de clasificacion de Kijfhoekigus sur de Rotterdam, hasta la linea principal
Armhem-Emmerich, en la frontera alemana. Todasnlssvas lineas mejoradas tendran que ser
capaces de soportar el paso de trenes de 22,5 Téhrda por eje, a 160 km/h con objeto de
acomodarlas a los nuevos y elevados niveles dedraf

c) Carreteras

En lo que se refiere al transporte por carretdrasia 1998 Holanda disponia de rutas con
una extension total de 125.575 kms, de los cual®% @orresponde a rutas pavimentadas
incluyendo 2.235 kms clasificadas como autopis&so un 10% de las rutas (12.557 kms)
corresponde a caminos sin pavimentar. Aunque laompgirte del transporte de mercancias se
realiza a través de esta modalidad, conectandagestes econdémicos a los puertos de salida y
entrada, es una modalidad que requiere ser coddrgigosiblemente limitada con el propdsito de
cuidar el medio ambiente. Por este motivo las sivees en transporte fluvial y ferroviario
compiten fuertemente con las inversiones en tratspal.
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Grafico 5
EXTENSION DE AUTOPISTAS EN HOLANDA Y PAISES DE LA U NION EUROPEA
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A pesar de todo, como se puede observar en ekgréfi el transporte por carreteras ha
continuado ascendiendo en los afios mas reciergigscialmente en las regiones norte y este de
Holanda, donde se localizan los principales puertadtimos. En ambas areas el trafico carretero
registra indices de crecimiento de nueve puntogpoma de los niveles existentes en el 2000.

Gréfico 6
HOLANDA: INDICES DE CRECIMIENTO DEL TRANSPORTE POR
CARRETERA, POR REGION, 2003-2004
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Fuente: www.eurostat.com.

La importancia de asegurar vias expeditas de afiacidad es un objetivo central para una
economia que depende de su capacidad y eficiendaraovilizacién de bienes y personas. En el
caso holandés esto se hace mas crucial debidpegiefo del territorio y lo acotado de los puntos
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de atraccién y dispersion de viajes, desde ya festque precipitan la congestion. Un plan para
enfrentar este problema con soluciones consistenteslargo plazo esta siendo implementado.

La ley de ensanche de caminos de emergencia appirajna parte, a que las medidas de
mejoramiento de capacidad se implementen rapidamgnpor otra, a un uso mas eficaz e
innovativo de los caminos, a través de medidas darmentrega de informacién en las vias o el
control y dosificacién del ingreso de vehiculosagmopistas en momento de alta demanda. Este
plan no contradice en absoluto la necesidad deaealuevas inversiones en vias e infraestructura
para mantener la accesibilidad y conectividad dargb plazo.

Las pistas de horgmeakconsisten en la habilitacion en horas de alta ddmae las bermas
de las autopistas, aumentando la capacidad dealalLei condicion de estas vias es que no
desplacen la congestion, sino que la resuelvanofPaparte, un plan de subsidios para empresas
que programan sus operaciones en funcion de laniafidén de los flujos en tiempos reales ha
tenido ya una interesante respuesta. El afio 200ihasmgurard una linea ferroviaria de alta
velocidad que unira Amsterdam con Rotterdam, AntyeBeuselas y Paris y se integrara a la red
europea de alta velocidad.

Segun calculos realizados, la economia holandassiere de un aumento de 2% en el
transporte por cada aumento de 1% del PIB, lo g@umipe suponer demandas cada vez mas altas
para la actividad. Sobre esta base se elaborariae®mes con otros paises europeos para
introducir mejoras en la gestion de las vias y nagjta fluidez de las cargas operadas por empresas
holandesas.

De igual forma se da cuenta de los esfuerzos d#gesomo se vio mas arriba, en cuanto al
mayor uso de las vias fluviales y de la mayor dapaicde movimiento a través de diferentes
modos desde los puertos.

d) Puertos

En cuanto al desarrollo de infraestructura relaaiancon el transporte maritimo, en Holanda
se considera que este es un instrumento de graortampia para lograr un equilibro social y
econdmico en el pais. Sus principales puertos Aotsterdam, Delfzijl, Dordrecht, Eemshaven,
Groningen, Haarlem, Ijmuiden, Maastricht, Rotterdderneuzen y Utrecht.

El puerto de Rotterdam es, desde hace ya mas a@a30 el mayor del mundo. Alrededor del
30% de los navios que se dirigen a paises de anURluropea, o provienen de éstos y se dirigen a
puertos fuera de la regién, pasa por Rotterdama Rantener esta posicion en el mercado
portuario, las autoridades de Holanda modernizastantemente ese puerto. Asi, por ejemplo, con
el fin de hacer posible que los superpetrolerogyrda calado lleguen hasta Rotterdam, se ha
cavado un profundo canal en la via maritima denadasn'De Nieuwe Waterweg' (Nueva Via
Maritima). Asimismo, cuando se inaugure la linedesteocarril del Betuwelijn, Rotterdam tendra
acceso directo dhinterland europeo al conectarse con la linea de ferrogariricipal Armhem-
Emmerich, en la frontera alemana. A partir de 2086 primeros trenes de mercancias recorreran
este largo trayecto de 160 kms. También son imptas$alos puertos maritimos de Amsterdam,
Velsen/ljmuiden, Delfzijl, Eemshaven, Vlissingereriieuzen y Vlaardingen.

En el marco de la politica econdmica y regionahaalispuesto la habilitacién de terrenos
para el desarrollo de la industria portuaria exolaa de la desembocadura del Eems, al noreste mas
extremo del pais, y en las cuencas del Escaldajdaleste. Para estas zonas se ha creado por ley
una forma de gestién especial, la llamada corpdmaportuaria, impulsandose un régimen de
cooperacion entre la provincia implicada y el (loghnicipio(s).
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Holanda dispone de tres corporaciones portuariafzif) (zona de la desembocadura del
Eems), Flesinga y Terneuzen (cuencas del Escaldego existe la corporacion portuaria e
industrial de Moerdijk, al nordeste de la provinda Brabante Septentrional. Esta zona de
industria portuaria estd comunicada con la agloon@nandustrial de Rotterdam.

Gréfico 7
PRINCIPALES RUTAS MARITIMAS CONECTADAS CON EL PUERT O DE AMSTERDAM
— —

Fuente: http://www.portofamsterdam.com.

En cuanto al transporte fluvial, Holanda disponeidesistema de redes de canales que suma
5.046 kms, de los cuales el 47% son navegablegmbarcaciones mayores (1.000 toneladas de
capacidad). En esta red destacan vias fluvialessijuen a los principales puertos de Holanda,
desde los cuales y a través de estas vias sedrtarsproductos al interior de territorio europeo.
Este es el caso del rio Rhin, que permite daragat trasbordo a productos desde el puerto de
Amsterdam. También el puerto de Rotterdam, porxstaaion sobre el rio Rhin, constituye uno de
los puntos de conexion fluvial mas importante hgcen parte de Europa.

Gréfico 8
RED FLUVIAL ASOCIADA AL PUERTO DE ROTTERDAM
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Fuente: http://www.portofamsterdam.com.

Nota: Los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o aceptacion oficial por las
Naciones Unidas.

Las autoridades holandesas tienen conciencia giauaimportancia que revisten los puertos
para la economia de ese pais. En este sentidoljti@g del gobierno se ha orientado no sélo ttas e
objetivo de desarrollar los puertos maritimos cgrarde de la cadena de transporte, sino también,
tras el objetivo de resguardar a la sociedad y @clenomia de ese pais de las negativas
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consecuencias que puede acarrear un desarrollostengable de la industria portuaria en un pais
que se caracteriza por una alta densidad pobldciona

Entre tales consecuencias figuran, entre otragrtaminacion del suelo, del agua y del aire,
la contaminacion acustica, la congestion del toéfie destruccién de zonas naturales y de
recreacion, el deterioro del paisaje y la pertudradel equilibrio ecolégico. Ademas el desarrollo
de los puertos maritimos reclama superficies deertes cada vez mayores, lo que implica
intervenir progresivamente sobre la asignacionteleitorio en las ciudades que los cobijan. Por
otra parte, no debe perderse de vista ciertos mspdel mercado laboral: si se desea llevar a cabo
un desarrollo econémico sostenible, sus consecaBociales tendran que ser aceptables.

En cuanto a la marina mercante, Holanda disponendedlota de 663 barcos, de los cuales
343 son navios de carga. El resto se emplea pargpwrtar cargas quimicas (41), petroleo (25),
carga refrigerada (32) contenedores (56), gasdéq(20), ganado (1), Ademas se incluyen ocho
navios multifuncionales, dos buques combinadosp aiteh pasajeros, 1@®ll-on/roll-off, tres de
pasajeros para viajes cortos y cinco barcos edzacias.

3. Conectividad y evolucion del sector transportes

El transporte maritimo ocupa un lugar central ecogtercio internacional holandés. En el afio
mas reciente del que se dispone informacién (20®847% de las exportaciones y 70,5% de los bienes
ingresados desde el exterior lo hicieron por vigtimea. En general, los demas modos de transporte
tienen una menor relevancia, con excepcion depiate carretero, gue transporto ese afio el 13&6 de
exportaciones, y de los ductos, a través de ldexaa transportaron 17% de las importaciones.

En gran medida, el peso relativo del transportétimaren la desagregacion del movimiento de
cargas de Holanda por modo de transporte estéadeali papel desempefiado por este pais en las redes
internacionales de comercio y de transporte dedaueo su calidad de puerta de entrada y de salida d
los flujos de bienes hacia otros centros neurdgieola economia internacional en el hemisfeniteno
del planeta, y desde estos centros hacia los desiges de Europa. De esta manera, se asume que en
este pais los otros modos de transporte tiendesengbefiar funciones complementarias al transporte
maritimo, o bien, a cumplir tareas especificasi@t@das con la importacién de combustibles, lo que
explicaria la gran concordancia en los objetivgseeificos de politica que las autoridades han
establecido en cada rama de actividades del sector.

Graéfico 9
HOLANDA: MOVIMIENTO INTERNACIONAL DE CARGA POR MODO DE TRANSPORTE
Y DIRECCION, 2004
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Al compararse la distribucion del movimiento int&cional de carga de Holanda, por modo
de transporte, con la distribucidén registrada enUlén Europea se aprecian diferencias
significativas. De hecho, el transporte maritimené una importancia bastante menor en el
movimiento internacional de carga de la Union Eeeo[§l8%), siendo mas relevante en estos
paises el transporte por carretera (31%). Amboscadentes tienden a confirmar el papel que
desempefia el sistema de transporte de carga deddoleentrado en los puertos y en conexién con
los deméas modos, en el sistema de transporteldigida Europea.

Asimismo, la participacion de la carga que se navid través de los ductos en los totales de
carga movilizada internacionalmente también esab#stmenor en los paises de la Unién Europea
(7,7%%) respecto de Holanda (14%). Cabe sefialagrbargo, que el alto porcentaje de carga
cuyo modo de transporte no esta registrado o nalarificado en los paises de la Union Europea
(32,5%) puede alterar significativamente la infociba sobre el peso relativo de cada modo de
transporte en este grupo de paises, aunque es ifincily gue esto implique que el transporte
maritimo adquiera una preponderancia similar a ua gegistra en Holanda este modo de
transporte.

Gréfico 10
MOVIMIENTO INTERNACIONAL DE CARGA POR MODO DE TRANS PORTE EN HOLANDA
Y PAISES DE LA UNION EUROPEA, 2004

[0 Holanda [ UE (25 paises)

80

70 771

60 -
50 -

40 1
30 1

Porcentaje

20 1
10

\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\

Martimo  Carretera Ferrocarril Fluvial Ductos Aéreo

Fuente: www.eurostat.com.

En los ultimos afios, el flujo de carga movilizadw pia maritima registré en Holanda un
importante ascenso, especialmente después deraselomefectos de la crisis asiatica, a partir del
2001. Como se puede apreciar en el grafico 11glésién de dicha crisis significo no solo que los
movimientos de carga maritima interrumpieran suéenia al alza, sino, ademas, que el flujo se
contrajera por Unica vez en Holanda en mayor poimrque los demas paises miembros de la
Union Europea. Sin embargo, los flujos de cargailmados en Holanda por este modo de
transporte recuperaron en el 2000 los registrogigee la crisis y, luego de un 2001 dubitativo,
iniciaron un nuevo ciclo de expansion con el migirerdo de fortaleza que se aprecia en la Union
europea desde el 2000. En estos paises, despuascdetraccion que se registro en 1999, los
flujos de carga iniciaron una sélida fase de expgangue se ha mantenido hasta ahora.
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Gréfico 11

TRANSPORTE DE BIENES POR MAR EN HOLANDA Y PAISES DE LA UNION
EUROPEA, 1996-2004
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Fuente: www.eurostat.com.

En la segunda mitad de los afios noventa el tratesgercarga por vias fluviales aumento
considerablemente su importancia en el sistemeadsporte de Holanda en virtud de sus ventajas
de costos y eficiencia respecto de otros modosatisiorte. Como se puede apreciar en el gréafico
siguiente, la carga movilizada por el sistema dagporte fluvial experiment6 un fuerte aumento
en 1997, por encima del incremento registrado pte modo de transporte en los demas paises de
la Union Europea. A partir de entonces, el trangpde bienes via fluvial en Holanda se mantuvo
estable en un mismo rango de flujos de cargas 2034, afio en que se inicid un ciclo de
contraccion y de gran inestabilidad, similar aisggdo en los demas paises de la Unién Europea.

Gréfico 12
TRANSPORTE DE BIENES POR VIA FLUVIAL EN HOLANDA Y P AiSES DE
LA UNION EUROPEA, 1990-2004
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Asimismo, durante los afios mas recientes, el tratesge bienes por carreteras experimentd
en Holanda una progresiva declinacion a parti2@80, a pesar que esta modalidad de transporte
aumento progresivamente su volumen de carga graless de la Unidén Europea. Con ello se puso
término a una vigorosa expansién de esta modatigdadarga que se habia generado durante los
afios noventa, aumentandose los volumenes de car§&% entre 1990 y 1999. La declinacion
iniciada en 2000 s6lo se detuvo en 2003 y con melgoidad en 2004, cuando los volumenes de
carga transportados por carretera crecieron admaielocidad que en el resto de los paises de la
Union Europea. En este sentido, se constata qitokmda el transporte de carga por carretera ha
tenido una evolucién semejante a la registrada glotransporte fluvial en términos de
caracterizarse por una fuerte expansion durantafios noventa y por una estabilizacion de los
volimenes de carga —incluso retraccion— en los ai@srecientes.

Gréfico 13
TRANSPORTE DE BIENES POR CARRETERA EN HOLANDA Y PAi SES DE
LA UNION EUROPEA, 1990-2004
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De acuerdo con los antecedentes expuestos, ambdssnue transporte resintieron los
efectos de la crisis econémica internacional defiluss de los afios noventa, especialmente el
transporte por carretera, que demoré mas tiempeantir la tendencia hacia la contraccion de los
flujos de carga que se manifestd a partir del 2@¥.infiere, entonces, que ambos modos de
transporte no siguieron el ritmo de recuperaciéa apticipd el transporte maritimo, lo que sugiere
que una parte importante de la carga transportadaips maritimas fue reorientada hacia otros
puertos y otros paises, asignandose a los puertasdeses una funcion de nodo de distribucién en
las cadenas de transporte maritimo internacionkisipaises del norte.

Debe consignarse, en todo caso, que al igual glesetemas paises de la Union Europea, el
transporte de cargas por carreteras en Holanda uies participacion preponderante en la particion
modal del transporte de bienes dentro del pais,caando no alcanza los niveles promedio que
registra en el resto de la region europea, queranpel 70%. Esto puede deberse a la fuerte
participacion de otros modos, especialmente ekpane fluvial, lo que revela que en este pais se
tiende crecientemente a la multimodalidad.
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Muy parecido es el comportamiento del transporteatiga por ferrocarril. La extension de las
vias férreas en Holanda decrecié de manera safivficdesde 1990 en adelante, situacion que vario e
1994 por la recuperacion de las vias preexistdbesgle entonces el transporte de carga por ferifesar
crecio progresivamente hasta el afio 2000, a pesao thaberse aumentado la capacidad instalada de
vias, lo que podria indicar un aumento en la efiiéedel transporte por este modo. Como se obsarva
el grafico este cambio de tendencia ocurrié alreddd tres afios antes que en el resto de Europa. A
partir de 2001, el volumen de carga movilizadafeoocarril disminuyo, siguiendo la tendencia dg lo
otros modos de transporte de carga y la tendeakieadsporte de carga en ferrocarril en los paiséds
Unién Europea.

Gréfico 14
TRANSPORTE DE BIENES POR FERROCARRIL EN HOLANDA Y P AISES DE
LA UNION EUROPEA, 1990-2004
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En consecuencia, se verifica que los sistemasateporte por carretera, fluvial y ferrocarril
—independientemente de caracteristicas puntuakespgcificas de su evolucion en los dltimos 15
aflos— aumentaron fuertemente los volimenes de caogdizada durante los afios noventa, en
especial durante el segundo lustro, y luego egdfremtuna contraccion de la demanda de transporte de
carga que los afectdé de manera semejante, no j@ndase efectos de sustitucién entre los modos de
transporte. No obstante, la relativa inalteraciéradexpansion de los volumenes de carga movilizada
por via maritima sugiere que el papel de puertardeda y salida que ha asumido Holanda en la
economia europea no se vio mayormente afectado.

En cuanto al transporte aéreo, comparado con tos ptodos, el volumen de carga y correo
transportado es obviamente menor. Ha de considersirs embargo, que el valor promedio de una
tonelada transportada aéreamente es casi siemphe miayor que en los otros modos.

Durante el segundo quinquenio de los afios novehteansporte aéreo de cargas destinadas a
Holanda, o procedentes de ese pais, aumentd dastemite (ver grafico 15). El ciclo de ascenso se
interrumpié en 2001 cuando la industria aeronauioadial sufrié una severa retraccion por efecto de
los atentados producidos el 11 de septiembre exd@sstUnidos. Sin embargo, al afio siguiente el
transporte aéreo de carga recupero los nivelegigerges en el afio 2000 e inicié un nuevo ciclo de
expansion.
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Gréfico 15
TRANSPORTE AEREO DE CARGAS EN HOLANDA, 1996-2004
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Fuente: www.eurostat.com.
B. Localizacion geografica, insercidn internacional y

conectividad: el caso de Nueva Zelanda

Las politicas de conectividad, ademas de faciétatesarrollo de la actividad econémica y
productiva, pueden asegurar la insercion y arta@iadel pais con el resto del mundo, lo que
significa que se facilita y potencia la vinculacidinamica de los agentes econémicos nacionales
con la economia mundial. Por lo tanto, este redolte las politicas de conectividad se vincula a
objetivos de orden estratégico del crecimiento énvco y del desarrollo a partir de condiciones
especificas de aislamiento en la geografia inténakt

En la perspectiva resefiada resulta de particularés el andlisis de la experiencia de Nueva
Zelanda, pais que ha requerido desarrollar su Gt para posicionar sus productos en el
mercado internacional, debido al aislamiento déosalizacion respecto a los principales centros
de demanda y de consumo de la economia mundibtay&cter insular de su territorio.

Nueva Zelanda es un pais que ha desarrollado temsisiente durante los Ultimos afios una
politica exportadora. Si en el caso de Holandgeltica implicaba un rol adicional de soporte de
servicios para terceros paises, en el caso de Noehamda, una isla, el analisis se refiere al
esfuerzo enddgeno de vinculacidn con el exterior.

Nueva Zelanda esta situada en el sur del Océaritid®@aa 1.930 kilometros al sudeste de
Australia y a 9.650 kildmetros al oeste del subioemte sudamericano. El pais esta compuesto de
varias islas, siendo las dos mayores y mas impedda Isla del Norte y la Isla del Sur. Ambas
islas, separadas por el estrecho de Cook, tienetongitud de 2.000 kilbmetros, una superficie de
103.738 millady 15.134 kilémetros de costa.

Segun las dltimas estimaciones, en diciembre de4,2G0 poblacion residente es de
3.910.000 habitantes, lo que supone una densidadgtéafica relativamente baja (15 habitantes
por knf). El crecimiento poblacional durante el period0®2004 fue de sélo 2%, lo que implica
un crecimiento anual promedio de 0,50%. Un 85,4%udgoblacion es urbana.
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Gréfico 16
LOCALIZACION GEOGRAFICA DE NUEVA ZELANDA

Tonr ki

Tasmeari & Mel=on

PACKFICO |

(L] LS

o MAPARSTEOM: 11k
Fuente: http://www.mapquest.com/atlas/?region=newzland; http:www.penplus.co.nz/map.htm.

Nota: Los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o aceptacion oficial por las Naciones
Unidas.

Wellington, con una poblacién de 345.000 habitagteguada al sur de la Isla del Norte, es
la capital politico-administrativa del pais y satid gobierno. Auckland, al norte de la Isla del
Norte, es el mayor puerto del pais, asi como dr@éndustrial y comercial mas importante. Con
una poblacion de 1.057.000 habitantes, es la cipdidesia mas grande del mundo. Christchurch
es la principal ciudad de la Isla del Sur y su magmtro industrial, con una poblacion de 337.000
habitantes. Dunedin, que cuenta con 112.000 halla gegunda ciudad en importancia de la Isla
del Sur y funciona como centro de abastecimientlasi@reas rurales del sur. En los Ultimos afios
la ciudad de Hamilton, ndcleo relativamente cercanduckland, ha crecido en poblacién hasta
convertirse en la cuarta ciudad del pais, con D&Mhabitantes.

El PIB pér cépita de Nueva Zelanda, estimado p&@3,2asciende a 19.290 dodlares
estadounidenses. Los principales productos indiessridel pais son alimentos, productos de papel
y madera, telas y tejidos, maquinaria y equipo pemasporte. También son relevantes en la
composicién del producto neocelandés las activelédacarias y de seguros, turismo y mineria.
La produccion agricola ofrece trigo, cebada, papegimbres, frutas, verduras, lana, carne,
productos lacteos y pesca. Ademas, Nueva Zelarstdacoon minerales y recursos naturales como gas
natural, mineral de hierro, arena, carbon, recdmestales, poderio hidroeléctrico, oro y piedtiza.

Desde 1984, el gobierno neocelandés ha implementz@oeestructuracion econémica mayor,
gue le permitié transformar una economia agraejendiente de los accesos concedidos por el mercado
inglés, en una economia mas industrializada, basad&| libore mercado y capaz de competir
exitosamente en los mercados internacionales.

La dinamica econdmica generada por esta reestaiinrha incrementado explosivamente los
ingresos de la economia neozelandesa, lo que mmaitider ampliar y profundizar la capacidad
tecnoldgica del sector industrial y contener l#&Bibn. En la actualidad, la economia neozelandgsa
altamente competitiva a nivel mundial y en su dellarse debe enfrentar a otras economias que
también han hecho depender su desarrollo de sustanipnes. Los principales destinos de los
productos de Nueva Zelanda son Australia (21%§rJékB%), Estados Unidos (13%) y el Reino Unido
(6%0).
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La estructura productiva de Nueva Zelanda exhibelamo predominio del sector servicios
(69%), lo cual ya era evidente en la mitad del sdgulustro de los afios noventa. El sector
industrial constituye algo menos de la cuarta pdetgproducto nacional (23%), en tanto que en el
sector agricola se genera el 8% restante.

Desde el punto de vista de su localizacién geagaafas politicas de infraestructura y de
conectividad de Nueva Zelanda han resultado cegigara la aplicacion de las politicas
econdmicas de apertura al exterior. La gran disaoen sus socios comerciales juega un papel
principal, pero también lo hace la relativamentia loensidad poblacional del pais, similar a la de
Argentina, pero inferior a las de Chile y Urugualgunos de los paises latinoamericanos que se
caracterizan por su baja densidad poblacional.

Aunque se ha puesto un gran énfasis en el desardell transporte aéreo y en las
telecomunicaciones, con resultados importantesodeatividad, el transporte modal mayormente
utilizado en relacién con el comercio exterior emaritimo. Es mas, el transporte terrestre, tanto
vial como ferroviario, ha sido desarrollado a altostos debido a la necesidad de cubrir grandes
distancias y por lo accidentado del territorio. ib&roduccion de politicas mas liberales en la
gestion de estos modos ha permitido basarlos esritamio mas comercial, consiguiéndose en el
periodo mas reciente importantes avances.

El transporte aéreo juega un importante papel earactividad de Nueva Zelanda, lo que se
ha visto reforzado por las importantes mejoras denpetitividad obtenidas mediante la
desregulacion de la actividad. Los mayores aertpaieson los de Auckland, Christchurch y
Wellington, pero hay otros cuatro aeropuertos gaéen vuelos internacionales.

En lo que respecta al transporte ferroviario, lavimtad estd en manos de una empresa
privada, Tranz Rail, desde 1993. El consorcio isiogista que mantiene el control de esta empresa
no soélo opera en el segmento de transporte ferioyisino, ademas, en transporte terrestre y
maritimo, lo que le proporciona una injerencia magola operacion de servicios de transporte. La
red ferroviaria tiene cerca de 4.000 kilometroexkension.

Como ya se dijo, el transporte maritimo es cryzéah la consolidacion y bugerformance
de la estrategia exportadora de Nueva Zelanda<Jiélativamente recientes (2003) sefalan que el
85% del valor de las exportaciones y el 99% deddunven se transportan por mar. Por el lado de
las importaciones, este modo concentra el 75%alet y el 99% del volumen.

En la actividad portuaria debe subrayarse que NZelanda no es un gran operador de
servicios navieros, pero si se sirve de emprestaangsras, intensificando de esta manera la
competencia y la obtencién de ventajas comercidles.trece puertos principales del pais, en
cambio, estdn predominantemente en manos pubdoagarticular municipales, con menos de la
mitad de ellos en sociedades con privados, aurgjagizora una mayor privatizacion en el futuro.

Con 91.800 kms. de caminos, el sector vial conaemdis mayores inversiones en
infraestructura. La planificacion, gestion y opébacde las vias son realizadas por un ente
auténomo del gobierno, Transit New Zealand. En éamél financiamiento que percibe esta
agencia para su actividad tiene variados origanesparte proviene de pagos de usuarios bajo la
forma de impuesto al combustible, peajes y un fqratamatricula de vehiculos.
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Gréfico 17
RED DE CARRETERAS ESTATALES DE NUEVA ZELANDA
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Nota: Los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su
apoyo o0 aceptacion oficial por las Naciones Unidas.

En 2002 Nueva Zelanda llevo a cabo un profundo caeel sector transporte terrestre, en
especial en lo referido al papel desempefiado paut@ridad y su gestion. Sus objetivos fueron
generar un sistema integrado, financiera y amdmetae sustentable y seguro; mejorar el
liderazgo del Ministerio de Transportes y mejorarplanificacion y la entrega de servicios de
transporte. A través de la integracion de las agsrde financiamiento y de gestion del transporte,
se ha promovido una gestion integrada del sectwr,simplificacion administrativa y una mejor
coordinacion con las instancias locales.

El comercio exterior de Nueva Zelanda se concesdpecialmente en Australia y en los
paises desarrollados y los grandes mercados delok&intal, como se aprecia en los siguientes
cuadros.
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Cuadro 4

NUEVA ZELANDA: IMPORTACIONES POR PAIS DE ORIGEN, 20 02 — 2004

(Miles de nz$)

2002 2003 2004
1 Australia 7 308 272 | Australia 7 185525 | Australia 7 708 694
Estados
2 Estados Unidos 4513 353 | Japo6n 3702918 | Unidos 3975110
Estados
3 Japén 3842520 | Unidos 3700774 | Japdn 3901 597
4 China 2552833 | China 2801913 | China 3306 290
5 Alemania 1614520 | Alemania 1698 785 | Alemania 1808 295
6 Reino Unido 1196 084 | Reino Unido 1054 844 | Reino Unido 1157 176
Total 32228 751 31 630 309 34 663 769
Fuente: www.treasury.govt.nz.
Cuadro 5
NUEVA ZELANDA: EXPORTACIONES POR PAIS DE DESTINO, 2 002 — 2004
(Miles de nz$)
2002 2003 2004
1 | Australia 6271 259 | Australia 6 114 631 | Australia 6 359 798
Estados Estados Estados
2 | Unidos 4773 350 | Unidos 4111065 | Unidos 4417 334
3 | Japén 3587559 | Japon 3137551 |Japon 3463 155
4 | Reino Unido 1514 184 | Reino Unido 1397 729 | Reino Unido 1709 662
5 | China 1402969 | China 1361128 | China 1445218
6 | Corea 1399 071 | Corea 1020 645 | Corea 1159 607
Total 31 206 073 28 491 112 30477 141

Fuente: www.treasury.govt.nz.

Como se ha afirmado, la gran mayoria del comergierier transita por los puertos
maritimos, generando una gran demanda de movimiEsto se aprecia en la evolucion de la carga
portuaria movilizada, tanto embarques como desegnbar cuyas mayores partes corresponden
practicamente al total de las respectivas partiéhsomercio exterior.

Gréfico 18

MOVIMIENTO DE CARGA (EMBARQUES), DE NUEVA ZELANDA, 1994-2003
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Gréfico 19
MOVIMIENTO DE CARGA (DESEMBARQUES), DE NUEVA ZELAND A, 1994-2003
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Fuente: Departamento de Estadistica de Nueva Zelanda.

Por cierto, la carga movilizada se reparte enteegran variedad de puertos, siendo los mas
importantes los de Tauranga, New Plymouth y ChHrigith, que concentran 56% de la carga
manipulada. El primero de los puertos mencionadasentra casi un tercio de la carga total.

Gréfico 20
NUEVA ZELANDA: EMBARQUES POR PUERTO, 2003
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De todos modos, cabe hacer notar que la cargaadaoei operaciones de exportacion se
distribuye entre los puertos de manera distintdajasociada con las importaciones. Esto revelgran
medida, un cierto grado de especializacion de lest@gs. Tauranga, el puerto que moviliza mas carga,
esta orientado principalmente a la exportaciormiemo que los otros dos de mayor ocupacion. En
cambio, las importaciones ingresan preferentenmmt&Vhangarei y Auckland, puertos que suman el
15% de la carga manipulada total.
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Gréfico 21
NUEVA ZELANDA: MOVIMIENTO DE CARGA EN PUERTOS, 2003
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En lo que se refiere a la carga movilizada porlE®puertos, se consigna, como es habitual,
que su volumen es bastante menor que el correspuada la carga movilizada por los puertos
maritimos. No obstante, el transporte aéreo juegeoude complemento en el comercio exterior
gque no deja de ser importante. Ademas, proporcimrak, la parte de carga movilizada en aviones
es mas valiosa que la transportada en navios. édmrddel 80% de la carga movilizada por
aeropuertos es operada en el aeropuerto de Auckland

Cuadro 6
NUEVA ZELANDA: MOVIMIENTO DE CARGA EN AEROPUERTOS, 2003
(Toneladas)
Aeropuerto Embarque Desembarque
Auckland Airport 76 116 77 306
Wellington Airport 1346 1465
Christchurch Airport 18 286 9432
TOTAL 95 757 88 204

Fuente: OSCA.

En cuanto a las telecomunicaciones, factor compitame de importancia para el movimiento de
cargas y personas, existe en Nueva Zelanda untasdtale cobertura telefonica. A fines de 2004 este
pais registraba un total de 4.8 millones de suscep de servicios telefonicos (123,6 suscripciques
cada 100 habitantes) y una tele-densidad efectiva/b%, lo que significa que casi ocho de cada 10
habitantes eran usuarios de, al menos, uno deelvgiss de telecomunicaciones existentes. La
informacion mas reciente sefiala que en este paiisgene de 1,8 millones de lineas telefonicas
principales (46,1% de densidad) y algo méas dentilsnes de lineas de telefonia movil (77,5% de
densidad). Igualmente el sistema de comunicacidlarda distancia internacional dispone de cables
submarinos hasta Fidji y Australia, y de estaci@aslitales terrestres INTELSAT. Para el aiio 2004
alrededor de 3,2 millones de personas eran usudariasernet (82 usuarios por cada 100 habitantes).
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C. Conclusiones

El andlisis de la experiencia holandesa muestra @ste pais se ha concentrado
principalmente en la actividad de servicios paraahercio exterior europeo. Asimismo, este
analisis permite constatar que la necesidad dendalde mantener el desempefio de este papel en
la comunidad europea lo impulsa no so6lo a atendsrdemandas actuales de los agentes
econdmicos y politicos de la region, sino tamb&prepararse consecuentemente para atender su
evolucion futura. Atendiendo a la demanda de trarspde carga, especialmente de bienes
industriales, el pais ofrece todos los serviciommlementarios al servicio de transporte, e
igualmente al comercio y la produccion. En estdiderse aprecia el desarrollo de una oferta muy
integral, que se basa tanto en la localizacionilpgiada del paivis a visel continente europeo,
como en sus propias capacidades instaladas, désdasopara profundizar su especializacion y
ventajas comparativas y competitivas.

Se aprecia en el caso holandés el desarrollo dsisiama complejo e integrado de
infraestructuras de transporte, que apuesta clatenaela multimodalidad. En este sistema destaca
la infraestructura de transporte maritimo comoiebtp de la estrategia y la articulacién de los
otros modos, en especial, fluvial, ferroviario yrretero, con el nodo portuario. Para ello, se
resuelven igualmente las condiciones de integragitire los modos, de manera de diversificar la
oferta y ampliar el alcance de las redes y la ddpddlexible de transporte de una gran variedad
de productos. Sus capacidades y su adaptabilidadestas mas elevadas de Europa, lo que hace
atractiva su oferta y le permite vinculah@iterlandeuropeo practicamente con todo el mundo.

La oferta de servicios de transporte va a la paraladespliegue de la infraestructura: las
principales empresas de transporte terrestre jaflge localizan en Holanda, existe una gran flota
maritima y una empresa ferroviaria eficiente. A alé agregan importantes ofertas de servicios en
seguros, financiamiento y abastecimiento, que giaeamy hacen mas eficiente el transporte.

En cuanto a los aspectos operacionales, el arqauddb de Rotterdam, sus infraestructuras
asociadas y su conglomerado industrial constit@yerodo geografico central de concentracion de
cargas y actividades. La concentracién en tornotéeRlam también ha exigido en la préactica la
resolucién de todas las demandas asociadas ai¢aladrde modos de transporte y servicios, y en
este sentido, la multimodalidad ha sido una neadshien resguardada y bien resuelta. Existen
cadenas fuertemente asociadas que hacen que &3dpartes del soporte de los viajes funcionen
coherentemente. Asimismo, los planes y proyectos gesarrollo de la capacidad operativa de las
redes fisicas se mantienen como constante y coagitiedos los modos.

Otro aspecto de la experiencia holandesa que essar@c relevar es la busqueda de
soluciones alternativas y complementarias del fimainiento de los modos, de acuerdo a las
condiciones técnicas y econdémicas, predominandomireda de conjunto y no de competencia
entre estos. De hecho, los agentes econdmicos iticpsl asumen como vigente el principio
fundamental de la redundancia en las redes, ségiraldas modalidades de gestidn no tienen una
solucion dnica sino que diversas opciones igualenaniéresantes. En particular, se acepta que no
existen principios absolutos que predefinan sohegotanto desde el punto de vista de los modos
(inversion masiva, inversién marginal, gestion) oodel origen de los recursos y de su gestion
para el desarrollo (recursos publicos, privadoditipas de subsidio publico). Asi, criterios tales
como el respeto a los equilibrios entre la mouiliga de bienes, personas e informacién estan
presentes, por ejemplo, en las decisiones de d#eade las redes y en nuevos proyectos e
inversiones.

Por otra parte, las variables ambientales estamaiorente presentes en la toma de
decisiones. Ello se justifica por una mirada dgdgvlazo que busca el resguardo de la estrategia y
que reconoce que los equilibrios del modelo de epm solo tienen que mantenerse hoy sino
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también en el futuro lejano para asegurar quedpaaidades y competencias actuales no se vean
afectadas por futuro impactos negativos que pukth@ar las operaciones.

En el caso de Nueva Zelanda se debe destacar iquee @aramente un enfoque que aborda
la conectividad nacional en funcion del desarrdébcomercio exterior. Las redes de conectividad
ponen en evidencia la vinculacion entre puntosridgio de las cargas y los puertos de embarque, y
el aspecto privilegiado que se produce en el triatabm de la infraestructura portuaria y de su
conectividad con los otros modos.

En Nueva Zelanda, las grandes ciudades se haradeazilos puertos, estableciéndose una
organizacién del territorio a partir de redes yedterios de gestién descentralizada. Desde elopunt
de vista fisico no ha sido necesario realizar grarmdmbios para adaptarse a las nuevas exigencias
surgidas del énfasis exportador.

La gestion integrada del sector, tanto administaatiomo financiera, acompafada de una
mejor coordinacion con las instancias locales, c@mcha planteado recién, ha jugado un rol
importante en la eficiencia en el manejo operadidedas redes. Esto es asi porque, en el caso de
Nueva Zelanda, el objetivo de conectividad naciomal funcion del desarrollo del comercio
exterior incluye a todas las instancias de orgaidradel gobierno, lo cual es claramente necesario
en el caso de un territorio insular como este pais.

Las redes, mas que ser extensas, representarabieedesidades concretas de vinculaciéon
entre puntos de origen de las cargas y los pudgambarque, poniendo en evidencia el aspecto
privilegiado que se produce en el tratamiento deftaestructura portuaria. Eso se expresa en el
hecho que el resto de los modos se articulan cenasido a la infraestructura portuaria como el
protagonista principal de la red global de moviida de mercancias.

El tamafio relativamente reducido del pais y suctardnsular permite, ademas, que la red
general y sus articulaciones intermodales no temgangran complejidad y que se resuelvan de
manera relativamente simple. La asociacion engr@ilandes ciudades y los puertos permite tener
una lectura de la organizacion del territorio gseresultante de las redes definidas con fuerte
intencionalidad comercial.

Desde el punto de vista operacional se manifidaeamedidas mas concretas para optimizar el
uso de la red existente. A través de importanteidae de gestion del uso de las redes, de una gran
liberalizacion de las actividades desempefiadabpaperadores que manipulan carga, el pais ha dado
espacio para un mejoramiento sustancial de la icigobde transporte, lo que ha incentivado una mayor
eficiencia y competitividad de las empresas. Lati@esintegrada del sector, tanto en términos
administrativos como financieros, acompafiada adel®asa mejor coordinacion con las instancias
locales, ha jugado un rol importante en la efideera el manejo operacional de las redes.

En sintesis, algunos aspectos de interés debessatiados a la hora de la evaluaciéon. En primer
lugar, resulta ejemplar la capacidad anticipativia yplanificacion estratégica que se desarrolla en
Holanda, que garantiza la reproduccion de las cmmdis de conectividad y la profundizacion de dicha
capacidades a futuro.

Un segundo aspecto a destacar se refiere a ladattia de las redes. A diferencia de la
experiencia holandesa, en varios paises de lanrkgidoamericana las demandas en cualquier arco de
la red estan generalmente resueltas a través doluic#dn Unica, desde el punto de vista de tragato
los modos disponibles. Este aspecto tiene queoveurt excesivo celo por la competencia entre modos
que pudiendo ser positiva para la eficiencia déksia, lo hace mas vulnerable, mas rigido y ngoseem
mas eficiente. Aunque esto sea también expresiémnde menor disponibilidad de recursos, la
posibilidad de buscar mayor integracion y compldagdn entre modos no debe ser desechada de
plano.
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De Nueva Zelanda se puede destacar la organizdogtitucional que ha generado
soluciones muy practicas para potenciar la condeiiv La generacion de institucionad hoc
para gestionar la infraestructura, la fuerte réla@ntre las ciudades y sus puertos son aspeatos qu

aqui en la region se destacan por contraste.
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lll. Conectividad para el desarrollo y
la integracion social

La conectividad desempefia también un importantelpap la
integracion de las zonas aisladas y de sus habitanta comunidad
nacional, dado lo cual la inversion en obras deaédtructura que se
oriente por tal propésito contribuye de manera siegia que los
habitantes de los territorios que presentan esali@on puedan
acceder a bienes y servicios esenciales y de @imecesidad, e
impulsar, a la vez, la ejecucién de actividadeséutcas, sociales y
politicas de la mayor importancia para el desardi tales zonas
aisladas y del pais en su conjunto.

De esta manera, este segundo ambito de impacts gmwliticas
de conectividad corresponde al que se relaciondacaocesibilidad y
la interrelacién de las personas residentes erndaas aisladas, tanto
entre si como con su entorno.

El aislamiento se puede definir como un nivel dgaba
accesibilidad de cierta poblacion a los centrodgutis mas proximos,
entendidos éstos como los nodos de abastecimiat@antercambio.

El soporte de conectividad que se requiere padesdrrollo y
la integracion social considera variables fisicpge se refieren a las
rutas habilitadas de desplazamiento y su capaaidéalada, asi como
variables operacionales, que se refieren a laexd& de servicios
regulares de comunicacion, su capacidad y peribaticiy sus costos.

A su vez, el desarrollo de las zonas aisladasintégracion de
sus habitantes en los espacios geo-econémicos)esgi politicos de
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cada pais, requiere asimismo de soportes fisigies e refieren, principalmente, a caminos (de
variada calidad en sus carpetas), pequefios aerogroaletas para embarque y desembarque.

El andlisis de los soportes fisicos de la conaddidide las zonas aisladas debe considerar
también los tiempos estimados de viajes de aceecdna los centros poblados de importancia,
que son determinantes de la factibilidad y frecigede la potencial conexion.

En este sentido, las variables que la autoridad deber en consideracion al definir su
politica de conectividad a aplicar en las comuredaaisladas deben ser, al menos, las siguientes:
i) ubicacion geogréfica de las localidades, ii)culacion funcional, iii) rutas habilitadas—capacida
instalada, iv) poblacién de las localidades, Vatisia entre las localidades y los centros primados
vi) velocidad de los modos utilizados—tiempos dajeviy vii) localizacién de servicios en el
territorio regional-motivos de viaje.

Por otra parte, el soporte operacional que requ&mnectividad para el desarrollo y la
integracion social se refiere principalmente a desvicios de transporte entre localidades (de
cualquier modo) y su eficiencia (costos y tiempesvihje), asi como a los prestatarios de los
servicios y su organizacion. En esta direccidneesithl importancia analizar muy detalladamente
la relacion entre infraestructura fisica y su opémm de modo de determinar con precision las
causas del aislamiento y los eventuales camingsldeion.

En definitiva, las variables que se ha de considera el analisis del soporte de la
conectividad para el desarrollo y la integracidciaoson, a saber: i) modos utilizados, ii) redes d
transporte publico y iii) tasas de motorizacién.

En cuanto a la infraestructura, es importante amala coherencia entre las politicas y las
practicas de conectividad y tratamiento de zonsladas, calidad de las redes de comunicacion y
condiciones del medio donde se despliegan. Laiéevide las variables de gestion debe considerar
tanto los aspectos de la demanda (poblacion y tdsasrecimiento, medios de transporte
disponibles por los habitantes, actividades prodasty relaciones de comercializacion) como el
tipo de intercambio que debe soportar la moviligazbmunicacion requerida. Para ello, se debe
conocer: i) poblacion de las localidades, ii) rismde crecimiento, iii) actividad econdmica
predominante, iv) empresas oferentes de servi@dasahsporte y v) intercambio comercial intra-
zonal.

A. Conectividad e integracion social del territorio . el caso de
Canada

Canada es un pais donde la existencia de zonadassts un hecho frecuente, dadas la baja
densidad poblacional y la existencia de extensasszdeshabitadas.

Canada ocupa la franja norte de Norte Américagedos océanos Atlantico y Pacifico, al
norte de los Estados Unidos. Tiene una gran extensie 9.976.140 kiny una amplia frontera
compartida con Estados Unidos que se extiende gyoaae nueve mil kilbmetros, tanto hacia el
sur (la parte continental de Estados Unidos) coaudahel norte (Alaska).

Canada es una sociedad industrial, con alta tegizolomuy similar en términos de sistema
econdmico, modos de produccion y estandares deavlida Estados Unidos. Desde la década de
1950, la economia canadiense ha ido avanzando hacidesarrollo industrial minero y de
servicios, lo que le ha permitido abandonar a esig la tradicional economia rural y privilegiar el
desarrollo urbano e industrial.

Con una economia que crece en promedio de 3% tepdenera mitad de los afios noventa
y que se ha caracterizado en la dltima décadampporiantes reducciones del desempleo y del
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déficit fiscal, se estima que Canada tiene pelispscimuy soélidas para su crecimiento. Tales
perspectivas se vieron reforzadas en el periodo re@snte con la suscripcion de los acuerdos
comerciales con Estados Unidos (1989) y NAFTA (1.994e consolidaron la integracién comercial con
Estados Unidos. Estos factores se sumaron a lossoscnaturales disponibles, la mano de obra
calificada y los recursos de capital, que congitug base de algunas de sus ventajas competitivas.

Dada la extension del territorio canadiense, et girece diversos tipos y usos de suelo, donde
destacan los bosques y tierras madereras (54%)vézslas tierras arables ocupan un 5% del teaijto
en tanto los pastizales constituyen un 3% y logslagn 8%. El PIB per capita alcanzaba en 2003 los
23.223 ddlares estadounidenses, en tanto su candposie desagrega con un claro predominio del

sector servicios (66%). A la vez, la industria dbotye con un 31% a la formacion del PIB en taato |
agricultura lo hace con s6lo un 3%.

Con una poblacién que asciende a 31,7 millonesatitantes, el pais exhibe una densidad
extremadamente reducida: apenas, tres habitanté&shda méas baja de los casos aqui estudiados. Por
lo demas, dicha poblacibn se encuentra extremadamesncentrada. De hecho, no existen
asentamientos permanentes en casi el 90% debieriitanadiense. Amplias zonas del interior estan
deshabitadas y la poblacion se asienta, en geeeredtrechas franjas de territorio.

Gréfico 22
ESTRUCTURA GEOPOLITICA DE CANADA
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Cerca del 60% de la poblacién canadiense se caacentre la frontera con los Estados
Unidos y una linea este-oeste, de algo mas de kri®0que va de Québec a Sault St. Marie, en la
provincia de Ontario. En esta zona, las ciudadddai@real, Toronto, Hamilton, Ottawa, London,
Windsor, Québec y Kitchener agrupan algo mas denaio de la poblacion total. M&s en general,
alrededor del 85% de la poblacion vive a menostiekins. de la frontera con los Estados Unidos.

El &rea de mayor densidad demogréfica correspotaie regiones fronterizas de las provincias de
Ontario y Québec.

La fuerte concentracion de poblacion tiene comotraepartida areas de muy escasa
ocupacion, especialmente en la zona norte del Bhidesafio de mantener esas zonas integradas
dinamicamente al territorio canadiense es congidertma tarea ineludible para las autoridades
nacionales, a tal punto que la tradicional estracfederativa del pais, con autonomia de las
provincias, no se cumple en estos territorios,dgpenden directamente del gobierno nacional.
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Gréfico 23
CANADA: TERRITORIOS DEL NORTE Y ZONA DE DESARROLLO FRONTERIZO
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1. El soporte fisico de la conectividad

a) Poblacion y territorio

El proceso de urbanizacion de Canada ha sido nieypda; las areas metropolitanas (con
urbes de mas de 100.000 habitantes) concentrars @leh®0% de la poblacion. La mayor ciudad
de Canada es Toronto, capital de la provincia deéar@n seguida de cerca por Montreal,
Vancouver y Ottawa-Hull. La poblacion canadiensénaeduplicado entre 1945 y 1992, pero el
ritmo de incremento demografico ha experimentado ratentizacion en el transcurso de la Ultima
década.

Canada tiene 10 provincias y tres territorios. Layon diferencia entre provincias y
territorios es que estos Ultimos fueron creadosuparley federal, mientras que los primeros son el
resultado de un acta de constitucién. Por lo tagltgobierno federal canadiense tiene un control
mas directo de los territorios, mientras que lasvipcias disfrutan de mayores competencias,
especificamente en areas tales como salud, edacaesiéguridad del empleo. Ademas de percibir
sus propios impuestos, los denominados territodoien del gobierno "pagos de transferencia”,
una devolucion al nivel federal.

La baja densidad poblacional ha emergido como ahl@ma de primera importancia en los
altimos afios. Las tasas de fertilidad son insuifiteie para mantener las tasas de crecimiento de la
poblacién, a lo que se suman los crecientes fld@snano de obra calificada hacia los Estados
Unidos, donde hay salarios mas altos y menos inbpgleka condicibn de mantenimiento de la
poblacién dependera en buena medida de una exitditiza de ampliacion de los incentivos a la
migracién, que tradicionalmente ha practicado pats.
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Cuadro 7
CANADA: DISTRIBUCION DE LA POBLACION POR PROVINCIAS
Provincias y territorios Distribuciéon de la Ciudad capital Afio de unién a la Principales
poblacion confederacion ciudades
(porcentajes)
OESTE 29,0
Alberta 9,3 Edmonton 1905 Calgary
Edmonton
Saskatchewan 3,8 Regina 1905 Regina
Manitoba 4,1 Winnipeg 1870 Winnipeg
Columbia Britanica 11,8 Victoria 1871 Vancouver
CENTRO 62,0
Notario 36,6 Toronto 1867 Ottawa, Toronto
Québec 25,4 Ciudad de Québec 1867 Montreal
Québec
ESTE 8,6
New Brunswick 2,7 Fredericton 1867 Fredericton
Nova Scotia 3,4 Halifax 1867 Halifax
Prince Edward 0,5 Charlottetown 1873 Charlottetown
Island
Newfoundland 2,0 St. John’s 1949 St. John'’s
TERRITORIOS 0,4
Territorios del Norte Yellowknife 1870 Yellowknife
Nunavut Iqaluit 1999 Iqaluit
Yukon Whitehorse 1898 Whitehorse

Fuente: TRADE FACILITATION OFFICE — CANADA. El Mercado canadiense — Guia para los exportadores en los paises
en desarrollo. Ottawa, 1992, p. 12

CANADA: PORCENTAJES DE VARIACION ANUAL DE LA POBLAC

Gréfico 24
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Fuente: TRADE

FACILITATION OFFICE — CANADA. El Mercado canadiense — Guia
para los exportadores en los paises en desarrollo. Ottawa, 1992.
Nota: (Alta: Alberta, BC: Columbia Britanica, Man: Manitota, NB: Nuevo Brunswick,
Nfld.Lab: Terranova y Labrador, NS: Nueva Escocia, Ont: Notario, PEI: Isla del Principe
Eduardo, Que: Québec, Sask: Saskatchewan, NWT: Territorios del Noroeste, Nvt:
Nunavut , YT: Yukon.
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b) Los territorios del norte

Lo anterior se complementa con las necesidadestadeian de las zonas aisladas: los
llamados “Territorios” (Noroeste, Nunavut, Yukorhiecados en el extremo noroeste de América
del Norte, representan un area de considerableitammae escasa poblacion (menos de 120 mil
habitantes en su conjunto, a pesar de abarcauea®)% del territorio nacional). Aungque en una
época estas zonas registraron persistentes disonimscde la poblacidn residente, en el presente
parecen consolidarse y exhibir crecimiento, quejaardiscretos, son positivos.

Cuadro 8

SUPERFICIES DE TIERRA Y OCUPADAS POR AGUA DE ZONAS AISLADAS DE CANADA
- Area en

Nombre Area Superficie de tierra (km?2) Superficie ocupada por porcentaje de
agua (km?) .
Canada
Nunavut 2093190 1936 113 157 077 21,0
Territorios del

Noroeste 1346 106 1183085 163 021 13,5
Yukon 482 443 474 391 8 052 4,8
Canada total 9984 670 9 093 507 861 163 100,0

Fuente: www.statcan.ca/english/Pgdb/phys01.htm.

Gréfico 25
CARACTERISTICAS GEOGRAFICAS DE LOS TERRITORIOS DEL NORTE
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Las actividades econdmicas predominantes en laaszaisladas son primarias, asociadas a
la pequefia agricultura, la caza y la pesca dekateopor las comunidades aborigenes del area. Por
este motivo la provision de servicios se da porckrsros primados que en general se localizan en
la frontera con Estados Unidos, lo que motiva lazatién del avidbn como principal y efectivo
modo de transporte.

Aunque no parece ser eficiente desde el puntosia financiero, la politica canadiense de
integracion no ha simplificado ni relativizado elidado de sus territorios aislados. Esto se ha
complementado también por la importancia estragééd@ territorio, en particular por su vecindad
con Alaska y los territorios europeos en torno @bmorte. Su importancia tampoco ha sido
ignorada por los Estados Unidos, que construyer@utopista a Alaska pasando por los territorios
canadienses luego de la terminacion de la Segunde@&Mundial, al inaugurarse la Guerra Fria.

Las politicas de tratamiento de estos territorgggasentan entonces un importante esfuerzo
y una interesante estrategia para asegurar lageagjoberturas para estas zonas, en busqueda de
abastecimiento, oportunidades, insercidn y acdekilial resto del territorio.

c) Las acciones de integracion

La tecnologia de las comunicaciones de punta dexfgangn papel decisivo en la estructura
descentralizada y la necesidad de obertura e zmiskias. Los gobiernos de Canada y de los
territorios gobiernan bajo una modalidad de intea@peracidn con las organizaciones aborigenes
y los residentes nortinos.

Recientemente, los gobiernos (nacionales y regishal las organizaciones locales han
asignado mayor importancia al trabajo de planifimaestratégica. El desafio que se ha enfrentado
es coordinar y unir el desarrollo federal (de lai®a) y el de los gobiernos territoriales. La idea
consiste en partir con una vision inicial del npganto de partida para guiar la estrategia, y un
conjunto de posibles acciones y objetivos a realEZo debe incluir visiones, principios, acciones
y objetivos, para el desarrollo de medidas de caontediano y largo plazo, que se identifican y
priorizan en conjunto con los gobiernos localesas lacciones que han sido definidas para la
politica de integracion territorial incluyen:

« Fortalecimiento de los gobiernos territoriales ytddas las otras instituciones en el
territorio.

» Establecimiento de fuertes soportes para apoydgsealrrollo econémico de los territorios.
Entre estos soportes se cuenta principalmente ehridd#lo del transporte, las
comunicaciones, la energia y otras infraestructuras

« Proteccién del medio ambiente, reconociéndolo camaatributo primordial de estos
territorios.

» Construccion de comunidades saludables y seguras.
« Reforzamiento de la soberania, seguridad naciocabgeracién circumpolar.
» Preservacion, revitalizacién y promocion de lawalty la identidad locales.

« Desarrollo de la ciencia e investigacion en el e@sociadas a las realidades locales
especificas.

» Adaptacion de la tecnologia a las condiciones &s;an especial en lo referido al uso de
energias alternativas.

d) Infraestructura aeroportuaria

La mayoria del transporte regional en los Term®ridel Norte de Canada es aéreo. Los
principales nodos se encuentran en WhitehorsepWkilife e Igaluit y desde alli se vinculan con
las ciudades canadienses del sur y sureste. Enosmwetsos los aparatos que vuelan hacia estas
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zonas son especiales para aterrizaje en agua §.rilewva ello existe una oferta limitada de las
grandes lineas aéreas para conectar con el rdsterderio nacional y el mundo, pero las mas
importantes son las lineas aéreas privadas guensexclusivamente a estos territorios para vuelos
domeésticos con rutas fijas gharters a pedido. Su desarrollo ha sido posible gracida a
desregulacion y liberalizacion del mercado aérexonal.

En los territorios del noroeste, desde Yellowkihiéy servicios aéreos que conectan con los
16 aeropuertos regionales; los servicios son pne@ggas o se programan vuelos especiales a
pedido si es necesario. Para ello hay una extefesi@a @e companias (22 lineas) que operan bajo
esa modalidad en la region.

En el caso del territorio de Nunavut, los Unicosdioe practicos para el recorrido
interurbano son aéreos. No hay carreteras fuel@sd@mmunidades como asi tampoco ferrocarriles.
Los principales centros de operacidon de transmé#teo son Igaluit y Rankin. Estos aeropuertos
tienen servicio regular de aeropuertos en Canadiiomal, y también son base de operaciones
para el servicio aéreo entre todas las comunidaeléi®ricas en Nunavut. Donde no hay servicios
programados, las compafiias ofrecen servicios alpgdira acceder a cualquier destino, utilizando
aviones especiales (batplaneo elskiplang. En total, los habitantes de Nanuvut cuentanléon
aeropuertos y 9 lineas aéreas.

En Yukon se emplaza la carretera de Alaska, erdti¢ambién otras carreteras que ligan la
mayoria de las ciudades en la provincia a Alask&riash Columbia y a los territorios del
noroeste. La carretera a Alaska fue originalmentproyecto de Estados Unidos de los afios 40 del
siglo pasado, que fue entregado al gobierno camseli&in embargo, luego de los ultimos arreglos
realizados para transformarla en una autopisteodecariles por lado y de velocidad de disefio de
hasta 100 Km/h, realizados por Estados Unidos, ldievon en 1992 la administracién de la
autopista a sus originales constructores. Hay isrovicios interurbanos por autobds que unen
Yukon con el resto de Canada y también de Alaskah#®y servicios programados de ferrocarril,
aunque hay algunas lineas que realizan viajesrdentu Las ciudades de Whitehorse y de Dawson
tienen servicios diarios regulares desde VancoyvAnchorage con las conexiones mundiales
disponibles desde estos puntos. Otros aeropuerio¥'ukon se vinculan con Whitehorse,
igualmente con ofertas de compafiias aéreas. Ernegsterio se dispone de ocho aeropuertos y
cuatro lineas aéreas.

Cuadro 9
AEROPUERTOS DE TERRITORIOS AISLADOS DE CANADA
Territorios del Norte Nunavut Yukon
Aklavik Airport Arviat Airport Beaver Creek Airport
Arviat Airport Baker Lake Airport Dawson City Airport
Baker Lake Airport Cambridge Bay Airport Faro Airport
Chesterfield Inlet Airport Cape Dorset Airport Airport Mayo Airport
Coral Harbour Airport Chesterfield Inlet Airport Old Crow Municipal Airport
Fort Good Hope Airport Clyde River Airport Teslin Airport
Fort Liard Airport Coral Harbour Airport Watson Lake Airport
Fort McPherson Airport Gjoa Haven Airport Whitehorse Airport
Fort Resolution Airport Grise Fiord Airport
Fort Simpson Airport Igloolik Airport
Fort Smith Airport Igaluit Airport
Hay River Airport Pond Inlet Airport
Inuvik Airport Rankin Inlet Airport
Norman Wells Airport Repulse Bay Airport
Tuktoyaktuk Airport Saniluaq Airport
Yellowknife Airport

Fuente: Elaboracion de los autores en base a www.gov.nt.ca.
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Recuadro 1
PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA EN TERRITORIOS AISLADO S DE CANADA

Dada la prioridad otorgada al transporte aéreo en el marco del esfuerzo por mejorar la conectividad de los
territorios aislados, existen programas permanentes de desarrollo de la infraestructura al que postulan las provincias y
territorios con carencia de carreteras. A modo de ilustracion de dicha politica, se explicitan los proyectos actuales en
los distintos territorios.

* TERRITORIO DE YUKON PROYECTO PROGRAMA DEL AEROPUERTO

Proyecto Deline (Fort Franklin): la construccién de un nuevo aeropuerto a 3 kms. al norte de comunidad, nueva
pista de aterrizaje y camino de acceso; mejora de iluminaciéon permanente del campo de aviacion; instalaciéon de
sistema Indicador de Precision de Acercamiento al Camino (PAPI).

Proyecto Lustel k'd (Snowdrift): la construccién de una nueva pista de aterrizaje; extension del camino de acceso;
mejora de iluminacién permanente del campo de aviacion; instalacion de sistema Indicador de Precision de
Acercamiento al Camino (PAPI).

Proyecto Fort Good Hope: la construccién de una nueva pista de aterrizaje y camino de acceso; mejora de
iluminaciéon permanente del campo de aviacion; instalacion de sistema Indicador de Precision de Acercamiento al
Camino (PAPI).

Proyecto Snare Lake Airport: construcciéon de un nuevo aeropuerto, camino de acceso e instalacion de sistema
Indicador de Precisién de Acercamiento al Camino (PAPI).

TERRITORIO DE NUNAVUT - PROGRAMA ESTRATEGICO DE MEJORA DE TRANSPORTE
PROGRAMA DEL AEROPUERTO

Proyecto Bahia de Pelly: extension de la pista de aterrizaje a 1.524 metros; construcciéon de nuevo camino de
acceso al aeropuerto; relocalizacion de la ruta de taxis; cubierta con arena gruesa en toda la superficie; relocalizacion
de la torre; instalacion de sistema Indicador de Precision de Acercamiento al Camino (PAPI).

Proyecto Coppermine Aeroport: Ensanche de la pista de aterrizaje existente, extension ruta de taxis, reemplazo
del sistema completo de iluminacién.

Fuente: National Highway Policy Study/Strategic Highway Infrastructure Program (new) / Strategic Highway
Improvement Program.

e) Infraestructura vial

También existen carreteras, como en el caso deryulde los territorios del noroeste, que
se sirven de la autopista a Alaska, donde ademésaentran algunas conexiones por autobus.
Los Unicos trenes en la regidén estan en el Yuksa utilizan mas bien, como atraccion turistica
que para la conectividad territorial.

En el mapa se puede observar que las rutas velesngentran en torno al cordén fronterizo
de ciudades; de ellas se desprenden ramales deeestgue sirven a las capitales de Yukon

(Whitehorse) y de NWT (Yelloknife).
Gréfico 26

RED DE RUTAS VIALES PRINCIPALES DE CANADA

Fuente: Nacional Highway System (NHS) www.tc.gc.ca/SHIP/policy.htm.
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Gréfico 27
SISTEMA VIAL DE YUKON

y

Fuente: www.gov.yk.ca.

Nota: Los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o aceptacion oficial
por las Naciones Unidas.

Del total de la cobertura vial nacional, la infiimestura localizada en estos territorios

corresponde al 6,8% del total y excluye el terigtaie Nunavut.
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Cuadro 10
CANADA: SISTEMA NACIONAL DE CARRETERAS
Provincia o territorio Longitud (km) Porcentaje
British Columbia 4525 18,5
Alberta 342 14,0
Saskatchewan 2114 8,6
Manitoba 861 35
Ontario 4928 20,2
Quebec 2874 11,8
New Brunswick 961 3,9
Nova Scotia 916 3,7
Prince Edward Island 116 0,5
Newfoundland 899 3,7
Yukon 1093 4,5
Northwest Territories 562 2,3
Federal 118 4,8
Total 24 449 100

Fuente: NATIONAL HIGHWAY SYSTEM (NHS) www.tc.gc.ca/SHIP/policy.htm.
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Actualmente se estan implementando politicas pajarar la cobertura de carreteras a favor
del desarrollo de las comunidades aisladas y siintiento econémico. A continuacién se observa
las fuertes diferencias en el trafico de vehicelo®l territorio canadiense que prevalecian cuando
fue definido el National Highway System (NHS) er eais.

Cuadro 11

CANADA: TRAFICO DE VEHICULOS POR PROVINCIA/TERRITOR 10, 1988

Millones de Vehiculos-km)

Provincia/territorio Pesados Automoéviles
British Columbia 768 917
Alberta 1035 6 599
Saskatchewan 409 2 326
Manitota 192 1147
Notario 4232 22 241
Québec 2076 16 395
New Brunswick 381 1834
Nova Scotia 277 2 026
Prince Edward Island 16 151
Newfoundland 106 649
Yukon 10 199
Northwest Territories 15 26
Total 9517 62 762
Promedio 793 4543

Fuente: National Highway Policy Study.

Gréfico 28
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Nota: Los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o

aceptacion oficial por las Naciones Unidas.
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estratégica de infraestructura, con el fin de fortalecer el transporte nacional de Canadéa y redes de comunicacion. Los
proyectos en los territorios ya definidos son:

Recuadro 2
CARRETERAS QUE SIRVEN A LOS TERRITORIOS DEL NORTE D E CANADA

Carreteras del territorio noroeste (NWT)

Carretera 1 — Mackenzie Highway. Es la carretera mas larga de los territorios del Noroeste. Empieza en la
frontera de NWT/Alberta, al norte de Wringley. La longitud alcanza a los 690 kms., con un primer tramo
pavimentado de 180km y 60km de arena hasta la unién con la carretera de Liard.

Carretera 2 — Hay River Highway. Es la carretera mas corta y conecta con el rio Heno. Su longitud total es 48,6
km pavimentados.

Carretera 3 - Yellowknife Highway, conecta a la carretera 1, con cruce del rio Mackenzie en barca. El primer
tramo es pavimentado de 272 kms., y los Ultimos 18 kms. antes de Yellowknifeson son de arena.

Carretera 4 - Ingraham Trail, se extiende de Yellowknife, territorios noroeste al lago de Tibbitt,
aproximadamente 70 kms. el este de Yellowknife.
Carretera 5 - Fort Smith Highway, conecta el Fuerte Smith, hasta dar al rio Heno.

Carretera 6 - Fort Resolution Highway, sigue la orilla de Gran Lago del Esclavo de la unién del Rio de Bufalo
(Carretera 5) hasta la Resolucion del Fuerte, en los Territorios del Noroeste.

Carretera 7, Liard Highway, al sur del Fuerte Liard.

Carretera 8, Dempster Highway, se extiende desde la Ciudad de Dawson en Yukon a Inuvik en los territorios
del Noroeste. En Yukon es la carretera 5.

Carreteras de Yukon

Carretera 1 - la carretera de Alaska (pavimentada).

Carretera 2 - la carretera de Klondike (pavimentada).

Carretera 3 - la carretera de Haines (pavimentada).

Carretera 4 - la carretera de Campbell (principalmente sin pavimentar).
Carretera 5 - la carretera de Dempster (sin pavimentar).

Carretera 6 - el camino de Canol (sin pavimentar)

Carretera 7 - el camino de Atlin (principalmente sin pavimentar).
Carretera 8 - el camino de Tagish (sin pavimentar).

Carretera 9 - la cima de la Carretera Mundial (sin pavimentar).
Carretera 11 - el Nahanni Rango Camino (sin pavimentar).

Carretera 12 - el sendero color de plata (principalmente sin pavimentar).
Programas para el futuro de la conectividad por carreteras:

¢ Strategic Highway Infrastructure Program (New).

« Strategic Highway Improvement Program (SHIP).

El programa SHIP se anuncié en diciembre de 1992 como parte de una importante iniciativa de inversion

* TERRITORIO de YUKON - PROGRAMA ESTRATEGICO de MEJORA de CARRETERAS

Proyecto Sistema de Carreteras Territoriales/Region  ales:

Carretera 4: Carretera de Campbell Sur.

¢ km 0 akm 415, pavimentacion del km 0 al km 10.

e km 0 akm 50, reconstruccion del km 33 a km 45.

* km 0 akm 50, Aplicacion Tratamiento de Superficie Bituminosa (BST) del km 45 a 50.
e km 0 akm 415, reconstruccién y BST.

Carretera 9: Cima de la carretera Mundial.

¢ km 60 a km 105, reconstruccién del km 66 a km 73 y km 99 a km 101.
¢ km60 a km 105, BST del km. 66 a km 73 y km 99 a km 101.

« km60 a km 105, reconstruccion y BST.

¢« km 0 a km 60, reconstruccién miscelanea y BST.

Carretera 1: Carretera de Alaska
¢ km 1.056 a km. 1.102, reconstruccion

Proyecto de Caminos de Acceso a Recursos:

Camino de Freegold,

¢ km0,5akm 38, plany estudios medioambientales
¢ km 0,5 a km 38, reconstruccion

Fuente: National Highway Policy Study / http://en.wikipedia.org/wiki/list of Yukon territorial highways.
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Cuadro 12
DISTANCIA Y TIEMPOS DE VIAJE ENTRE LAS CIUDADES DE CANADA
DISTANCIA EN KMS YELLOWKNIFE IQALUIT WHITEHORSE
Yellowknife 0 2261 2 685
Igaluit 2261 0 3302
Whitehorse 2 685 3302 0
Vancouver 2 405 3578 2417
Victoria 2 595 3635 2 486
Edmonton 1493 2783 2028
Calgary 1771 2974 2323
Saskatoon 1573 1759 2614
Regina 2281 2581 2842
Winnipeg 2801 2290 3361
Toronto 4892 2339 5452
Ottawa 4969 2096 5529
Montreal 5077 2058 5637
Quebec 5325 1901 5885
Halifax 6 368 2121 6 928
Fredericton 5893 1998 6 453
Charlottetown 6271 1979 6 831
St.John’s 7 669 2035 8 229

Fuente: Elaboracion de los autores sobre la base de datos del sitio www.travelcanada.ca.

2. El soporte operacional de la conectividad

La principal linea aérea canadiense, de propiedtdat, conecta a la capital del Territorio
de Yukon con Vancouver y desde alli conecta ailatades de Canada y el mundo.

Graéfico 29
RED DE AERORRUTAS DE AIR CANADA

Fort MeMurmay
" The
.ngame Prairie Flin H“;r

Fuente: www.aircanada.com.
Nota: Los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o
aceptacion oficial por las Naciones Unidas.
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Ademas, tiene una filial de vuelos locales llamA@t&Canada Jazz, que también cuenta entre
sus destinos la ciudad de Whitehorse y la conerta/ancouver. Pero el resto de los territorios del
Norte quedan fuera de las rutas de la linea aétHak traspasando esta responsabilidad a
operadores privados.

Graéfico 30
RED DE AERORRUTAS DE AIR CANADA JAZZ
ﬁ Air Lanada Jaz - J

Fuente: www.aircanada.com.
Nota: Los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o
aceptacion oficial por las Naciones Unidas.

Una de estas compafiias es First Air, que conelcts rritorios del norte con los centros
primados de Edmonton, Winnipeg, Ottawa y Montreal.

Grafico 31
RED DE AERORRUTAS DE FIRST AIR

Fuente: www.flyainorth.com.
Nota: Los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o aceptacion
oficial por las Naciones Unidas.

Otra compaiiia es la que concentra sus serviciaa bBhoeste del territorio canadiense, esta
es Air North que sirve a Alaska, Yukony NWT.
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Los servicios aéreos domeésticos de Canada estéagdisios desde 1988. Sdélo se requiere
que las empresas estén certificadas por el Miiostir Transporte de Canada y por la Agencia
Canadiense del Transporte. Decisiones sobre gag votar, qué avion utilizar, qué precios cobrar,
qué mercado cubrir, entre otras, se dejan en ndmtas lineas aéreas en funcion del mercado. La
Unica restriccion es que sean de propiedad carsd@mel caso de los vuelos domésticos.

Graéfico 32
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Fuente: www.flyainorth.com.
Nota: Los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o
aceptacion oficial por las Naciones Unidas.

Cuadro 13

MERCADO AEREO LOCAL DE CANADA, 2000-2004
(en porcentajes)

Linea aérea 2000 2004

Air Canada y filiales 79,5 54,9
WestJet 6,5 28,0
Jetsgo -- 8,4
CanJet 2,1 2,2
Canada 3000 3,9 -
Otros 8,0 6,5
Total 100,0 100,0

Fuente: Air Liberalization: a Review of Canada’s Economic Regulatory Regime as
it affects the Canadian Air Industry. Committee on Transport from the Minister of
Transport, November 2004.

Treinta son las lineas aéreas que operan en ehdoeacal. Entre ellas destaca Air Canada, que
destina parte de su flota para estos serviciosietuln con Air Canada Jazz la ciudad de Whitehorse,
comunicandola con Vancouver. En el cuadro anteganuestra la participacion de operadoras de linea
“super econdmicas” en el mercado y su rapido cienbmen los Ultimos afios.

Otros portadores, tales como First Air, North CangdNorth Wind, se especializan en el
abastecimiento de servicios programados tharters de pasajeros y de carga en las regiones aisladas
del Norte de Canada. Las principales compafiassaéie trafico local en las zonas aisladas de los
territorios del Norte son: Aklak Air, First Air, Mitln Wright Airways Ltd., Canadian North, Operador
Local, Air Tindi, Buffalo Airways Ltd., NorthwesterAirlease, North Air y Westjet.
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Graéfico 33
CANADA: TRAFICO AEREO DE LA PROVINCIA DEL NORTE
(En porcentajes)
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Fuente: www.gov.nt.ca.

En cuanto a ferrocarriles, la red, longitudinaledte a oeste en la parte sur del pais, cuenta
con un total de 36.114 km. Existen dos sistemasoreayde carga ferroviaria transcontinental:
Canadian National (privatizada en noviembre de 1996anadian Pacific Railway. Los servicios
de pasajeros son provistos por la empresa publiéa Kl Ferrocarril de Yukon, de caracter
turistico, tiene un recorrido de 67 millas en ti@emgosta. Fue construido en la época de la fiebre
del oro de Klondike en 1898 y atraviesa montafiagaelas, barrancas y lagos.

En lo que se refiere a las telecomunicaciones, d2aaghibe un nivel de desarrollo similar al
de los Estados Unidos, pero inferior a los paisssmollados de Europa y de otras regiones, como
Australia, Israel y Japén. De acuerdo con la infmidn mas reciente que se dispone,
correspondiente a 2004, Canada registré una telgidial efectiva de 63,2, que supera levemente
el indice de Estados Unidos (61). Esto quiere dpa en ambos paises, seis de cada 10 habitantes
acceden al menos a un servicio de telecomunicagid@i® contrasta con la situacion de los demas
paises desarrollados —incluso con la que se apeecegunas de las economias emergentes mas
dindmicas-, donde la tele-densidad efectiva esfremuencia, superior al 80, lo que significa que
ocho de cada 10 personas acceden al menos a isisdestelecomunicaciones.
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Gréfico 34
RED DE FERROCARRIL DE CANADA
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Fuente: http:/www.todotren.com.ar/mundo/.
Nota: Los limites y los nombres que figuran en este mapa no implican su apoyo o aceptacién oficial por
las Naciones Unidas.

Estas diferencias en las tasas de tele-densidativefeentre Canadé y Estados Unidos, por
una parte, y los demas paises desarrollados, potrda sugieren la incidencia que adquiere la
densidad poblacional en los niveles de desarrollee guede alcanzar la industria de
telecomunicaciones, especialmente en los terrgagice estan mas aislados y distanciados de los
principales puntos de concentracidon urbana, de @y de consumo. Ciertamente, el costo
marginal de la expansién del sistema en paisendigtes y con baja densidad poblacional debe ser
claramente mayor que en aquellos donde los téa#taon menos extendidos y/o accidentados y su
densidad poblacional es mayor.

En el dltimo lustro (1999-2004), la telefonia figde Canada experimenté un cierto
estancamiento de su desarrollo, lo que probableneqtligue su menor tele-densidad respecto de
la mayoria de paises desarrollados y economiaggentes. Durante este periodo la telefonia fija
anoté una tasa de expansién anual de sélo 0.3%ncoemento total de 250 mil lineas y una
densidad de telefonia fija de 63,2%. Sin embargig lkeve incremento de la cantidad de lineas en
servicio no fue suficiente para mantener la deksiia65% que Canada mostraba en 1999.

Asimismo, el desarrollo de la telefonia moévil enn@da no registra los mismos niveles
alcanzados en otros paises desarrollados y ecom@miergentes, incluso en América Latina. A
fines de 2004, Canadéa contaba con 15 millones slriptores de teléfonos celulares y una tasa de
penetracion de telefonia movil levemente superiet7%, lo que implica que, a pesar de una
expansion promedio anual de 16,7% en los ultimoesocafios, los suscriptores de telefonia movil
constituyen en Canada todavia menos del 50% desubscriptores de servicios telefonicos,
relacion dificil de encontrar en los demas paises.

No obstante lo anterior, la posicion de Canadaesente fuertemente en el acceso a los
servicios de Internet. Segun los antecedentes gtosvipor la Unién Internacional de
Telecomunicaciones, hacia finales de 2004, en estgmento de la industria de
telecomunicaciones, Canada tiene 3,6 millones pudéored, lo que significa que existen 1.122
puntos de red por cada 10.000 habitantes. En tésmde usuarios, se estima que Canada tiene
alrededor de 20 millones, lo que representa unaidizsh de 63%. Estos guarismos posicionan a
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Canada al nivel de Estados Unidos (62,3%), ReinimldJ(62,9%), Holanda (61,6%), Finlandia
(63%) y Australia (65,3%), y por encima de vari@eremias desarrolladas tales como las de
Alemania (50%), Francia (41,4%), ltalia (49,8%)pda (50,2%), Noruega (39,4%), Portugal
(28%), Espafa (33,2%) y Suiza (47,2%). Asi, lag@beide Canada en este segmento es superada
s6lo por Dinamarca (70%), Nueva Zelanda (82%) ycBué€r5,5%), entre los paises de mayor
desarrollo.

En definitiva, en los dltimos afios, Canada ha ldgnan importante desarrollo en aquellos
segmentos que emplean tecnologia de Ultima gedetdci que contribuye significativamente a
incrementar la conectividad de sus habitantes.nAsfide 2002 los suscriptores de banda ancha
ascendian a 3,6 millones, lo que significa un nileelpenetracion de 11,5%, so6lo superado por la
Republica de Corea (21,3%) y la provincia chindHodegkong (14,6%) en el plano internacional.
De esta manera, la mitad de los suscriptores déceer de telecomunicaciones ya disponian, a
fines de 2002, de banda ancha. En 2004, la pei@irde la banda ancha habia aumentado a
17,6%, dejando a Canada en el cuarto lugar de tanpma entre las economias de mayor grado de
penetracidn a nivel mundial.

El sistema de telecomunicaciones canadiense ceentsatélites domésticos, mas de 300
estaciones terrestres, cinco cables coaxiales siimagara las comunicaciones internacionales y
mas de 1000 proveedores de servicios de Internet.

B. Conclusiones

En el andlisis de la conectividad de las zonas@asl en Canada, el gran problema que se
observa es el de la dificultad de acceso a dichaasz no soélo por las distancias entre los diversos
asentamientos, o de la zona en su conjunto resgedus principales centros urbanos de cada pais,
sino también por las condiciones geogréaficas deado#forios en cuestion. En general se trata de
territorios notoriamente desvinculados, con gramtistsncias a cubrir dada la extensa superficie y
la escasa poblacion.

Un aspecto de especial relevancia que se despomidmalisis de la conectividad de las
zonas aisladas que ha implementado Canada es stivaeg relativizar el cuidado de sus
territorios aislados, aunque no parezca eficiersgld el punto de vista financiero y a pesar de los
fuertes subsidios que esta politica implica. Esto$torios son considerados estratégicos y paer est
razon, no es posible considerar que todas lasraxialli implementadas requieran de un minimo
de rentabilidad como condicién para su implantacidadas las bajas poblaciones en dichos
territorios e incluso lo marginal de su actividad.

En este sentido, lo mas destacado de la politicadianse no es la ejecucién de obras, sino
la gran cantidad de proyectos necesarios dadatlanexdamente baja densidad poblacional y la
disposicion a mantener una politica de otorgar ictortks practicamente equitativas a todos los
territorios constitutivos del pais.

La poblacién residente de tales territorios, corspaieprincipalmente por aborigenes,
practica economias primarias de subsistencia (ggmssca), y la vinculacion requerida tiene que
ver con todas las necesidades complementarias apegden ser cubiertas por las actividades o
por los recursos locales.

El andlisis permitié constatar que el transporte@@uega un rol central en la conectividad y
por ello, las inversiones en dotacién de aeropaeartmocen una clara prioridad, en especial si se
contrasta con las carreteras, escasas y de mutadianicobertura. Las grandes distancias a
franquear explican el predominio del transportea&omo modo privilegiado: entre 1.500 y 8.000
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kilbmetros que determinan tiempos de viaje en ad@mntre 2 y 10 horas. Los principales nodos
se encuentran en las capitales y desde alli salgimcon las ciudades del sur y sudeste.

La desregulacion del mercado aéreo ha permitidmhertura de zonas aisladas a través de
operadores privados menores, con mayor capacidadajgacion a esta demargila generisque
ha contado ademas con tecnhologias de comunicadi@nesnta para favorecer la eficiencia de los
viajes, pero también con una intensa cooperacidlaglerganizaciones locales. Especificamente,
debe tenerse en cuenta que el transporte aérebnesde predominante en la medida en que
requiere de menos inversiones para su implememtacifesarrollo que los proyectos carreteros,
pero exige al mismo tiempo desarrollar un gran mante proyectos asociados al numero de
localidades existentes.

Aungue es de notoria importancia menor, la cobanar carreteras responde a criterios del
desarrollo econémico de las zonas aisladas y hacam Gltimamente nuevas iniciativas que no
son menores. Esto ha permitido que se practiqguefreédgentemente un mix de intervenciones
asociadas al soporte fisico (carreteras, en conguitara los aeropuertos) y al soporte operacional,
en especial porque el transporte aéreo requiepeayectos asociados para asegurar su efectividad.

Salvo la carretera a Alaska, que fue implementamtabstados Unidos en épocas de la
Guerra Fria, las consideraciones de caracter géiopoén las decisiones de inversion en la zona
parecen haberse transformado sencillamente enidades de integracién territorial y de equidad
social, criterios que hoy prevalecen claramentdasndecisiones de asegurar la conectividad de
estos territorios.

De esta manera, es relevante comprender primeranwgré la infraestructura para la
conectividad en el ambito productivo puede no tenecha relevancia en la oferta para integrar a
la comunidad de las zonas aisladas. Por lo taateesfica aqui la necesidad de realizar un doble
esfuerzo en cuanto a iniciativas de provision dea#éstructura para responder a todos los
objetivos. La dificultad reside en las bajas desdéds poblacionales, la dispersion territorial y la
reducida demanda por la escasa poblacion, lo gigendea que los desembolsos necesarios para
surtir de dicha infraestructura sean relativameme grandes que en otros casos. Esto conlleva un
esfuerzo importante en cuanto a creatividad pacartactible la conectividad en estas zonas.

Por otra parte, esta claro que en esta empresa lastautoridades de varios paises, que a
veces tienen localizadas en el area vecina parsusiéocalidades mas ricas. Por lo tanto, el pais
vecino es un socio que no se debe dejar de coasidsumiéndose que en el desarrollo existe una
situacion en que ambos paises se necesitan, pogolirctipalmente de las condiciones geogréaficas
del territorio, lo cual constituye una oportunidadprovechar.

En cuanto a las localidades nacionales enuncidaaxferta aérea de transportes las sitla
como nodos preferentes de conectividad, cuestidaf@zar principalmente con objetivos de
disminucién de los tiempos de viajes.

De esta forma se pueden concentrar los esfuerzogpmpeeer infraestructuras para la
conectividad, tecnologias y equipamientos en dictoaks, y mejorar la provision de conectividad
de “acceso” a estos nodos ayudandose de la tedaplogmo es el caso de Canada, donde una
conjuncién entre tecnologias de telecomunicacigneferta de transporte aéreo, ha permitido
facilitar el acceso a zonas sumamente complejadectar. Con ello, se concentran capitales y
politicas en servicios como los taxis aéreos, quel@n ser provistos por privados y trabajan con
muchas menores demandas, facilitando su nivel dptacion y asegurando su factibilidad en el
largo plazo.
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P), N° de venta S.02.1.G.92 (US$ 10,00), septiendet 20028800
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Caracteristicas de la inversion y del mercado nalinde la mineria a principios de la década de 2000,
H. Campodonico y G. Ortiz (LC/L.1798-P), N° de #e8t02.11.G.111, (US$ 10,00), octubre del Zm
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El pago por el uso de la infraestructura de tramspal, ferroviario y portuario, concesionadaedtor privado, Ricardo J.
Sanchez, (LC/L.2010-P), N° de venta S.03.11.G.172%10.00), noviembre del 20
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Puertos y transporte maritimo en América Latind €aibe: un andlisis de su desempefio recienteydric). Sanchez
(LC/L.2227-P), N° de venta S.04.1.G.146 (US$ 19.00viembre del 2004700,

Perspectivas de sostenibilidad energética en Iesgde la Comunidad Andina, Luiz Augusto Horta/(LZ240-P), N° de
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Determinantes del precispot del cobre en las bolsas de metales, Juan Crist@ihdbd (LC/L.2241-P), N°de venta
S.04.11.G.161 (US$ 10,00), octubre del 20J1a

Situacion y tendencias recientes del mercado deecduan Cristobal Ciudad, Jeannette Lardé, Arkieéslledoy Aldo
Picozzi (LC/L.2242-P), N° de venta S.04.11.G.165§1.0,00), octubre del 200850

El desarrollo productivo basado en la explotaciériod recursos naturales, Fernando Sanchez Albév@fa.2243-P),
N° de venta S.04.11.G.163 (US$ 10.00), diciembie26e4. B

La mujer en la pequeiia mineria de América LatinaaBo de Bolivia, Eduardo Chaparro (LC/L.2247¥),de venta
S.05.1.G.5 (US$ 10,00), marzo del 2005

Crisis de la industria del gas natural en Argentit@berto Kozulj (LC/L.2282-P), Nde venta S.05.11.G.34 (US$ 10,00),
marzo del 200

Bases conceptuales para la elaboracién de una agevaa sobre los recursos naturales, Fernandbe2aAthavera
(LC/L.2283-P), N de venta S.05.11.G.35 (US$ 10,00), marzo del
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90. Administracion del agua en América Latina: situaci@tual y perspectivas, Andrei Jouraviev (LC/L2P9, N’ de venta
S.05.11.G.38 (US$ 10,00), marzo del 201

91. Situacion y perspectivas de la mineria metalicaAmgentina, Oscar Prado (LC/L.2302-P)? NMe venta S.05.1.G.47
(US$ 10,00), abril del 200818

92. Los recursos naturales en los tratados de libremioncon Estados Unidos, Ariela Ruiz-Caro (LC/R2®), N de venta
S.05.11.G.68 (US$ 10,00), mayo del 200

93. Privatizacion, reestructuracion industrial y pGai regulatorias en el sector telecomunicaciorasciB Rozas Balbontin
(LC/L.2331-P), N de venta S.05.1.G.82 (US$ 10,00), junio del 2

94. Provision de infraestructura de transporte en Amaékiatina: experiencia reciente y problemas obdesyaRicardo J.
Sanchez y Gordon Wilmsmeier (LC/L.2360-Pj,d¢ venta S.05.1.G.86 (US$ 10,00), agosto del m

95. Condiciones y caracteristicas de operacion dellsstria minera en América Latina, durante el biep@®4-2005, Eduardo
Chaparro y Jeannette Lardé (LC/L.2371-P)ddlventa S.05.11.G.113 (US$ 10,00), septiembré@%.m

96. Entidades de gestion del agua a nivel de cuenemperiencia de Argentina, Victor Pochat (LC/L.2®)5N de venta
S.05.11.G.120 (US$ 10,00), septiembre del 2{fRua

97. Bridging infrastructural gaps in Central Americaogpects and potential for maritime transport, iical. Sanchez and
Gordon Wilmsmeier (LC/L.2386-P), Sales No.: E.06.1129, (US$ 10,00), September, ZCM

98. Las industrias extractivas y la aplicaciéon de fagah los productos mineros, César Polo Robil{ia@IL.2392-P), N de
venta S.05.11.G.135 (US$ 10,00), octubre del 28

99. Conceptos, instrumentos mecanismos y medio de forearla mineria de caracter social en México,dEdttarchena Léon
y Eduardo Chaparro (LC/L.2393-P)’ e venta S.05.11.G.136 (US$ 10,00), noviembreaeb S

100. La volatilidad de los precios del petroleo y suaestp en América Latina Fernando Sanchez-Albavétdajgndro Vargas,
(LC/L.2389-P), N de venta S.05.11.G.132 (US$ 10,00), septiembreaes I

101. Integrando economia, legislacién y administraciériaeadministracion del agua, Andrei Jouraviev (LZ389-P), N de
venta S.05.1.G.132 (US$ 10,00), octubre del 2005.

102. La seguridad vial en la region de América Latire €aribe, situacion actual y desafios, RoseméaigzBr (LC/L.2402-P),
N° de venta S.05.11.G.149 (US$ 10,00), octubre det i

103. Ciudades puerto en la economia globalizada: alsda6ecos de la arquitectura organizacional déugss portuarios, José
Granda (LC/L.2407-P), Nde venta S.05.11.G.154 (US$ 10,00), noviembr@ﬁes.m

104. Conectividad, ambitos de impacto y desarrollotteral: el caso de Chile, Oscar Figueroa (LC/L.2R)8N de venta
S.05.11.G.165 (US$ 10,00), diciembre del 2R

105. Sociedad, mercado y mineria. Una aproximacion ae$ponsabilidad social corporativa, Eduardo Chapéwila
(LC/L.2435-P), N de venta S.05.11.G.181 (US$ 10,00), diciembre266b I

106. La integracion energética en América Latina y elil@a Ariela Ruiz-Caro (LC/L.2506-P), °\de venta S.06.1.G.38
(US$ 10,00), marzo del 20

107. Los ejes centrales para el desarrollo de una rairsa$tenible, César Polo Robilliard (LC/L.2520-RY, de venta
S.06.1.G.47 (US$ 10,00), mayo de 20300

108. Desarrollo urbano e inversiones en infraestructelementos para la toma de decisiones, GermaneCpiPatricio Rozas
(LC/L.2522-P), N de venta S.06.1.G.49 (US$ 10,00), abril de 2(iN"

109. Mineria y competitividad internacional en Américatiba, Fernando Sanchez-Albavera y Jeannette Lardé,
(LC/L.2532-P), N de venta S.06.11.G.59 (US$ 10,00), mayo de 23itas

110. Hacia un desarrollo sustentable e integrado de rn@zbnia, Pedro Bara Neto, Ricardo J. Sanchez, @ordo
Wilmsmeier (LC/L.2548-P), Nde venta S.06.11.G.76 (US$ 10,00), junio de 2(¥taa

111. Water governance for development and sustainabifiiguel Solanes y Andrei Jouraviev, (LC/L.2556-Rlf, de venta
S.06.11.G.84 (US$ 10,00), junio de 20

112. Indicadores de productividad para la industriayamid. Aplicacion en América Latina y el Caribet@®® Doerr y Ricardo
J. Sanchez, (LC/L.2578-P)°Ne venta S.06.11.G.108 (US$ 10,00), agosto de 3N

113. Conectividad, ambitos de impacto y desarrollottetal: andlisis de experiencias internacionaled, WOscar Figueroa y
Patricio Rozas (LC/L.2586-P),°Nle venta S.06.11.G.116 (US$ 10,00), septiembl’étmﬁ.m

Otros titulos elaborados por la actual Divisiébn de Recursos Naturales e
Infraestructura y publicados bajo la Serie Medio Am biente y Desarrollo

1. Las reformas energéticas en América Latina, Fem&@ahchez Albavera y Hugo Altomonte (LC/L.1020);late
1997.

2. Private participation in the provision of watersegs. Alternative means for private participatiarthe provision of
water services, Terence Lee y Andrei Jouravlev [(L1D24), mayo de 1997 (inglés y espaifi

3. Procedimientos de gestion para un desarrollo stadtlen(aplicables a municipios, microrregiones gntas), Axel
Dourojeanni (LC/L.1053), septiembre de 1997 (espaiinglés).
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4. El Acuerdo de las Naciones Unidas sobre pescaa&malr: una perspectiva regional a dos afios diensa, fCarmen
Artigas y Jairo Escobar (LC/L.1069), septiembrel €187 (espafiol e inglés

5.  Litigios pesqueros en América Latina, Roberto ddrAde (LC/L.1094), febrero de 1998 (espariol esh)gm

6. Prices, property and markets in water allocatioerefce Lee y Andrei Jouravlev (LC/L.1097), febredm 1998
(inglés y espaﬁol)m

8. Hacia un cambio en los patrones de produccion: iBigiReunion Regional para la Aplicacion del Convedg
Basilea en América Latina y el Caribe (LC/L.1116G/L.1116 Add/1), vol. I y I, septiembre de 19m

9. Proyecto CEPAL/Comisién Europea “Promocion del efciente de la energia en América Latina”. La istda del
gas natural y las modalidades de regulacién en ikméatina, Humberto Campoddnico (LC/L.1121), ab&l1998

(WWww|

10. Proyecto CEPAL/Comision Europea “Promocion del eficiente de la energia en América Latina”. Guieagda
formulacion de los marcos regulatorios, Pedro Maddin, Miguel Marquez e Ivan Jaques (LC/L.1142)tisefbre
de 1998. %

11. Panorama minero de América Latina: la inversiénla@rdécada de los noventa, Fernando Sanchez Albavera
Georgina Ortiz y Nicole Moussa (LC/L.1148), octuhe1998.m

12. Proyecto CEPAL/Comision Europea “Promocion del eBoiente de la energia en América Latina”. Lasmeis
energéticas y el uso eficiente de la energia drerl, Humberto Campodonico (LC/L.1159), noviembeel898.

13. Financiamiento y regulacion de las fuentes de éaengevas y renovables: el caso de la geotermialid@oviello
(LC/L.1162), diciembre de 199

14. Proyecto CEPAL/Comision Europea “Promocién del eficiente de la energia en América Latina”. Lasiliules
del marco regulatorio eléctrico en materia de lesechos del consumidor. ldentificacion de problempas
recomendaciones de politica, Patricio Rozas (LQ/&4), enero de 199

15. Proyecto CEPAL/Comisién Europea “Promocion del eficiente de la energia en América Latina”. Pril&logo
Europa-América Latina para la Promocion del Usgigfite de la Energia (LC/L.1187), marzo de 1

16. Proyecto CEPAL/Comision Europea “Promocion del eficiente de la energia en América Latina”. Lineamos
para la regulacion del uso eficiente de la enexgiArgentina, Daniel Bouille (LC/L.1189), marzo H&99. m
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