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Presentacion



A lo largo de su trayectoria de méas de 40 afios, y bajo la premisa de que una infraes-
tructura de calidad es un factor fundamental en el desarrollo de sociedades méas inclu-
sivas y competitivas, CAF —banco de desarrollo de América Latina— ha dado un fuerte
apoyo al desarrollo de infraestructura en la region.

En 2011, cumpliendo con una solicitud de la Secretaria General Iberoamericana
(SEGIB), CAF elabor6 un diagnostico estratégico de la infraestructura en América
Latina, que se presentd en el documento titulado “IDeAL: La Infraestructura en el
Desarrollo Integral de América Latina” en la XXI Cumbre Iberoamericana de Jefes
de Estado y de Gobierno, llevada a cabo en Asuncion, Paraguay. Ese documento in-
cluy6 un anélisis de la situacién actual de la infraestructura y propuso una agenda
estratégica para su desarrollo. En aras de mantener el apoyo y profundizar los com-
ponentes de la agenda estratégica propuesta en 2011, CAF presenta la tercera edicion
de la serie IDeAL, con cuatro areas temaéticas.

El primer capitulo del IDeAL 2013 pasa revista a los principales avances y tenden-
cias de la infraestructura en la region, cubriendo sus principales sectores: transporte,
energia eléctrica, transporte de gas, telecomunicaciones y gestion integral del agua.
Se destaca el crecimiento sostenido de la demanda de infraestructura y servicios de
transporte, originada en el crecimiento de la region, de sus exportaciones y de sus
mercados internos y clases medias. Se analizan también los crecientes desafios que
deberéan enfrentar los paises de la region para ofrecer una infraestructura que permi-
ta seguir apoyando sus aspiraciones de desarrollo.

El segundo capitulo aborda el tema de las crecientes demandas de infraestructura
en la region. Se ha destacado, en documentos anteriores, la necesidad de aumentar
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significativamente la inversion en infraestructura fisica, dado el rezago acumulado
frente a otros paises emergentes. Las necesidades de recursos plantean un tema cla-
ve: como lograr una mayor eficacia de la inversion, o lo que comtinmente se denomi-
na “hacer mas con menos”. La experiencia internacional demuestra que buenas prac-
ticas en materia de planificacion, de seleccion y disefio de proyectos, de ejecucion de
obras, de gestion de la demanda y de mantenimiento de activos permiten optimizar
el uso de recursos y reducir las necesidades de inversion. La experiencia existente,
asi como estudios realizados especialmente para este documento, demuestran que
los gobiernos de América Latina tienen grandes oportunidades de mejora en estas
practicas, y que podrian aumentar en forma significativa la eficacia de su inversion y
gastos de mantenimiento en infraestructura.

El tercer capitulo se focaliza en el tema de la logistica y sus servicios relacionados.
Es sabido que, ademas de infraestructura fisica, los paises necesitan buenos marcos
regulatorios y procesos administrativos, asi como servicios logisticos eficaces para
poder integrarse activamente en las cadenas globales de valor. América Latina pre-
senta indices de desempeno inferiores y costos logisticos superiores a los registrados
en los paises desarrollados e incluso en otros paises emergentes. Asimismo, los mer-
cados mundiales de servicios logisticos crecen rapidamente, y ofrecen oportunidades
interesantes para los paises de la region en materia de desarrollo de nodos logisticos
de clase mundial y de empresas internacionales de servicios logisticos. Se propone
una agenda de desarrollo de servicios y nodos logisticos a nivel de paises y también
iniciativas de caracter regional para reforzar el rol de América Latina en la reconfigu-
racion en curso de las cadenas globales de valor.

CAF esta llevando adelante, con la colaboracién de la CEPAL, un esfuerzo novedoso
de medicion de los niveles de inversion en infraestructura en la region. En el IDeAL
2012 se cubrieron 10 paises, recabando el esfuerzo inversor realizado por el sector
publico y privado entre 2008 y 2010; este afio se suma otro pais y se actualizan las
series al afio 2011. El esfuerzo apunta a cubrir todos los paises de la region para el afio
2014, ofreciendo asi una herramienta de alto valor para la formulacién y evaluacion
de las politicas de infraestructura.

En un momento en que la economia global pasa por profundas transformaciones
estructurales, que generaran grandes oportunidades, pero también importantes desa-
fios para América Latina, CAF se propone continuar con este significativo esfuerzo de
investigacion y generaciéon de conocimiento sobre temas de infraestructura y logistica.
Con ese objeto presenta este documento a los paises participantes de la XXIIT Cumbre
Iberoamericana de Jefes de Estado y de Gobierno, celebrada en la Ciudad de Panama,
Panama, los dias 18 y 19 de octubre del 2013 bajo el lema “El papel politico, econdémico,
social y cultural de la Comunidad Iberoamericana en el nuevo contexto mundial”.

L. Enrique Garcia
Presidente Ejecutivo de CAF
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RESUMEN EJECUTIVO

TENDENCIAS Y NOVEDADES EN LA INFRAESTRUCTURA DE LA REGION

Las prioridades y la agenda estratégica senaladas en el IDeAL 2011
siguen manteniendo vigencia

El informe La Infraestructura en el Desarrollo Integral de América Latina -
IDeAL 2011- present6 un diagnostico estratégico de la infraestructura en América
Latina, que culminaba en un conjunto de acciones prioritarias que reflejaban las prin-
cipales urgencias y en una agenda de largo plazo. Las prioridades propuestas en 2011
centraban la atencion en temas tales como la mejora del transporte publico urbano,
la ampliacion de la cobertura de la provision de agua y saneamiento, las mejoras en la
seguridad vial o la ampliacion de la penetracion de la banda ancha. Un repaso de estos
sectores muestra que se han venido realizando progresos: se estan construyendo los
metros de Panamé y de Quito y se han puesto en servicios varios sistemas de BRT, se
implantaron agencias de seguridad vial nacionales y un observatorio regional, aument6
la cobertura en la provisiéon de agua potable y de saneamiento, y la penetracion de la
banda ancha fija y mévil tuvo un incremento considerable. La revision de las demas
temas prioritarios propuestos en el IDeAL 2011 mostraria resultados similares.

La agenda estratégica, que formulaba varios ejes de accion orientados al mediano
y largo plazo, destacaba inicialmente la necesidad de un incremento significativo de
la inversién en infraestructura. En este campo los avances han sido modestos: en el
afio 2010 el nivel de inversién en infraestructura en la region se acercaba al 3% del
PIB, y los datos disponibles para 2011 y 2012 sugieren que se mantiene aproxima-
damente igual, acompafnando el crecimiento del PIB. Cabe destacar que en Asia los
niveles de inversion son mayores (9% en China, 6% en India). La agenda del IDeAL
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2011 también proponia adoptar un paradigma de desarrollo sostenible, destacan-
dose —entre otros componentes— lo relativo al cambio climatico; se observa que la
region estad prestando una creciente atencion al tema, tanto en la agenda de mitiga-
cion (sistemas de generacion eléctrica no renovable no convencionales, mayor eco-
eficiencia en diversos modos de transporte) como en la de adaptacién (vinculada a
las politicas de prevencion de desastres).

En materia de la optimizaciéon del uso de las modalidades de financiamiento cabe
destacar que continta activa la participacién privada, particularmente en las teleco-
municaciones y la energia, destacandose los proyectos de nueva infraestructura (gre-
enfield) dentro de las Asociaciones Publico Privadas (APP). Las fuentes de informa-
cion disponibles sugieren un importante crecimiento en el afio 2012, impulsado en
buena parte por el desarrollo de las APP en Brasil. También se destaca la expansiéon
de las inversiones en infraestructura con origen en China, que pasan de concentrarse
en recursos naturales a una mayor participacién en la provision de bienes y servicios
en el area de la infraestructura.

Es de destacar que se han registrado progresos en el plano de la mejora ins-
titucional, probablemente el eje de accidon propuesto en el que el avance es mas
dificil. Son ejemplos: la construccién de nuevas capacidades en materia de logis-
tica (por ejemplo, en Colombia, Brasil y Uruguay); la mayor integracion entre la
planificaciéon del desarrollo de los sectores productivos y de los requerimientos de
infraestructura (Chile, Colombia); y el afianzamiento de la Integracion Eléctrica
Mesoamericana operando bajo un Reglamento del Mercado Eléctrico Regional (ya
no provisorio), lo que constituye una experiencia de integraciéon con pocos antece-
dentes mundiales.

El uso de los servicios de infraestructura continila en aumento y se
incentivan demandas futuras

América Latina ha venido creciendo en los altimos dos afios a una tasa anual pro-
medio del 4.1%, claramente superior al 1,8% del promedio mundial, aunque inferior
a la de otras regiones en desarrollo (particularmente Asia). Este crecimiento se re-
fleja en un aumento en el uso de servicios de infraestructura. Por ejemplo, el movi-
miento aeroportuario ha se ha incrementado a tasas del 10% anual acumulativo en
el quinquenio 2008/12, la banda ancha fija ha crecido entre fines de 2010 y de 2012
al 16,2% anual y la fija al 87%, el movimiento de contenedores en los principales
puertos crecid en los Gltimos dos afios a una tasa promedio del 5% anual, la energia
eléctrica al 4,3% y el consumo de gas natural per capita a méas del 4% anual.

Adicionalmente a este aumento en el uso actual de los servicios de infraestructura,
se observan tendencias que van a incentivar sus demandas en el futuro. Por ejem-
plo, el aumento del peso relativo de las clases medias en los paises de la region y la
creciente apertura comercial que adoptan varios paises al avanzar en tratados de
libre comercio. Ambas tendencias impactan sensiblemente sobre las demandas de
infraestructura, y alertan sobre la necesidad de acelerar el ritmo de su ampliacién y
mejoramiento.
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Transporte: los impactos del alto crecimiento de la demanda generan multiples retos
Los movimientos de bienes y personas, internos e internacionales, han venido in-
crementandose, en algunos casos a tasas muy altas. Se destacan el transporte aéreo
de pasajeros, en el que Sudamérica es una de las regiones del mundo con mayor cre-
cimiento (10% anual en el dltimo quinquenio). En cargas —en las que Brasil, Chile y
Colombia dan cuenta de casi el 80% del trafico— el nivel de actividad se recupera len-
tamente de la caida que tuvo en 2010, aunque sin alcanzar atn el nivel de 2009. Otro
ejemplo de crecimiento intenso es la motorizacion, que en lo referente a automoviles
particulares ha mostrado tasas de crecimiento superiores al 6% anual. En el caso
de las motos el crecimiento es explosivo: en cinco ainos el parque practicamente se
duplico; ha sido muy intenso en algunos paises como Argentina, Brasil y Colombia,
contribuyendo a la movilidad pero generando serios riesgos de seguridad.

Una tendencia de fuerte impacto en el sector es la expansion territorial de las ciu-
dades, que extienden su area en bajas densidades y con escasa planificaciéon, lo que
genera un serio desafio a la movilidad: las distancias y tiempos de viaje crecen dra-
maticamente. En el caso de México, por ejemplo, estudios recientes muestran que
en las ciudades grandes y medianas en los tltimos 30 afios se duplicé la poblacién,
mientras que la superficie del area urbana se multiplico por siete.

El transporte es un sector que enfrenta desafios multiples y diversos; el crecimiento
de las demandas, los vinculos con otras 4reas de politica pablica y algunos importan-
tes efectos indeseados generan numerosos retos. Uno de ellos es la financiacion del
transporte publico urbano, un factor clave para desarrollar la movilidad sostenible
en las ciudades. Varios eventos sociales recientes han puesto a este servicio en una
posicion destacada en la agenda politica de la region, reflejando la sensibilidad de la
poblacion a las condiciones y precio de su movilidad cotidiana. Los requerimientos
de recursos de estos sistemas no solo responden a su necesaria expansion y mejora
(metros, trenes urbanos, BRT, buses convencionales) sino también al apoyo financie-
ro a su operacion mediante subsidios, lo que plantea algunas cuestiones tales como:
qué pagan los contribuyentes y qué pagan los beneficiarios, como asignar los riesgos
para hacer sostenibles las APP, como organizar los subsidios para que sean efectivos
y alcancen a los sectores sociales que los precisan, y cuéles son los intereses y roles de
los gobiernos nacionales y locales respecto al transporte urbano y su financiamiento.

Otro desafio destacable es el que enfrentan los puertos de la regiéon ante la modi-
ficacién de algunas rutas del comercio y la incorporaciéon de buques de mayores di-
mensiones. La ampliacion del Canal de Panama duplicara su capacidad, al construir
un carril de trafico que permitira el transito de buques con un porte maximo que tri-
plicara al actual, abriendo oportunidades para mejorar la competitividad de la regiéon
y el desarrollo de actividades logisticas. Los puertos de la region deberan adecuar-
se para atender buques mayores —que tendran menos paradas— y posicionarse en
una estructura de rutas con crecientes transbordos. Ello implica no solo mejorar su
infraestructura y equipamiento, apoyados por marcos regulatorios adecuados, sino
también atender conflictos ciudad-puerto, crecientes requerimientos ambientales y
mejoras en la facilitaciéon del comercio. De esta manera, tendran la oportunidad de
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tomar posiciones en las nuevas cadenas de valor internacionales, con actividades de
servicios y manufacturas generadoras de empleos de calidad.

Energia eléctrica: hacia un nuevo escenario para la planificacion y
regulacion del sector

El sector eléctrico esta creciendo a un ritmo similar al del PIB regional; entre 2001
y 2012 su demanda se incremento en 3,8%, con algunos paises superando el 6% (Re-
publica Dominicana, Ecuador, Perd, Panama, Paraguay). La atencién a estas deman-
das enfrenta algunos cambios, internos y externos al sector, cuya conjunciéon esta
dando lugar un nuevo escenario que afecta la planificaciéon y regulacion sectorial. Se
trata de tendencias muy diversas, que abarcan desde cambios tecnolégicos (en mu-
chos casos impulsados por conceptos de desarrollo sostenible) hasta alteraciones en
los mercados globales de combustibles o modificaciones institucionales, que coadyu-
van a impulsar el nuevo escenario en el que se desenvolveran los sectores eléctricos
de la region.

Una de ellas es la volatilidad de los precios internacionales de los combustibles, que
afecto a los paises con mercados eléctricos basados en costos marginales e impuls6
contratos de largo plazo para asegurar el suministro. Otra es el avance de las energias
renovables no convencionales en la generacién (edlica, solar) y de pequefios medios
de generacion que se integran a procesos industriales o de servicios para mejorar la
eficiencia del conjunto (cogeneracion). Estas fuentes se caracterizan por estar dis-
tribuidas en el territorio, por un régimen de produccién que suele ser aleatorio o
intermitente, y porque sus costos son mayormente fijos. Otra tendencia destacable
es el peso creciente que estan adquiriendo las restricciones medioambientales para
el desarrollo de la infraestructura (como por ejemplo, lineas de transmision). En los
esquemas de mercado son los operadores privados quienes deben hacer las obras y
gestionar las licencias ambientales: la creciente dificultad en obtenerlas incrementé
sensiblemente ese riesgo, sobre todo donde los conflictos se han judicializado.

También se destaca la tendencia hacia una demanda eléctrica variable en el media-
noy largo plazo, impulsada entre otras causas por el futuro desarrollo de automoéviles
eléctricos. Aunque aun lejana, esta tendencia constituye un desafio: la red eléctrica
debera estar en condiciones de suministrar cargas que seran variables, no solo en su
modulo sino también en la ubicacién geografica, permitiendo la conexiéon de recursos
de generacion renovable y de pequefios medios de generacion, suministrando cargas
intermitentes en condiciones de calidad. Aun cuando esta tendencia impactara en el
largo plazo, no debe perderse de vista que la planificacion de las redes debe hacerse
a un horizonte de no menos de 20 anos.

El nuevo escenario que se avizora plantea un desafio significativo a las metodo-
logias histéricamente empleadas para la planificaciéon de redes y a los mecanismos
empleados para la determinacion de las tarifas por uso de las redes y para definir su
expansion. Se avanza en una tendencia a hacia la planificacion estratégica: en vez de
apuntar a satisfacer las demandas de acuerdo con las sefiales del mercado, se procura
impulsar obras de infraestructura para desarrollar el potencial al que se aspira. La
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nueva modalidad se sitia en el medio entre los disenos de mercado puro y aquellos
de gestion publica centralizada, con frecuencia carente de recursos.

Transporte de gas: el aumento de los recursos, del comercio y del
consumo demanda mas infraestructura

En 2013 se actualiz6 el informe de la Energy Information Administration de Es-
tados Unidos (EIA) de 2011 sobre hidrocarburos no convencionales en el mundo,
elevando la disponibilidad de recursos energéticos y mostrando a América Latina
con una participacién ain mas relevante, que alcanza el 22% del total mundial (Ar-
gentina 11%, México 8%, Brasil 3%) y que amplia sustancialmente las reservas de la
region. La presencia del shale gas, que se espera que crezca el doble que el gas con-
vencional a nivel global, genera cambios en los mercados mundiales. La posibilidad
de explotar hidrocarburos no convencionales implica que la disponibilidad de recur-
sos deje de ser un factor limitante al crecimiento; probablemente el calentamiento
global comienza a serlo. Cabe destacar, no obstante, que hay controversias ambien-
tales respecto a la explotacion de shale gas, particularmente por la contaminaciéon
que puede producir la estimulacion hidraulica utilizando agua con aditivos; y que
su explotacion requiere de cuantiosos recursos, lo que demanda adecuar los marcos
regulatorios para atraer inversores. En algunos casos el desarrollo de los yacimientos
plantea la necesidad de ampliar la infraestructura de gasoductos (México); en otros
no, ya que existe infraestructura con capacidad disponible (Argentina).

La utilizacion del gas en la region es creciente, alcanzando una penetracion cada
vez mayor en la matriz energética. En el mundo pas6 del 22% en 1990 al 24% en
2012; en América Latina de 18% al 26% en el mismo periodo, siendo la generacion
eléctrica el uso principal. La prevision de una mayor utilizacién del gas implica el
desarrollo de redes de distribucion, no tanto en los paises ya “maduros” (que ya lo
vienen utilizando desde hace tiempo) pero si en los que estan expandiendo su utiliza-
cion. Y, particularmente, en la construcciéon de terminales maritimas para importar
o exportar gas (por ejemplo, en Chile, Uruguay y varios paises de América Central).

Los flujos de comercio de gas en la region —considerando tanto el gas en estado na-
tural como el licuado, (GNL)— se multiplicaron por 11 entre 1990 y 2012. Durante los
afios 90 el comercio solo era por gasoductos, concentrado en el Cono Sur. El poste-
rior desarrollo de Trinidad y Tobago como un importante productor y exportador de
GNL permitid que se incrementen los flujos de comercio de gas en la regién mediante
el transporte maritimo. Actualmente Trinidad y Tobago exporta GNL en el area del
Caribe y a otros mercados regionales como Argentina, Brasil y Chile; Perti ya exporta
(a México) y Colombia y Brasil podrian hacerlo préximamente.

La expansion del mercado mundial y regional de gas mediante el transporte de GNL
por buque da lugar al desarrollo de proyectos conjuntos de terminales de regasifica-
cion asociadas a plantas de generaciéon de ciclo combinado. Puerto Rico ha sido un
caso pionero, en un modelo que se esta extendiendo en América Central. Se estan de-
sarrollando infraestructuras especializadas, como la terminal flotante de licuefacciéon
y regasificacion (FLRSU) en construccion en Colombia —la primera en el mundo en el
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tipo— que permitira el almacenamiento y la exportacion de gas licuado y la importacion
y regasificacion ante sequias o necesidad de gas para generacion térmica. En Brasil se
ha planificado una terminal flotante (FLNG) para licuefacciéon del gas del pre-sal de
la cuenca de Santos, para desde alli destinarlo a la exportacién o al consumo interno.

Telecomunicaciones: se expanden los servicios, las redes troncales y
los vinculos regionales

El sector de las comunicaciones es, sin dudas, el mas dindmico. La telefonia mavil
continta avanzando, pero a tasas decrecientes. Tomando como punto de partida el
primer trimestre del 2011, su penetracion ha crecido anualmente al 6,4%, alcanzan-
do un nivel de adopcioén regional de 114,3% por habitante en el primer trimestre del
2013. Esto representa una caida en la tasa de crecimiento (de 8,0% en 2012 a 4,9% en
2013), sugiriendo una saturacion en la adopcion de conexiones telefénicas. Este cre-
cimiento ha beneficiado a la poblacién de la base de la piramide socio-demografica:
en los primeros tres deciles de ingreso alcanz6 una penetracion del 60,7% a fines del
afio 2012.

La banda ancha fija ha crecido (16,2% anual en los tltimos dos afios) pero le cuesta
penetrar en los sectores de menores ingresos, debido principalmente a barreras de ase-
quibilidad econémica que atin no pueden ser superadas por ofertas “sociales” que han
beneficiado principalmente a los sectores medios. La banda ancha mévil, por su parte,
ha tenido un crecimiento explosivo y toma una preponderancia mucho mayor que la
fija: en el cuarto trimestre de 2010 de cada 100 conexiones de banda ancha existentes
en la region, 51 correspondian a banda ancha fija; al cuarto trimestre de 2012, por cada
conexién de banda ancha fija existen tres de banda ancha mévil. Respecto a la adop-
cion de la banda ancha por parte de las PyME, no se cuenta con anélisis recientes, pero
la percepcion de los expertos es que el proceso de adopcion sigue siendo lento, mas
orientado al area administrativa que a las de produccion, comercializacion y logistica.
Esta falencia condiciona su competitividad.

Desde el punto de vista del despliegue de infraestructura se destaca la construc-
cion de redes troncales nacionales e internacionales mediante fibra Optica, terrestre
o submarina, para facilitar la transmisién de datos y reducir el costos de acceso a In-
ternet originados en los cuellos de botella econémicos y tecnologicos resultantes de
la concentracién de trafico internacional en Estados Unidos (actualmente el 80% del
trafico de datos de América Latina pasa por ese pais). Se estd avanzando con la insta-
lacion de un anillo internacional de fibra éptica, resultado de un acuerdo de Unasur.
La inversion publica tiende a enfocarse en redes para asegurar servicios en regiones
aisladas y en la interconexion de redes nacionales; se ha involucrado también en el
lanzamiento de satélites para la cobertura de zonas rurales (Bolivia, México, Nica-
ragua). El sector privado, por su parte, se esta concentrando en la inversién en las
redes de acceso de banda ancha fija y movil, en la fibra 6ptica “de la altima milla” que
se esta desplegando en forma acelerada (aunque limitada a zonas urbanas de alta
densidad e ingreso), y en una expansion selectiva de redes troncales para responder
a las necesidades de transporte entre grandes centros urbanos.
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En lo que hace a la estructura del mercado y niveles de competitividad también se
observan algunos cambios. Se advierte un aumento de competencia en banda ancha
movil, estabilidad en la de la banda ancha fija, salida parcial de algunos operadores
y un cierto decantamiento que incluye la salida plena de algunas empresas. Estan
ingresando gradualmente operadores de Asia-Pacifico (por ejemplo, de Vietnam en
Perti y Republica Dominicana, de China en Nicaragua).

La mayor adopcion de tecnologia de banda ancha mévil y el aumento de su utilizacion
en cada terminal esta saturando la infraestructura de telefonia celular. La expansion de
la capacidad va por detras del avance de estas demandas y encuentra algunos obstaculos
para hacerlo, entre los que se destacan las dificultades en la obtencion de permisos muni-
cipales para erigir estaciones de radio base moviles y la falta de disponibilidad de espec-
tro radioeléctrico, que a veces los gobiernos retrasan por factores regulatorios o politicos.
Tal como fuera presentado en el IDeAL 2012, 1a disponibilidad de espectro sigue siendo
un problema para los operadores moviles. Las autoridades son conscientes del problema
y han procedido a hacer disponible franjas adicionales de espectro durante 2012 y 2013.

La escasez y variabilidad de la disponibilidad de agua demandan
mejor planificacion y mas inversion

La cobertura de las redes de agua potable es relativamente elevada en la region,
pero el 25% més pobre de la poblacion carece de servicios o tiene servicios precarios.
Solucionar las carencias de agua potable, saneamiento y drenaje demanda interven-
ciones que integran en forma creciente la infraestructura del agua con otras politicas
publicas, tales como la gestidon de los bosques, montanas y acuiferos que la suminis-
tran, la planificacion del uso del suelo o el manejo de los residuos urbanos. La regu-
larizacion y formalizacion de la ocupacion de la tierra urbana, indispensable para so-
lucionar los problemas de la vivienda informal, es clave para resolver la precariedad
de servicios que reciben los sectores de menores ingresos y més vulnerables. A las
inversiones necesarias para la expansion de redes que aseguren los servicios deben
adicionarse las de rehabilitacion y reposicion; los drenajes urbanos, por ejemplo, en
muchos casos ya superan los 30 afios, y su vida til es de 50 afios.

Las tendencias de la infraestructura del agua en América Latina estan bien alinea-
das con la evolucion esperada de los mercados globales para el periodo 2013-2018,
que prevén tasas de crecimiento de las inversiones del orden del 4% (GWI, 2013).
Entre los factores que impulsaran las necesidades de inversiéon a nivel mundial se
destacan la desalinizacion, las mejoras en la gestion de las redes mediante automati-
zacion, control y medicion, y el manejo de efluentes industriales, particularmente los
relacionados con la explotacién de hidrocarburos y minerales.

La abundancia de los recursos hidricos de América Latina y lo desigual de su distri-
bucién son ampliamente reconocidas. Pero la variabilidad climatica esta acentuando
esas disparidades, lo que altera la planificacion hidrica y las politicas publicas secto-
riales, comprometiendo la seguridad del abastecimiento de agua para las ciudades y
la produccién. Enfrentar los retos implica avanzar en obras de regulacion y acumu-
lacion, transporte de grandes caudales (canales, tuberias) y redes de distribucion,
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todos estos proyectos de infraestructura que suelen tener una vida 1atil muy extensa
(que supera en ocasiones los 100 afios); los contratos y licencias asociados a su ex-
plotacion suelen ser también extensos. Estos largos plazos que caracterizan el sector
demandan que las politicas y proyectos tengan un extenso horizonte temporal, requi-
riendo para su formulacion de informacion bésica tal como series historicas de nive-
les y caudales en los rios, registros de lluvia y otras variables hidrometeorologicas.

Las caracteristicas del sector hacen que la extensién del periodo de registro de los
datos y su confiabilidad sea un componente esencial para las inversiones. La eviden-
cia de cambio climéatico, con su impacto directo sobre el ciclo hidrologico, agrega
complejidad e incertidumbre a los proyectos y demanda mas y mejores datos. Ante
su carencia, los proyectos terminan adoptando unos margenes de seguridad que ele-
van notablemente el costo de inversion. Los paises de la regién cuentan con servicios
especializados para relevar informaciéon hidrometeorologica, pero las densidades de
estaciones de medicion y la obtencion de datos es baja; se observan extensos terri-
torios que no cuentan practicamente con ningtn dato. Cabe destacar que los datos
de tierra son necesarios para validar las observaciones remotas y para calibrar los
modelos de simulacién.

La planificacion del agua, normalmente realizada a nivel de cuenca hidrografica, debe
ser una actividad continua. Las recomendaciones de Naciones Unidas en este respecto
son claras (UN Water, 2006), pero en la region a la planificacién se la asocia gene-
ralmente con la preparacion de planes maestros para ciudades o proyectos especifi-
cos. Este enfoque contrasta notablemente, por ejemplo, con el modelo de planificaciéon
hidrografico que sugieren las mejores practicas, que se estructura desde lo nacional
hasta lo local y se compatibiliza tanto con directivas regionales como con otros planes
sectoriales. Cabe destacar que las medidas de gestién de la demanda y la aplicacion de
estandares de ingenieria tienen enormes repercusiones en las inversiones a realizar a
lo largo del ciclo del agua.

Tras la revision de las principales tendencias en los sectores de infraestructura
se han identificado algunos desafios de orden general que debe enfrentar la region:
aumentar el ritmo de ampliacion y mejora de los servicios para reducir la brecha
de infraestructura y poder aprovechar las oportunidades que sigue ofreciendo un
escenario global cambiante, revalorizar la importancia del Estado particularmente
en las funciones de planificacion y control, y prestar especial atencion al rol de la in-
fraestructura en la redefinicion de los Objetivos de Desarrollo del Milenio que seran
establecidos en el afio 2015 por un nuevo periodo de 15 afos.

Los desafios para la infraestructura: no perder oportunidades en un
nuevo escenario fortaleciendo las capacidades institucionales
Actualmente estamos asistiendo a un cambio en el escenario global. El que se preveia
en los dltimos anos estaba caracterizado por los altos precios de las materias primas de-
mandadas por China e India y por una pérdida del liderazgo tecnolégico y empresarial
por parte de los paises desarrollados; un conjunto de paises emergentes, basicamente
los BRICS, impulsaban el crecimiento en un contexto ampliamente favorable para que
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América Latina avanzara hacia el desarrollo sostenible. Varios de los supuestos de esta
vision no se han ido verificando, y las tendencias muestran el avance hacia un escenario
diferente, que puede describirse como “un mundo multipolar y semiglobalizado”, con
precios de materias primas no tan dindmicos, y que va a originar un fuerte desafio al
modelo actual de crecimiento que venia dando buenos resultados en la década pasada.
Pero al mismo tiempo, podra dar lugar a una serie de nuevas oportunidades para que
los paises de la region logren una inserciéon de mayor calidad en el intercambio mundial.

Entre las oportunidades se encuentra la de avanzar en los mercados globales de ali-
mentos procesados y productos de la horticultura y fruticultura, compitiendo con paises
desarrollados; en las actividades industriales, aprovechando las tendencias al reshoring;
en los servicios profesionales, en el turismo y la cultura; etc. Todas estas actividades de-
mandan servicios de infraestructura en una cantidad y calidad que el modelo de desarro-
llo actual no esté generando, y cuya falencia puede ser un obstaculo para aprovechar las
oportunidades y mejorar la calidad de vida. En numerosos paises —hay ejemplos desde
India hasta Alemania— hoy se percibe a la infraestructura, y particularmente a sus caren-
cias, como un posible obstaculo al desempefio competitivo. Y ese es claramente el caso de
América Latina, donde las demandas estan creciendo a un ritmo mayor que la inversion.

Para poder cerrar las brechas de infraestructura es creciente el consenso acerca de la
relevancia del rol del Estado, revalorizando la importancia de sus funciones, en parti-
cular las de planificacion y control. El sector pablico tiene un rol clave en el &mbito de
la infraestructura; su actuacion es crucial atin en un contexto de amplia promocion de
la participacion privada. Las nuevas tendencias que se evidencian en los diversos sec-
tores le van imponiendo retos, tales como liderar la planificacion estratégica, regular
mercados mixtos en el que participan prestadores privados y publicos, lograr mayores
escalas de produccion de infraestructura que requieren ampliar las capacidades (capi-
tal humano, procesos, informacion) y coordinar con multiples politicas pablicas, como
lo exige —por ejemplo— la implementacion de programas de gestion de la demanda.

Hacia un mayor reconocimiento del rol de la infraestructura en la
agenda del desarrollo sostenible post-2015

En el afio 2015 llegan a su fin los Objetivos de Desarrollo del Milenio (ODM), luego
de 15 afios de la Declaracién del Milenio. En la Conferencia Rio + 20 la Red de Solucio-
nes para el Desarrollo Sostenible de las Naciones Unidas esboz6 una agenda de desa-
rrollo post-2015 que propone las cuatro grandes dimensiones del desarrollo sostenible
(econ6mico, social, ambiental y buena gobernabilidad) y 10 objetivos para alcanzarlo,
reconociendo un cambio profundo entre el escenario 2000-2015 y el 2015-2030. La
infraestructura, que en cierta medida fue subestimada en los ODM declarados en el
afio 2000, esta presente en todos los nuevos objetivos de desarrollo. La ONU llevo a
cabo una encuesta de alcance global, abarcando més de medio millén de personas que
expresaron sus prioridades (My World Survey), cuyos resultados ubican a la provisiéon
de agua y saneamiento y al transporte y las rutas entre las 10 principales prioridades
expresadas por los habitantes de todo el planeta; en el caso de América Latina se des-
taca la alta prioridad otorgada a los servicios de agua y saneamiento.
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En el afio 2014 se intensificaran los debates sobre las metas de infraestructura en la
agenda post-2015, procurando un acceso universal y sostenible, abriendo una opor-
tunidad dnica para realzar su importancia en los afios por venir y destacando los
cambios necesarios en materia de financiamiento, gobernanza, desarrollo de capaci-
dades y mitigaciéon de impactos ambientales.

INFRAESTRUCTURA Y DESARROLLO SOSTENIBLE. HACER MAS CON MENOS:
ACRECENTAR LA PRODUCTIVIDAD SOCIAL DE LA INVERSION EN INFRAESTRUCTURA

Por qué revisar la productividad de los recursos en la provision de
infraestructura
Los paises destinan cuantiosos recursos para desarrollar, mantener y operar su
infraestructura

Existe un consenso generalizado con respecto a la necesidad de aumentar la inver-
sién en infraestructura, en el mundo y en América Latina. A pesar de que el sector
privado puede contribuir significativamente, el mayor peso del esfuerzo inversor recae
sobre las finanzas ptiblicas, que en la regiéon son responsables por dos tercios de la in-
version en infraestructura. Se trata de un esfuerzo considerable: un pais tipicamente
asigna a la inversion en infraestructura entre el 10% y el 30% del gasto ptublico, y se ha
estimado que, en promedio, como stock de los activos ptblicos, la infraestructura equi-
vale aproximadamente al 70% del PIB en cada pais. Aun cuando existe un consenso de
que la inversion en infraestructura contribuye decididamente a la inclusion social y a
la generacion de oportunidades de empleo, en la regidon se observa una fuerte compe-
tencia en la asignacion de recursos publicos en forma directa a otros sectores sociales
como la educacion, el desarrollo social o la salud. Por eso el costo de oportunidad de
los recursos asignados a infraestructura es alto.

Ante el alto costo de oportunidad de esos recursos, cabe preguntarse como
sacarles el mayor provecho

La experiencia muestra que la forma en que se organice el proceso de provision
de infraestructura puede tener implicancias en tres dimensiones: en el costo de las
obras, en el plazo de ejecucion y en la calidad de la infraestructura construida, que
incidira a lo largo de su vida til. Por eso vale la pena proponerse utilizar los recursos
de manera que contribuyan en la mayor medida al bienestar general, analizando los
factores que lo pueden estar obstaculizando. Estos criterios han sido frecuentemente
referidos bajo el concepto del value for money, que consiste en evaluar si se ha ob-
tenido el maximo beneficio (en este caso, el beneficio social) de los bienes o servicios
que se adquieren, dentro de los recursos disponibles.

Estudios recientes sugieren que existe un amplio espacio para mejorar la produc-
tividad social de los recursos asignados a la infraestructura. Uno de ellos (McKinsey
Global Institute, 2013) dimensiona los requerimientos de inversion en infraestructura
en el mundo y presenta una hoja de ruta para mejorar la productividad de los recursos,
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sacando el mayor provecho de la infraestructura nueva y la existente, considerando
tres etapas: la eleccion de los proyectos, el proceso de construccion, y la operacion
de las redes y servicios. El anélisis sugiere que los requerimientos de inversion en in-
fraestructura en el mundo seran un 60% mas altos en los 18 proximos afios que en
los 18 previos, por lo que el aporte de recursos debera ser sustancial. La revision de
NuUmerosos casos permite estimar que una mayor productividad en el uso de los recur-
sos permitiria reducir las necesidades de inversion hasta en un 40%. Estos ahorros se
originarian en un 20% mediante mejoras en la eleccién de los proyectos, en un 40%
introduciendo mejoras en los procesos de ejecucion de obras, y en otro 40% sacando
provecho de la infraestructura nueva y existente mediante la gestion de la demanda
(20%), mejorando la operacién y reduciendo pérdidas (10%) y optimizando el mante-
nimiento (10%).

Un marco de analisis para identificar los problemas
La provision de infraestructura: un proceso que eslabona una secuencia de
actividades

Como lo ilustra la figura, la provision de infraestructura puede ser vista como un
proceso en el que multiples actividades, secuenciales, se eslabonan para crear un
producto que agrega valor al destinatario final. Es una perspectiva que abarca el ciclo
de vida completo, desde la definicion de la cartera de proyectos hasta la operaciéon
y el mantenimiento. En adicién a las fases tipicas del ciclo del proyecto, el esquema
adoptado reconoce la incidencia que tienen el contexto macroeconémico, los incen-
tivos y reglas de juego y la gestion de la demanda a lo largo de todo el proceso. El
analisis ex post, que “cierra” el ciclo, tiene el rol clave de brindar ensefianzas para
mejorar los procesos ante la evidencia de los resultados.

Planificacion Preparacion de los Licitaciony Ejecucion Operaciény
de la carterade proyectos y definicion adjudicacion de las obras mantenimiento
proyectos de su modalidad de los activos

de adquisiciény
financiamiento

Entorno macroeconémico

Incentivos y reglas de juego de los actores

Gestion de la demanda

Andlisis ex post
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El rendimiento de los recursos dependera de como se lleven a cabo las actividades

« La planificacion de la cartera incluye actividades tales como la eleccién de los
proyectos de infraestructura, su alineamiento con objetivos de politica piblica,
la bisqueda de sinergias entre ellos y la evaluacion estratégica ambiental.

« La preparacion de los proyectos y la definiciéon de su modalidad de implemen-
tacion comprende actividades como el desarrollo de estudios basicos, el anali-
sis de alternativas, el dimensionamiento y la eleccion de la tecnologia apropia-
da, el disefio, la estimacion de costos y beneficios, la evaluacién ambiental, el
analisis preventivo de riesgos ante amenazas naturales (adaptacion, seguridad,
resiliencia), la optimizacion en el uso de los recursos financieros, la asignaciéon
de riesgos y la minimizacion de pasivos contingentes.

» Lafase de licitacion y adjudicacion abarca los procesos de adquisiciéon que ase-
guren la transparencia y la competencia, la eleccion de actores competentes, el
proceso presupuestal y el aseguramiento de los recursos.

+ La ejecucion de las obras requiere la obtencion de licencias ambientales y so-
ciales, la liberacion de predios, la coordinacion entre areas de gobierno y juris-
dicciones y la supervisiéon de las obras (seguimiento técnico y administrativo).

« Finalmente, la fase de servicio que incluye la operacion y el mantenimiento de
las infraestructuras.

Este listado —que no pretende ser exhaustivo— sirve para ilustrar la multiplicidad de
pasos involucrados, de cuya eficiencia dependera la productividad de los recursos que
se asignan a la infraestructura. En cada uno de ellos puede haber oportunidades de
mejora, y el resultado acumulativo — como se vera — puede significar una oportunidad
de ganancia muy considerable de recursos, piblicos y de los usuarios.

El contexto macroecondmico y las reglas de juego tienen una fuerte incidencia

El contexto macroecondmico incide a lo largo del proceso de provisiéon de infraes-
tructura enmarca la certidumbre para la estimacién de costos y beneficios, determina
el riesgo soberano que enfrentaran los inversores y puede dar lugar a requerimientos
de ajustes de precios (ante la inflacion). Incluye también la gestion presupuestaria,
que afecta sensiblemente los ritmos de ejecucion y los costos finales de las obras. Los
incentivos y las reglas de juego de los actores también influyen en las diversas fases,
generando comportamientos —funcionales o disfuncionales— que afectan la eficiencia,
la innovacioén, los métodos de construccion, etc.

Cabe resaltar el importante rol que puede tener la evaluacion ex post, una practica que
permite medir la productividad de los recursos y el bienestar efectivamente agregado a los
destinatarios finales. Puede realizarse de varias maneras (de hecho, los paises de la region
establecen diversas categorias) variando el momento para realizarlo, la periodicidad, el
criterio para elegir los proyectos a evaluar y quién es responsable de hacerlo. Las practicas
mas corrientes son la evaluacién simplificada, que consiste en revisar los costos, plazos de
ejecucion y cumplimiento de las normativas técnicas justo después del término de la ejecu-

28



RESUMEN EJECUTIVO

cion del proyecto en cuestion, y 1a evaluacion en profundidad, que ademaés de las variables
anteriores revisa el logro de los beneficios y costos esperados después de un periodo razo-
nable en que el proyecto ha estado en operacién. La evaluacion ex post se utiliza muy poco
en la region, a pesar de su enorme potencial como mecanismo de aprendizaje.

Existen diversas practicas y procedimientos que contribuyen a hacer un uso mas
eficiente de los recursos destinados a la infraestructura. Dos de ellas se destacan por
su relevancia: la gestion de los activos y la gestion de la demanda.

La buena gestion de los activos permite reducir las necesidades de inversion y los
gastos de operacion

El ejemplo tipico que ilustra la gestion de los activos (assets management) es el de las
carreteras: la carencia de mantenimiento preventivo obliga a anticipar inversiones de
reposicion, resultando en mayores costos de ciclo de vida para el proveedor de la infraes-
tructura y para los usuarios. La gestion de activos es relevante tanto a nivel estratégico
(para decidir asignacion de recursos) como operativo (para la administraciéon de las re-
des). Pero no se limita a optimizar el mantenimiento sino que incluye buenas practicas
operativas que permiten, por ejemplo, reducir pérdidas en la transmision y distribucion
(en sistemas eléctricos, de provision de agua, etc.) o aumentar la disponibilidad de las
instalaciones y equipos. Las mejoras operacionales permiten hacer mejor uso de la capa-
cidad, como puede ser el caso de la gestion de las terminales portuarias, de los sistemas
de control aéreo, de los sistemas de transporte inteligente o de las redes inteligentes
(smart grids). Todas estas practicas contribuyen a reducir los requerimientos de inver-
sion, ya que permiten hacer un mejor uso de la infraestructura existente.

El tema es ampliamente reconocido pero poco atendido en los paises de la regi6n, don-
de se observa un sesgo hacia las obras nuevas en detrimento del mantenimiento y la
mejora en la gestion, concentrando los esfuerzos en las nuevas inversiones y en la recons-
truccion. Cabe destacar que a medida que los sistemas de infraestructura avanzan en su
madurez los recursos que se asignan para mantenimiento y rehabilitacién comienzan a
ser iguales o mayores que los de inversion.

La gestion de la demanda. clave para moderar las necesidades inversion y
asegurar el desarrollo sostenible

La gestion de la demanda, otra practica clave en el uso eficiente de los recursos, permi-
te reducir los requerimientos de recursos naturales y los impactos ambientales negativos
de la infraestructura y sus servicios mediante la modificacion de los habitos de los con-
sumidores, reduciendo también las necesidades de inversion. Es clave para el desarrollo
de infraestructura sostenible: ante el vigoroso crecimiento de las demandas, no debe solo
preverse ampliar las dotaciones de infraestructura, sino apuntar a su uso racional.

La gestion de la demanda puede emplearse en diversos sectores de infraestructu-
ra. En la movilidad urbana puede aplicarse en medidas de corto plazo, tales como
cambiar el horario de las actividades que generan viajes, aplicar cargos por el uso
de carreteras, cargos por congestion, restricciones de circulacién tipo “pico y placa”
y utilizar las TIC y los sistemas de transporte inteligente en general para reducir la

29



LA INFRAESTRUCTURA EN EL DESARROLLO INTEGRAL DE AMERICA LATINA

congestion y mejorar la gestion del transporte ptiblico. También pueden considerar-
se medidas de largo plazo, dirigidas a orientar el uso del suelo de manera de reducir
la concentracion y longitud de los viajes, lo que se torna imperioso ante la expansion
que estan teniendo las areas urbanas. Este tipo de medidas tiene importantes impli-
cancias institucionales: quienes deben participar en las politicas de movilidad no son
solo quienes gestionan las infraestructuras y los modos de transporte, sino también
quienes controlan la planificacién urbana y el desarrollo de la vivienda, y precisan de
la aceptacion del ptblico.

En la energia eléctrica la gestion de la demanda se expresa en practicas tales como
precios diferenciados para evitar los picos y reducir los factores de carga, la educacion
para el consumo racional y la mayor eficiencia en los equipos residenciales e indus-
triales que utilizan electricidad. Las medidas del uso racional de la energia tienen una
larga trayectoria, a partir de la crisis del petroleo de 1973 y de la creciente preocupa-
cion por el medioambiente. En el caso del agua incluye mejoras de eficiencia en los
usos residenciales (interiores y exteriores) e industriales, promocién de equipos de
medicion, cambio de habitos y educacion para el consumo racional, regularizacion de
tenencia de vivienda precaria, reutilizaciéon de aguas depuradas y captaciéon de aguas
pluviales, politicas de precios y mejoras tecnologicas (incorporando mayor control y
automatismos).

Las buenas practicas realzan la importancia de la planificacion y de la transparencia

Existen diversas buenas practicas que pueden contribuir a elevar la productividad
de los recursos. Es improbable encontrar un caso (por ejemplo, un pais) al cual repli-
car en todas las actividades que intervienen en la provisiéon de infraestructura. Pero
pueden reconocerse buenas practicas parciales, referida a alguna de esas actividades,
que han demostrado éxito habiendo sido impulsadas por los Estados y también por la
sociedad civil, los contratistas y diversas instituciones internacionales.

Un ejemplo referido a la planificacion estratégica de la infraestructura para generar
una cartera de proyectos robusta es el caso de Infrastructure Australia, entidad creada
en 2008 como un érgano asesor y ejecutivo para fortalecer la calidad de la infraestruc-
tura de ese pais. Asesora a gobiernos estatales y al gobierno federal, a inversores y a
operadores, y desarrolla también actividades ejecutivas como auditorias de proyectos,
preparacion de listas de proyectos prioritarios, armonizacion de politicas estaduales
coherentes con las nacionales, evaluacidon de grandes proyectos y promocion de in-
versiones. También desarrolla politicas para APP y administra un fondo nacional de
infraestructura e incentivos fiscales. Se compone de 11 miembros que provienen de los
sectores publicos estatales y federales y de la academia, con asesores del sector priva-
do. Infrastructure Australia desarrolla su propio plan estratégico y su plan operativo,
y reporta regularmente al Consejo de Gobierno.

Otro ejemplo de buena practica lo conforman los cédigos de autorregulaciéon, que
tienen por objeto establecer pautas voluntarias de comportamiento ético en la indus-
tria de la construccion. Existen ejemplos de la regiéon. Uno de ellos es el Codigo de
Autorregulacion de la Camara Colombiana de la Infraestructura, que define una se-
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rie de conductas de constructores, concesionarios, consultores y proveedores referidas
a la presentacidon de propuestas, ofrecimientos inviables, manipulacién documental,
adendas excluyentes, uso de informacion privilegiada y otros temas del tipo. Prevé
6rganos, procedimientos y sanciones. Otro es el Cédigo de Buenas Practicas en la In-
dustria de la Construccion de la Camara Chilena de la Construccién, que contempla
a la probidad como valor absoluto de transparencia; establece condiciones de calidad
en toda la cadena productiva, normas y conductas éticas, prevencion de riesgos y salud
ocupacional, una construccion armoénica con el desarrollo sustentable, la relacién con
la comunidad y el entorno, métodos de prevencion y resolucién temprana de contro-
versias y relaciones con el cliente.

Los Sistemas Nacionales de Inversion Publica (SNIP), constituidos para asegurar la
eficiencia en el uso de los recursos, constituyen un tercer ejemplo. Se trata de sistemas
administrativos que a través de un conjunto de principios, métodos, procedimientos y
normas técnicas certifican la calidad de los proyectos de inversion (no solo de infraes-
tructura) procurando eficiencia en la utilizacion de los recursos ptiblicos y un mayor im-
pacto. Apuntan a racionalizar los procesos de identificacién, formulacién, evaluacion (ex
ante y ex post), seleccion, programacion, ejecuciéon y seguimiento de los proyectos y sus
estudios bésicos. Se iniciaron en la region en los afios 70, implantandose gradualmente
en muchos paises. Estos sistemas demandan una intensa articulacion interinstitucional
(prioridades sectoriales, administracién financiera, presupuesto, etc.) que es dificil de
lograr, por lo que sus resultados han sido mixtos. Algunos casos destacables por su im-
pacto son los SNIP de Chile, México, Perti y Colombia.

¢Cudles son los factores que restan productividad a la inversion en
infraestructura en la region y cual es su impacto?

Los parrafos anteriores permiten apreciar la multiplicidad de factores que afectan la
productividad de los recursos que la sociedad destina a la infraestructura. Con el objeto
de ponderar la incidencia que tienen en América Latina se han utilizado tres vertientes
de andlisis: (i) una encuesta a 35 expertos calificados, (ii) la revision de los resultados
de las evaluaciones ex post de varios paises y (iii) una revisién sector por sector (trans-
porte, agua, etc.) llevada a cabo con especialistas en cada uno de ellos. El anélisis de los
resultados permite apreciar el orden de magnitud de los ahorros potenciales que podrian
lograrse mediante un mejor uso de los recursos y formular hipotesis sobre las causas que
tienden a reducir su productividad,, las cuales pueden servir de base para proponer una
agenda de accion.

Una encuesta muestra las dificultades para liberar predios y a la mala preparacion
de los proyectos como los factores mas criticos

El objetivo de la encuesta fue determinar los factores que inciden con mayor fre-
cuencia en el uso ineficiente de recursos asignados a obras de infraestructura y cuan-
tificar los sobrecostos y demoras que generan. Se contactdé a numerosos expertos
(constructores, funcionarios, ingenieros consultores) en diversos paises de la region,
para lograr 35 respuestas. A través de un proceso iterativo se procur6 generar el
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mayor consenso posible entre los participantes. El procesamiento de sus respuestas
permite identificar los factores que en mayor medida reducen la productividad de
los recursos a través de sobrecostos o extensiones de plazos, y estimar el orden de
magnitud del impacto (en valores que pueden ser mas significativos para apreciar la
incidencia relativa de cada factor que para establecer potenciales de ahorros):

« Laliberacion de zonas de via y servidumbres extiende plazos y aumenta costos. Las
dificultades en la liberacion de los predios necesarios para ejecutar las obras (zonas
de via, servidumbres de paso, etc.) y la obtencion de licencias, particularmente am-
bientales, impactan méas en los plazos (40%) que en los costos (20%).

« La mala preparacion de los proyectos impacta sensiblemente en su costo y en los
plazos de ejecucion. Su incidencia se encuentra en un rango estimado del 35%.
Incluye la debilidad de los estudios previos y del proyecto ejecutivo y las especi-
ficaciones del proyecto en la etapa de licitacion.

« Las debilidades de los planes de mantenimiento y la escasa fiscalizacion significan
mayores requerimientos de recursos. La pobre ejecucion de los planes de manteni-
miento, por errores de diseno, falta de capacidad y escasa supervision y monitoreo,
con incidencia moderada en costos (15%) y los plazos (15%)

« Una cartera de proyectos que responde mas a criterios politicos que técnicos re-
duce el valor de la inversion. Incide mas en los plazos (25%) que en los costos
(15%).

« Lapresencia de la corrupcion en los procesos de licitacion y adjudicacion, con alto
impacto en plazos (30%) y costos (30%).

Las evaluaciones ex post sugieren que los proyectos mal preparados redundan en
mayores costos y plazos

Se revisaron las evaluaciones ex post referidas a proyectos de infraestructura en algu-
nos paises de la region. En ciertos casos —descritos en el desarrollo de este informe— el
incremento de costos finales con respecto a los previstos ex ante fueron substanciales.
Se encuentran ejemplos en los que razones técnicas aparecen como las principales cau-
sas de sobrecostos: deficiencias en los proyectos, por no contemplar las condiciones
reales de ejecucion. En otros casos, no se hallaron grandes variaciones entre los costos
previstos y los reales, pero si en los plazos, que se pueden extender, en ocasiones, hasta
en mas del 100%.

En los dltimos afios se han realizado en el mundo algunas evaluaciones ex post de al-
cance sectorial, revisando numerosos proyectos en diversos paises. Una de estas expe-
riencias, basada en una muestra de 258 proyectos de transporte en cinco continentes
por un monto de inversiéon de USD 90.000 millones, muestra sobrecostos del 20% en
las carreteras, 34% en puentes y tineles y 45% en proyectos ferroviarios. Respecto a las
estimaciones de demanda, sobrestimaciones promedio del 9% en los proyectos viales y
del 39% en los ferrocarriles (Flyvberg et al., 2003). Estos resultados muestran que los
desvios entre lo proyectado y la realidad son frecuentes, incluso en paises desarrolla-
dos, pero con diferencias importantes segun el tipo de proyecto.
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La perspectiva sectorial indica que los problemas son diversos sequn el tipo de
infraestructura

La consulta a expertos sectoriales ha permitido identificar en forma cualitativa los pro-
blemas que mas impactan en la productividad de los recursos en sus areas de actuacion:

» En el caso del transporte, los problemas mas recurrentes son los estudios ba-
sicos inexistentes o incompletos, las dificultades para la gestién de predios, las
intervenciones no previstas en redes de servicios, contratos débilmente estructu-
rados en términos de asignacion de riesgos y manejo de contingencias, el licen-
ciamiento ambiental y la falta de consulta con las comunidades afectadas.

+ Enlaenergia eléctrica, errores en la planificacion de la cartera por exceso de op-
timismo en los escenarios futuros, falta de competencia en los procesos licitatorios,
dificultades en la obtencion de servidumbres y en la judicializacion de conflictos
ambientales y falta de incentivos para una gestion eficiente de los activos.

« Enlainfraestructura para el agua los factores que méas se destacan son la falta
de informacién bésica para preparar proyectos (p.e., hidrometeorolégica), mé-
todos licitatorios antiguos que no consideran riesgos y con poca transparencia e
insuficiente cash flow para operar y mantener los activos.

« En el caso de las telecomunicaciones, el principal factor es la dificultad en la
obtencion de permisos municipales para erigir estaciones de radio base moéviles
(que impacta particularmente en los tiempos de ejecucion).

+ En el transporte de gas, la ausencia de estudios que analicen la alternativa
mas econémica en mercados alejados de los gasoductos, o de sustitucion de GNL
por GNC, la ausencia de adecuados mecanismos de competencia en las licitacio-
nes y la falta de estudios ambientales previos en obras de alto impacto.

El impacto del uso improductivo de los recursos es de gran magnitud pero dificil
de estimar

Las conclusiones que surgen del analisis de los resultados de las diferentes vertientes
de analisis (que coinciden en que los factores que maés afectan la productividad en el uso
de los recursos son los que resultan priorizados en la encuesta) son las siguientes:

« Es muy dificil estimar un valor preciso de las pérdidas por baja productividad en la
inversion en infraestructura, y probablemente sea impracticable hacerlo, por la diver-
sidad de fuentes y la dimensién temporal de los impactos. Pero es claro que se trata
de valores muy altos: el potencial que ofrece esta linea de trabajo es de una gran mag-
nitud, generando la oportunidad de hacer mas con menos recursos, o hacer lo mismo
con menos, liberandolos para otras actividades que contribuyan al bienestar general.

« La inversion anual en infraestructura en América Latina es del orden de USD
145.000 millones, por lo que cada punto porcentual de mejora en la productivi-
dad de los recursos implica un ahorro de casi USD 1.500 millones.

« Esimprobable que los diversos ahorros posibles sean logrados en su totalidad,
pero es completamente viable aspirar a lograr mejoras sustanciales. Los costos
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finales superiores a los estimados pueden obedecer a diversos factores que los
hayan incrementado innecesariamente, pero es muy probable que la diferen-
cia responda también —al menos en parte— a su subestimacién en la etapa de
preparacion del proyecto. Y es muy dificil, y tal vez imposible en la practica,
precisar cual es la gestiéon Optima en cada una de las maultiples actividades,
pero ello no obsta para reconocer que existe un amplio espacio para mejorar el
desempeiio.

+ La seleccion de la cartera tropieza con problemas similares. Es posible evitar
“elefantes blancos”, proyectos que carecen de sentido, y procurar una cartera de
proyectos robusta y alineada con una estrategia de desarrollo sostenible; pero no
es realista aspirar a una “cartera 6ptima”, basada en la maximizacién de las tasas
de retorno ex ante.

« Los ahorros de tiempo pueden expresarse en valores monetarios, para asi agre-
garlos a los de costos, pero ello requeriria un cuidadoso anélisis, revisando el im-
pacto que genera el atraso en cada caso en términos de bienestar y expresandolo
en valor presente.

» Los problemas de calidad son presumiblemente mayores en la infraestructura de
transporte y de agua que en los proyectos de electricidad, telecomunicaciones y
gas, en los que los estandares son mas precisos y donde es mas frecuente la inte-
gracion entre la construccién y la operacion.

La debilidad institucional, la corrupcion y el mal disefio de los incentivos son las
principales causas subyacentes

Una revision de los maltiples factores que pueden afectar negativamente la produc-
tividad de los recursos asignados a la infraestructura permite identificar tres causas
principales: la debilidad institucional, la corrupcion y el mal disefio de los incentivos.
La debilidad institucional se manifiesta en todas las etapas del proceso. En los pro-
yectos publicos, las mayores dificultades derivadas de esta debilidad se presentan en
la preparaciéon de los proyectos, en la licitacién-adjudicacién y en la supervision de
las obras. En los proyectos de APP, se expresan en fallas en la estructuracion de los
proyectos, particularmente en la asignacion de riesgos y en el manejo de las contingen-
cias. Las falencias en la informacién basica y en la escasa atencion a la obtencién de
licencias ambientales y sociales, las dos derivadas de la debilidad de las instituciones
publicas, afectan ambos tipos de proyectos.

La corrupcion se presenta en las relaciones entre los actores privados y pablicos y
en los actores privados entre si. Un analisis comparativo realizado por Transparencia
Internacional ubica a los contratos de obras publicas y al sector de la construcciéon
como el area de actividad més proclive al pago de sobornos en los tres tipos conside-
rados: sobornos pequeiios (pagados por los privados a agentes de la administraciéon
publica), grandes (pagados a altos funcionarios y politicos) y entre privados (parti-
cularmente con subcontratistas). Los contratos de construccion de obras publicas
muestran un desempeiio (Bribe Payers Index) peor que los de defensa, o que los de
petroéleo y gas.
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El mal disefio de los incentivos es particularmente critico en la operacién y man-
tenimiento de la infraestructura. Los marcos regulatorios que establecen las reglas
de juego entre el Estado y los operadores (publicos o privados) pueden inducir, o
no, a la buena gestion de los activos, con los impactos que se comentan maés arriba.
Atn sin considerar ningan tipo de corrupcién y con un correcto control por par-
te del Estado, reglas de juego con incentivos mal alineados pueden a contribuir a
reducir draméaticamente la productividad de los recursos (por ejemplo, desestimu-
lando el mantenimiento).

Acciones prioritarias para sacar el mayor provecho de los recursos

Se proponen las siguientes acciones prioritarias para capturar el potencial existen-
te, cuya necesidad puede ser muy variable entre paises.

« Desarrollar una vision integral que asegure la productividad de los recursos que
se asignen a la inversion en infraestructura, que incluya al sector publico y pri-
vado y que sea de largo plazo, minimizando los riesgos de cambiar prioridades
en cada administracién. Esto requiere crear capacidades e instituciones sélidas,
y una firme voluntad de “hacer mas con menos” por parte de los diversos actores
del proceso.

« Fortalecer las capacidades del Estado para la planificacién, ejecucion operaciéon y
fiscalizacion de la infraestructura, lo que involucra mejorar la capacidad técnica
de las dependencias ptblicas y la adecuacion de la legislacion y normatividad
aplicable. Cabe destacar que los niveles sub-nacionales de gobierno estan au-
mentando paulatinamente su participacion en la inversion en infraestructura, en
especial en los ambitos urbanos, por lo que las capacidades publicas no se limitan
a los gobiernos nacionales, y deben procurar armonizar los criterios entre los
diversos niveles de estado.

e Promover la transparencia mediante la autorregulacion y la participacion
ciudadana a partir de la sociabilizaciéon de los proyectos y mecanismos de
evaluacion de la ejecucion y operacion, con transparencia en los procesos.
Un ejemplo interesante en este respecto es la iniciativa adoptada por el sec-
tor extractivo, el EITI, que procura conciliar los pagos de las empresas y los
ingresos del gobierno, brindando transparencia y canalizando la rendicién de
cuentas.

«  Promover la innovacion en todas las etapas del proyecto, tanto en procesos
como en tecnologia. Ello implica coordinar el accionar publico con el privado,
impulsando la investigacion y desarrollo y procurando mecanismos de contra-
tacion que induzcan la propuesta de nuevas tecnologias.

» Aplicar sistemas de gestion de calidad en todas las etapas de la obra, que pro-
muevan la aplicacién de estindares y especificaciones técnica de nivel inter-
nacional. Requiere un esfuerzo por parte del sector ptiblico por establecerlos
y por velar por su cumplimiento, y por parte de los contratistas, que pueden
comprometerse mediante c6digos de autorregulacion.
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INFRAESTRUCTURA PARA AGREGAR VALOR. LOGISTICA PARA LA COMPETITIVIDAD
Y PARA PARTICIPAR EN LOS MERCADOS GLOBALES DE SERVICIOS

El rol clave de la infraestructura y logistica para enfrentar
oportunidades y desafios en una década decisiva
Una década muy favorable va dando paso a otra que desafia el modelo de
crecimiento de Ameérica Latina

Las tltimas dos décadas han generado una transformacion estructural de 1a economia glo-
bal y han generado nuevas oportunidades de desarrollo para los paises emergentes. Como
resultado de esta mejora sustancial en el entorno externo y —en algunos casos— de politicas
macroecondémicas mas racionales y de politicas sociales eficaces, los paises Latinoameri-
canos han tenido una “buena década”: han crecido a tasas superiores a las histéricas y han
podido mejorar gradualmente la distribucion del ingreso. No obstante, la expectativa del
transito al desarrollo no es tan promisoria, ya que varios supuestos del optimismo reinante
hasta hace poco tiempo estan siendo cuestionados. Por ejemplo, las tensiones que genera el
modelo de crecimiento chino, las dudas acerca del proceso de desarrollo de algunos BRICS
o la falta de dinamismo y avance tecnol6gico en algunos paises desarrollados. Estas tenden-
cias van sefialando el transito hacia un mundo multipolar y con alta friccién. Este mundo,
con precios de materias primas no tan dindmicos, va a originar un fuerte desafio al modelo
actual de crecimiento que ha dado buenos resultados en la década pasada, pero al mismo
tiempo, podra ofrecer una serie de nuevas oportunidades para que los paises de América
Latina logren una insercién de mayor calidad en el intercambio mundial.

Se abren oportunidades de insercion en el intercambio mundial que requieren una
logistica de calidad

En este nuevo contexto existen numerosas actividades productivas en las que América La-
tina podria fortalecer su posicion mundial, como se lo comentaba mas arriba al plantear los
retos que enfrenta la infraestructura. Por ejemplo, los alimentos procesados (compitiendo
con los paises desarrollados que dominan esos mercados), las actividades industriales (fa-
cilitadas por las nuevas tendencias al reshoring o repatriaciéon de actividades productivas),
los servicios profesionales (donde los clientes empresarios buscan una mayor cercania fisica
y cultural) o los servicios vinculados al turismo, la cultura y la educaciéon. Los mercados
internos no garantizan el desarrollo; es necesaria una mayor insercion de los paises en la
economia global como proveedores de bienes y servicios con creciente valor agregado.

La migracién hacia posiciones de mayor valor agregado en todo el arco de ofertas
plantea exigencias cada vez mayores no solamente en la disponibilidad de infraes-
tructura fisica, sino en la calidad del funcionamiento de las cadenas logisticas, para
poder asegurarse un rol de relevancia en estos dinAmicos mercados mundiales.

El desemperio logistico de la region muestra una trayectoria preocupante, que
puede limitar su crecimiento

América Latina presenta indicadores desfavorables en la calidad de los servicios
logisticos o el grado de “conectividad” de sus economias, incluso en comparaciéon
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con otros paises emergentes. El indicador global de desempeiio logistico (Logistics
Performance Index, LPI) se mantiene estancado desde el afio 2007: ningin pais la-
tinoamericano supera el puesto 40° en el ranking mundial, y el valor mediano de las
posiciones de toda la region ha ido descendiendo levemente. Mientras los valores
de los paises latinoamericanos se mantienen estancados, paises emergentes compa-
rables de otros continentes presentan avances significativos (Sudafrica, Marruecos,
Turquia, China, Filipinas, Vietnam). Los costos promedios de logistica en la region
(expresados como proporcién del PIB) son altos, aproximadamente un 50% por arri-
ba de los de los paises desarrollados.

Tendencias mundiales en los mercados mundiales de servicios logisticos
Los mercados mundiales de servicios: dominados por los paises desarrollados

La dinamica de los mercados de servicios, en consonancia con las tendencias a la
creciente globalizacion citada mas arriba, presenta algunos rasgos de interés para
los paises emergentes y para América Latina en particular. Las exportaciones de ser-
vicios son aproximadamente un cuarto de las de bienes (23%), pero tiene una alta
dindmica: en el periodo 1980—2012 el comercio de servicios ha crecido casi 12 veces,
mientras que el comercio de bienes se ha multiplicado por nueve. Aproximadamente
la mitad de las exportaciones de servicios se originan en flujos de bienes, personas
y datos; el transporte de cargas representa el 20,6% del total. Pero estos mercados
estan dominados por los paises desarrollados; los 10 primeros paises dan cuenta del
74% de las exportaciones: siete de ellos son paises desarrollados, los otros son China,
India y Hong Kong. Brasil figura en el puesto 18; entre los principales paises latinoa-
mericanos suman solo el 3,5% del mercado mundial.

América Latina tiene una presencia marginal en los mercados de servicios de trans-
porte, sector en el que se repite la dominacion que presentan los paises desarrolla-
dos en los servicios en general. Europa capitaliza el 47,6% de las exportaciones de
servicios de transporte, seguido por Asia con 27,8% y América del Norte, con 10,8%.
América del Sur y Central participan en sélo 3,3% de las exportaciones totales. Los
paises desarrollados dominan los negocios de propiedad, operacidn, financiamiento,
clasificacion y aseguramiento de buques (UNCTAD, 2012).

El mercado de servicios logisticos, incipiente en la region, presenta oportunidades
pero también riesgos

Los mercados de servicios de transporte y gestion de cadenas logisticas tuvieron
un rapido crecimiento en las dos décadas que culminaron en 2008, originado en las
tendencias generales de la globalizacion. A estas tendencias cabe agregar una de tipo
estratégico: la concentracion de las empresas, sobre todo en paises desarrollados,
en sus “actividades ntcleo”, con una propensién creciente a la subcontratacién de
parte o toda la gestion de su cadena de abastecimiento y las operaciones logisticas.
El mercado que se fue generando fue ocupado por empresas de paises desarrollados:
navieras, aéreas, ferroviarias, correos, servicios expresos, agentes de carga. A partir
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de la crisis de 2008 los actores de estos mercados logisticos, en su afan por mantener
la competitividad, han buscado concentrarse en los nichos de mayor potencial, desa-
rrollar modelos con menor cantidad de activos fijos y expandirse en las actividades
dentro de la cadena logistica.

Actualmente la actividad es dominada por empresas de paises desarrollados: las
mayores 40 empresas especialistas en gestion de cadenas de transporte y logistica
(operadores integrales) dominan el 60% del mercado mundial, liderado por empre-
sas de tamafio global. Entre los principales 40 solo hay dos de paises emergentes
(China y Kuwait). El mercado logistico se concentra en los paises desarrollados, que
es donde se observa una mayor tendencia a la subcontratacion de servicios. En Eu-
ropa (27% del mercado global) esta creciendo al 4% anual y en Asia Pacifico (32%)
al 15% anual. América Latina tiene una participacién pequefa en este mercado (7%)
pero es donde se registran las mas altas tasas de crecimiento, del 30% anual; sus pai-
ses se encuentra incluidos en las estrategias de los principales operadores globales.

Cabe preguntarse, cual sera el impacto del ingreso de los grandes operadores glo-
bales en los mercados logisticos de América Latina. Sus altos niveles de servicio y una
mayor tendencia a la subcontratacién de la logistica deberian resultar en una mayor
eficiencia y reduccién de costos. Este crecimiento podrian capitalizarlo en forma di-
recta los grandes jugadores mundiales, o bien brindar oportunidades de expansion a
firmas locales de cobertura nacional o especializadas en ciertas actividades de trans-
porte, almacenamiento o servicios logisticos. También se podran generar actividades
de prestacion de servicios como consultoria, ingenieria o servicios informéaticos que
generaran oportunidades para PyME locales. El resultado dependera de como se po-
sicionen los paises ante estas tendencias.

Como se posicionan los paises y sus empresas para fortalecer su
competitividad en transporte y logistica, y participar crecientemente
en los mercados globales de servicios relacionados
El transporte y la logistica son clave para un funcionamiento competitivo e
inclusivo de la economia en su conjunto

La logistica de cargas no se limita a contribuir a una mejor insercién en las cade-
nas globales de valor, sino que constituye un factor clave para el funcionamiento
competitivo e inclusivo de la economia en su conjunto. Tiene un rol relevante en
el funcionamiento del mercado interno: menores costos de distribucion reducen el
costo de vida, favorecen el desarrollo de emprendedores y la conexion de regiones o
poblaciones mas remotas. Ayuda a un transito eficaz de las importaciones, en espe-
cial las de bienes esenciales y de consumo que forman parte de la canasta basica de la
poblacion e impactan en su costo de vida, y las de bienes intermedios y m6dulos que
son transformados en productos con mayor valor agregado y destinados a la expor-
tacion. Y, obviamente, la logistica es clave para una mayor competitividad de las ex-
portaciones, al permitir precios FOB mas competitivos y que una mayor proporciéon
de ese precio FOB remunere a los productores. Una buena logistica puede contribuir
a que productores més aislados geograficamente puedan pasar a ser exportadores.
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Tres niveles crecientes de ambicion estratégica en cuanto al rol que se asigna a la
logistica en el modelo de insercion global

El analisis de la situacion actual y de las tendencias sugiere que los paises, en lo
referente a la logistica, pueden aspirar a tres niveles crecientes de ambicion estra-
tégica. Estos niveles se diferencian segin las aspiraciones en cuanto al rol que se
asigna al transporte y a la logistica en su modelo de insercion global: desde el nivel
mas bajo, en que sblo se busca favorecer la competitividad logistica nacional, a uno
intermedio en el que se busca posicionarse como proveedor de servicios a terceros
paises (con un alcance regional o global) hasta finalmente el nivel superior en el
que se considera a la logistica como un sector competitivo, como un cluster que
pasa a constituir un area de actividad importante en materia de generaciéon de di-
visas, empleo y conocimiento.

Nivel 1: Construir una logistica eficaz a nivel nacional con el perfil ac-
tual de producciéon o migrando hacia producciones con mayor valor
agregado. En este nivel se observa una evoluciéon desde estrategias basadas prin-
cipalmente en la mayor inversion en infraestructura a estrategias orientadas a la
competitividad global de los sistemas logisticos del pais, que incluyen también los
servicios y sus regulaciones, la intermodalidad, el desarrollo de operadores eficien-
tes, el uso de TIC y las mejoras en la gestiéon de fronteras. Dentro de este nivel se
puede avanzar agregando valor a las exportaciones, lo que permite reducir la inci-
dencia de los costos logisticos; pero este objetivo plantea exigencias importantes en
la calidad de los servicios.

Nivel 2: Construir capacidades logisticas para atraer flujos de terceros
paises, que puede ampliarse construyendo plataformas logisticas y de ma-
nufactura y servicios para jugar un rol en cadenas globales de valor. En
funcién de una ventaja de localizacion, ya existente o a desarrollar, se puede ofrecer
a los operadores logisticos facilidades e instalaciones de alta calidad para sus necesi-
dades de transbordo, consolidacién o fraccionamiento de cargas. El objetivo es captar
una proporcion relevante de los flujos de comercio regionales con origen o destino en
paises cercanos, generando empleos e ingresos de divisas. Es posible avanzar sobre
esta estrategia de entrepot y buscar posicionarse no solo como un centro de transbordo
sino también de actividades productivas o de servicios: actividades manufactureras
(ensamble, preparacion, “customizaciéon”, empaque, etc.) y de aseguramiento de la en-
trega y servicio a los clientes (fraccionamiento, entrega en tiempo real, servicios de ga-
rantia, atencion a clientes finales, logistica reversa). Con esta estrategia se busca atraer
no solo a los grandes operadores logisticos, sino también a otros jugadores claves que
localizaran sus actividades en lo que comienza a verse como un distrito logistico: fa-
bricantes de piezas y componentes, prestadores de servicios logisticos locales, etc. Esta
estrategia implica un cambio cualitativo respecto a la anterior; mas alla del transbordo
de cargas sin una transformacion significativa, aqui se busca posicionar a la localiza-
cién como un centro de actividades manufactureras o de servicios
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Nivel 3: Competir regional o globalmente como polo logistico prestador
de servicios o desarrollando empresas de alcance regional o global. El
objetivo es posicionarse como un competidor global en los mercados del transporte
y los servicios logisticos, constituyendo un cluster que figure entre los mejores de la
region. Requiere ofrecer la infraestructura adecuada para atraer actores globales,
pero también asegurar todos los factores inherentes a la competitividad: seguridad
juridica, marcos regulatorios adecuados, entornos atractivos para profesionales,
mano de obra con variados niveles de calificacion, entre otros. Este nivel de ambi-
ci6on puede culminar en un nivel superior, generando un polo de infraestructura,
empresas y conocimiento que compita globalmente ofreciendo servicios de logis-
tica que lo posicionan como uno de los nodos clave en varias cadenas globales de
valor y como el consolidador de los flujos generados en otros polos logisticos de im-
portancia regional. Ser sede de servicios de alto valor agregado, generar empresas
que sean jugadores de clase mundial e instituciones de generacién y transmision
de conocimiento.

Multiples ejemplos ilustran la viabilidad de los niveles de posicionamiento propuestos

En el Nivel 1, orientado a posibilitar una logistica eficaz a nivel nacional, dos ejem-
plos relevantes de América Latina son Brasil, que atento a sus altos costos logisticos ha
impulsado una politica de articulacion puablico-privada con la creacién de una Empre-
sa de Planeamiento y Logistica, y Chile, que ha planteado una estrategia integral para
fortalecer la plataforma logistica dentro de la Agenda de Innovacion y Competitividad.

En el Nivel 2, de construcciéon de un polo regional, existe una amplia base de ejem-
plos histéricos, en todos los continentes: por ejemplo Londres y Rotterdam, dos casos
exitosos, o Génova y Marsella, que han declinado. En Asia, Hong Kong y Singapur se
han confirmado como centros regionales, ahora desafiados por Shanghéai. También se
observan algunas estrategias de posicionamiento novedosas por parte de paises emer-
gentes, como los casos de Marruecos y de los Emiratos Arabes Unidos, particularmente
Dubai, que se ha constituido en un centro de servicios y la ciudad maés atractiva del
Golfo, con una zona de influencia que cubre parte de Africa e incluso la India, con po-
siciones de relevancia como exportador de servicios (hoteleria, lineas aéreas, una red
de terminales portuarias).

Finalmente, como ejemplos del Nivel 3, con metas de ambicién de defender y con-
solidar centros globales de transporte, logistica y conocimiento, cabe destacar los
casos de Alemania y los Paises Bajos. Alemania ha desarrollado un ambicioso Plan
de Accidn de Transporte y Logistica que busca fortalecer al pais como centro logisti-
co, articulando numerosas politicas publicas y constituyendo un Coordinador Fede-
ral para Transporte y Logistica como punto de contacto. Los Paises Bajos, donde el
transporte y la logistica (orientados a atender las necesidades de todo el continente
Europeo) generan mas del 10% del PBI, se han dado un Plan de Desarrollo e Innova-
cion destinado a consolidar al pais como una de las primeras cinco economias inno-
vadoras del mundo. Para ello se han seleccionado nueve sectores clave de desarrollo,
incluyendo a la logistica como un tema comtn a todas las iniciativas y como un sector
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en si mismo. Para ello crearon un equipo publico-privado que prepara un plan de
accion, convocando a un equipo interdisciplinario para implementarlo, incluyendo
iniciativas para puertos, desarrollo de clusters usuarios de la logistica y un centro
mundial de desarrollo de conocimiento y mejores practicas.

Hacia una agenda estratégica para la logistica de los paises y la region
Varias tendencias globales y regionales enmarcan la propuesta de una agenda

Algunas macro tendencias de alcance global seran relevantes para la region; hay
tres que se destacan especialmente. La primera es la consolidacién de China e In-
dia como los principales compradores de recursos naturales, energéticos, materias
primas alimenticias y probablemente en el futuro, de alimentos procesados; esta
tendencia seguira generando necesidades de expansiéon y de mejora de terminales
portuarias especializadas en la region. La segunda es el cambio tecnoldgico y en la
estructura del mercado de transporte, caracterizado por el crecimiento del tamafio
de los buques y la concentracion en la actividad naviera; esta tendencia genera una
presion creciente sobre los puertos para adaptarse y no perder espacio en la compe-
tencia por las rutas principales y promueve el surgimiento de rutas de alimentacion
entre los puertos secundarios y los principales. La tercera es la concentraciéon de los
operadores logisticos que van avanzando en la cadena de valor hacia la prestacion de
servicios de estrategia y gestion integrada de la logistica (los llamados servicios 3PL
—tercerizacion operacional de las cadenas logisticas— y 4PL —externalizacién de la
administracion estratégica de la cadena de suministro). Estos operadores buscaran
establecer presencias dominantes en los mercados en crecimiento, especialmente los
emergentes, y generaran tanto amenazas como oportunidades de complementacién
para los operadores logisticos locales.

Se observan también movimientos estratégicos en la region, derivados de las
tendencias globales, como la vuelta de las manufacturas a América del Norte, que
probablemente generara un fuerte flujo de inversiones en plantas fabriles. México
podra atraer una parte significativa de estas plantas y las actividades logisticas y
los servicios correspondientes; este efecto se reforzara con la politica de acuerdos
comerciales de México, que lo habilita a exportar en condiciones favorables a un
nimero creciente de paises. A nivel regional la ampliaci6én del Canal de Panama
tendra un impacto significativo sobre la configuracion de los flujos de transporte
y logistica en toda la region. Panama podria capitalizar sobre su nuevo atractivo,
para pasar de un rol de trasbordo al de un de centro de servicios e incluso a un rol
de Nivel 3, con el crecimiento de manufacturas y actividades de servicios con voca-
cion regional.

Otra tendencia regional destacable son los movimientos en la costa del Pacifico,
donde los paises han constituido la Alianza del Pacifico, un ambicioso proyecto de
integracion econémica y financiera que busca una mejor complementacion con todos
los paises del area, que seguramente generara una importante expansién de los flujos
de comercio e inversion en esta cuenca. Finalmente, cabe destacar la consolidacion
del Cono Sur como el principal exportador mundial de alimentos y su papel, més alla
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de las vicisitudes del Mercosur, como un interesante mercado de consumo y de atrac-
cion de inversiones. En las cargas generales, se confirma la oportunidad para Santos
y otros puertos brasilefios de constituirse en centros de concentracion de cargas y
servicios; Montevideo tiene la oportunidad de consolidarse como un centro impor-
tante de trasbordo de cargas y de servicios.

La agenda para los paises. avanzando hacia niveles que vayan mas alla de favorecer
la competitividad de las exportaciones y reducir los costos de las importaciones

Las agendas estratégicas de los paises dependeran de las ambiciones de desarrollo
de cada uno. Considerando el Nivel 1, que consiste en la blisqueda de transporte y lo-
gistica de mayor calidad y eficacia para reducir los costos logisticos, la mayoria de los
paises estan encarando esfuerzos en ese sentido; iniciativas como el IDeAL y las acti-
vidades de financiamiento y fortalecimiento institucional que apoya la CAF tienen un
rol importante. Pero la propuesta se concentra en una mision: contribuir a desarrollar
estrategias para cumplir con roles de niveles 2 y 3, sea a nivel nacional o cooperando
entre paises. Para poder avanzar en la construccion de las agendas nacionales se pro-
ponen cinco frentes de desarrollo:

1. Laintegracion entre la vision de desarrollo productivo del pais y las necesidades
en materia de infraestructura y logistica.

2. Eldesarrollo continuo de infraestructura de alta calidad.

El desarrollo de los facilitadores y de sistemas logisticos de alto desempeio.

4. Labusqueda permanente de captacion de actividades logisticas y de
funcionamiento de cadenas logisticas: anélisis estratégico, focalizacién en cadenas
de valor relevantes, trabajo con los actores clave, desarrollo de instituciones
(clusters, plataformas logisticas, centros de servicios y de conocimiento).

5. La promocién del desarrollo empresario: de prestadores de servicios de
transportes locales a operadores con ambicion regional/ global, empresas
proveedoras y de servicios, etc.

@

Estos cinco frentes de desarrollo deberan perseguirse en cada etapa de ambicion
del pais. A medida que se aspira a acceder a niveles superiores de ambicién estraté-
gica, va aumentando el nivel de exigencia sobre cada frente y sobre las capacidades
institucionales y de recursos humanos para poder cumplirlo.

La agenda regional: aprovechar las sinergias de la integracion, accion conjunta en
foros mundliales y desarrollo de empresas de servicios logisticos

Es importante fortalecer un nivel de politicas y cooperacion regional en las estrate-
gias de transportes y logistica. En estudios anteriores (IDeAL 2012) se han citado los
casos de la Estrategia Europea de Movilidad desarrollada por la Unién Europea y de la
Estrategia “Asia Conectada” promovida por el Banco Asiatico de Desarrollo. En el caso
de América Latina, una Agenda Estratégica Regional deberia al menos trabajar sobre
los siguientes puntos clave:
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+ Seguir avanzando en el desarrollo de las conexiones regionales de infraestructu-
ra, en la linea iniciada por IIRSA (continuada por COSIPLAN) y por el Proyecto
Mesoamérica, actualizando en forma permanente las estrategias y los proyectos
clave, atento a los cambios que se van sucediendo en el contexto internacional.

+ Ofrecer un espacio regulatorio regional sin grandes discontinuidades, facilitan-
do el comercio entre los paises; este tipo de iniciativa mejora el atractivo de la
region como destino de inversiones y facilita el desarrollo de nuevas multina-
cionales regionales y de operadores logisticos regionales.

+ Promover el uso conjunto de infraestructura para facilitar el surgimiento de
nuevos centros logisticos de clase mundial.

« Promover posiciones conjuntas en las negociaciones sobre las reglas de comercio
de servicios, frente clave en las relaciones entre paises emergentes y desarrollados.
Estos ultimos, que lideran en la mayoria de industrias de servicios, buscan lograr la
ampliacion de sus mercados, mientras trabajan también sobre reglas que limiten el
acceso de nuevos paises emergentes a la competencia por estos servicios. América
Latina debera avanzar en la construccion de una agenda estratégica compartida y
en la defensa de posiciones conjuntas en los foros internacionales.

« Promover el desarrollo de empresas de servicios logisticos nacionales
y multilatinas de clase mundial.

INDICADORES DE INVERSION Y DE DESEMPENO

En materia de indicadores de inversion, se han actualizado los valores presentados
en el IDeAL 2012 agregando las estimaciones correspondientes a 2011 y sumando
un pais al listado. Una primera lectura de sus resultados permite reconocer algunas
tendencias interesantes:

« En general se observa que el ratio de inversion sobre PBI ligeramente inferior al
3%, no ha variado sustancialmente entre los afios 2010 y 2011.

« En 2011, el sector de transporte continta siendo el de mayor peso relativo en ese
porcentaje, equivaliendo a nivel global a un 1,25% sobre PBI (un 48% del total de
las inversiones). Lo siguen el sector de energia con un 0,65% (25% del total), el de
telecomunicaciones con un 0,52% (20% del total) y finalmente el sector de agua
con 0,18 (7% del total)

« Enrelacion ala inversion privada para 2011, su incidencia en el sector de las teleco-
municaciones, donde representa aproximadamente un 90% de la inversion total.

« Por el contrario, en el sector de agua y saneamiento la inversion publica es casi la
unica fuente.

+ El total de inversion en infraestructura para los cuatro afios comprendidos entre
2008 y 2011 para los paises relevados ha sido superior a los 440.000 millones de
doélares en términos corrientes y de 590.000 millones de délares medidos por PPP.
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Inversidn por afo y por sector
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I RESUMEN EJECUTIVO

Inversion en infraestructura por pais
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Inversidn en infraestructura por pais
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En cuanto a los indicadores de desemperio, se han actualizado los principales indi-
ces de infraestructura de la region, adoptando los valores mas recientes en cada caso
y siguiendo un formato similar al de las versiones anteriores del IDeAL.
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INTRODUCCION

CAF se propone mantener su aporte al desarrollo de la agenda de la in-
fraestructura. En 2011, CAF —banco de desarrollo de América Latina— elabor6
un diagnostico estratégico de la infraestructura en América Latina que fue presen-
tado durante la XXI Cumbre Iberoamericana de Jefes de Estado y de Gobierno,
organizada por la Secretaria General Iberoamericana (SEGIB) y llevada a cabo en
Asuncion, Paraguay. Los principales mensajes de ese informe, que se denomind
La Infraestructura en el Desarrollo Integral de América Latina (IDeAL 2011), se
resumen en el Recuadro 1.

Recuadro 1 Los principales mensajes del IDeAL 2011
IDeAL 2011: Diagnéstico estratégico y propuestas para una agenda prioritaria

La infraestructura y sus servicios asociados —factor clave para el
desarrollo integral y sostenible— presentan un rezago considerable en
América Latina.

Una revisién de los diversos sectores de infraestructura permite la
identificacion de los principales retos para poder lograr las aspiraciones
de ampliar y mejorar la infraestructura en la region: financiamiento,
instituciones y politicas, y la integracién de los factores ambientales y
los actores sociales en los proyectos y las politicas.

Un conjunto de temas requieren una actuacion prioritaria, como por
ejemplolacoberturadelosservicios de aguay saneamiento, eltransporte
masivo urbano, la expansién de la banda ancha y la seguridad vial.

Una agenda estratégica para los paises de la region deberia apoyarse en
seis ejes de accion:

Aumentar significativamente la inversion en infraestructura.
Enmarcar las politicas y proyectos en un paradigma de desarrollo
sostenible y vision territorial.

Fortalecer las instituciones en sus diversas dimensiones.

Optimizar el uso de las multiples fuentes y modalidades de
financiamiento.
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Como ente generador de conocimiento para la region, CAF se ha propuesto presen-
tar anualmente un informe IDeAL (Infraestructura en el Desarrollo Integral de Amé-
rica Latina) en el cual se desarrollan algunos de los temas prioritarios de la agenda
estratégica formulada en 2011, con un formato que contempla cuatro secciones:

i. Tendencias y novedades generales de la infraestructura en la region y para los
diversos sectores que la integran.

ii. La infraestructura y el desarrollo sostenible, abordando algtin tema transversal,
relevante para todos los sectores (transporte, telecomunicaciones, etc.).

iii. Lainfraestructura como factor clave para una mejor insercion internacional de la
region y la competitividad de sus economias.

iv. Indicadores generales de desempeno y una serie de estimaciones de la inversion
en infraestructura por pais, sector y fuente.

v. En el ano 2012 el documento IDeAlL adopt6é como tema para la segunda seccion
a la infraestructura en las ciudades y como tema para la tercera secciéon a la
infraestructura en las cadenas de valor globales de agro alimentos.

Temas para el IDeAL 2013: la productividad en la inversion y la
logistica para la competitividad

CAF ha decidido presentar el IDeAL 2013 en la XXIII Cumbre Iberoamericana de
Jefes de Estado y de Gobierno a celebrarse en la Ciudad de Panama, Panama, los dias
18 y 19 de octubre del 2013 bajo el lema: “El papel politico, econémico, social y cultu-
ral de la Comunidad Iberoamericana en el nuevo contexto mundial”.

El tema seleccionado para la segunda seccidn, referida a La infraestructura y el
desarrollo sostenible, es la eficiencia en el uso de los recursos destinados a la infraes-
tructura, bajo el titulo “Hacer mas con menos: acrecentar la productividad social
de la inversiéon en infraestructura”. Ante la asignacion masiva de recursos para la
infraestructura, se considera oportuno revisar la eficiencia con la que se los utiliza y
proponer medidas para mejorarla.

En la tercera seccion, centrada en La infraestructura para una mejor inserciéon
internacional, el tema que se presenta en esta version del IDeAL es “Logistica para la
competitividad y para participar en los mercados globales de servicios”. La logistica
se esta tornando en un factor clave para un funcionamiento competitivo e inclusivo
de la economia en su conjunto, y puede constituir una fuente de oportunidades para
los paises de la region.

El IDeAL 2013, al igual que el del afio anterior, contiene una primera seccion des-
tinada a repasar las principales tendencias y novedades en los diversos sectores de
infraestructura, e indicadores de inversion y desempeifio de la infraestructura en la
region en la cuarta seccion.
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CAPITULO 1. TENDENCIAS DE LA INFRAESTRUCTURA EN AMERICA LATINA

LA PERSPECTIVA GENERAL: DEMANDAS CRECIENTES Y UNA BRECHA QUE
CONTINUA SIN REDUCIRSE

Las prioridades y la agenda estratégica seifialadas en el IDeAL 2011 siguen
manteniendo vigencia. Durante el Gltimo afio se ha continuado avanzando gradual-
mente en las prioridades y estrategias propuestas en el IDeAL 2011. En general, es de
esperar que los cambios en el comportamiento de la infraestructura sean graduales y
no se observen cambios abruptos en periodos breves; las crisis y la alta dinAmica de
algunos sectores (tal como las telecomunicaciones) constituyen la excepcion. Entre las
prioridades senaladas en el IDeAL 2011, por ejemplo, se han registrado avances en los
sistemas de transporte publico (nuevos metros en Panama y Quito, avances en el tren
urbano de Lima, diversos sistemas de BRT), se ha ampliado la cobertura de los servicios
de agua potable (las fuentes de agua mejoradas se acercan al 95%), se han registrado
mejoras en la seguridad vial (el 93% de los paises de la region presenta un desarrollo
institucional alto o medio, el 47% cuenta con un Plan Nacional de Seguridad Vial y el
55% dispone de datos sistematizados)’, y se ha avanzado en el logro de una mayor efi-
ciencia energética.

En cuando a la agenda estratégica propuesta, cabe sefialar que la inversién en in-
fraestructura ha continuado en unos niveles ligeramente crecientes. No se cuenta
con datos firmes para 2011 y 2012, pero la percepcion es que los montos de inver-
sioén han crecido en la misma proporcion que el PIB, por lo que ésta sigue siendo, en
promedio, ligeramente inferior al 3%. Esto implica que la brecha de infraestructura
de América Latina respecto a otros paises emergentes se sigue profundizando, espe-
cialmente con los paises asiaticos: en China e India la inversién en infraestructura
se ubica en el 9% y el 6% del PIB, respectivamente, en otros paises como Filipinas,
Indonesia, Tailandia y Malasia se reduce al 2%, 1,5%, 2% y 3,5%, respectivamente
(Goldman Sachs, 2013).

1. OISEVI (2013).
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En América Latina se ha avanzado en la agenda del desarrollo sustentable (otro obje-
tivo de la agenda), particularmente en lo referente al cambio climéatico; por ejemplo, en
la mitigacion de las emisiones de GEI en la energia eléctrica y el transporte, o en la adap-
tacion mediante una creciente atencion a la prevencion de desastres. La red Gedpolis,
impulsada por CAF, es un ejemplo en este tiltimo tema (Recuadro 2).

Respecto al mejor uso de las multiples fuentes y modalidades de financiamiento de la
infraestructura, las fuentes de informaciéon disponibles sugieren un importante creci-
miento de las APP en el afio 2012, impulsado en buena parte por el desarrollo que han
tenido en Brasil; el mayor crecimiento de las APP se produce en los proyectos de in-
fraestructura nueva (greenfield). También se destaca la expansion de las inversiones en
infraestructura con recursos provenientes de China, como por ejemplo proyectos ferro-
viarios en Argentina, redes eléctricas en Brasil o represas en Costa Rica; asi como China
ha venido invirtiendo en proyectos mineros y agricolas en la region, el objetivo parece
dirigirse hacia la infraestructura.

Recuadro 2 La red Gedpolis: una respuesta de CAF a la agenda de adaptacion

La red Gedpolis es una iniciativa de CAF que busca constituir un centro de
pensamiento orientadoal fortalecimiento de las capacidades delasinstituciones
incentivando la cultura de la prevencién, vinculando a distintos especialistas
y cientificos del mas alto nivel académico para generar recomendaciones
practicas frente a lo relacionado con fendmenos naturales en la region. La
red busca identificar situaciones de amenaza, disminuir la vulnerabilidad y
fortalecer la capacidad de los ciudadanos de sobreponerse a eventos de fuerte
potencial destructor, a través de la planificacion de proyectos especificos.

La fase inicial de Gedpolis abordd tres areas: planificacién y desarrollo
institucional, cambio climatico e ingenieria sismo-resistente. Actualmente
se esta trabajando en el fortalecimiento en la capacidad de reducir los
riesgos de desastre en vias terrestres interurbanas, sistemas de generacion
y transmision de energiay puertos, en Perd, Ecuador y Bolivia. También se ha
evaluado el comportamiento de los glaciares y los paramos, determinando
la disponibilidad hidrica en las ciudades cercanas a los mismos, analizando
el impacto causado por el cambio climatico en los recursos hidricos y la
capacidad de adaptacién de los paises. Otra area de actuacién es una
evaluacién de las normas actuales en ingenieria sismo resistente en la
region, asi como un comparativo de los distintos criterios utilizados, la
determinacion de las nociones minimas que deben incluir las normas y la
conformacion de una red inicial y un grupo de analisis.

2. China Institute of International Studies (2012) “On Strengthening China’s Relations with Latin
American and Caribbean Countries under New Situation”. Vol. N° 36, September /October 2012.
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Los avances en la agenda estratégica también incluyen el desarrollo institucional,
campo en el que se han verificado mejoras y se han construido nuevas capacidades.
Por ejemplo en el area de la logistica se han generado instituciones ad hoc en varios
paises (el Observatorio Nacional de Logistica de Cargas en Colombia, la Empresa de
Planeamiento y Logistica en Brasil, el INALOG en Uruguay). En el area de la energia
eléctrica un buen ejemplo es el afianzamiento de la Integracion Eléctrica Mesoame-
ricana y el inicio de operaciones bajo el Reglamento del Mercado Eléctrico Regional
(reemplazando el reglamento transitorio); las capacidades institucionales se han ido
mejorando con el proceso de integracion, constituyendo una experiencia con pocos an-
tecedentes mundiales. En las telecomunicaciones también ha habido algunas mejoras
regulatorias, que apuntan a generar una mayor competencia.

El uso de los servicios de infraestructura continiia en aumento y se
incentivan las demandas futuras

El incremento en el uso de los servicios de infraestructura continta a ritmos que va-
rian considerablemente segiin los subsectores, acompafiando el crecimiento que expe-
rimenta la regién. Entre 2010 y 2012 el PIB de América Latina aument6 en forma sos-
tenida, a una tasa del 4,1% (TCAC, en valores constantes); en ese lapso el PIB mundial
crecio6 el 1,8% (Banco Mundial, CEPAL). Este crecimiento se refleja en el incremento
en el uso de los servicios de infraestructura (que se analiza més adelante con mayor
detalle). Por ejemplo:

« Elmovimiento aeroportuario ha crecido a una tasa anual promedio del 9% entre
2001 a 2012; en el quinquenio 2008/12 creci6 a tasas del 10% anual acumulativo.

« Labanda ancha fija ha crecido al 16,2% anual (TCAC) entre el cuarto trimestre de
2010y el de 2012; la banda ancha movil ha tenido un crecimiento explosivo entre
el primer trimestre de 2011 y el de 2013, del 87,7% anual.

+ El movimiento de contenedores en los principales puertos creci6 en los tltimos
dos afios a una tasa promedio del 5% anual.

+ La demanda de energia eléctrica ha crecido anualmente al 4,3% entre 2011 y
2012) (TCAC), con varios paises registrando tasas anuales superiores al 7%
(Ecuador, Panama4, Paraguay, Pera).

« El consumo de gas natural per capita ha venido aumentando a més del 4% anual
acumulativo entre 2010 y 2012, tasa superior a las historicas (3,5% entre 1990 y
2010).

Algunas tendencias actuales van a incentivar el crecimiento de las demandas futu-
ras de servicios de infraestructura. Una que se destaca especialmente es desarrollo de
las clases medias, que en América Latina y el Caribe han aumentado en un 50% entre
2003 y 2009, pasando de aproximadamente 100 a 150 millones de personas (un 30%
de la poblacién del continente; Banco Mundial, 2013). Otra es la disposicion de va-
rios paises a profundizar su apertura comercial a través de acuerdos de integracion
y de negociaciones bilaterales con Estados Unidos, la Uniéon Europea y paises asia-
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ticos. Por ejemplo, en 2012, México, Chile, Perti y Colombia establecieron la Alianza
del Pacifico; los tres primeros estan en proceso de negociacion del Acuerdo de Aso-
ciacion Transpacifico. El Mercosur mantiene negociaciones con la Uni6én Europea
con miras a un acuerdo de libre comercio, y recientemente ha firmado acuerdos con
paises de Medio Oriente.

ASPECTOS DESTACADOS POR SECTOR

Transporte: los impactos del alto crecimiento de la demanda generan
multiples retos

El crecimiento de la economia de la regiéon ha venido impulsando el crecimiento del
comercio interno, y consecuentemente la demanda de movimiento de cargas. También
implica un crecimiento en la motorizaciéon y en la tasa de generacioén de viajes de las per-
sonas, incentivando la demanda de transporte de pasajeros. Varios ejemplos ilustran el
contexto de aumento de las demandas de infraestructura y servicios de transporte.

El movimiento portuario ha crecido tras la retraccién de 2009; en 2011 el volumen de los
principales 100 puertos de la regién creci6 un 6,5% respecto a 2010; los flujos de minerales
y petréleo son los que generan los mayores volimenes. En el afio 2012 el tonelaje total se
mantuvo constante?. En el movimiento de contenedores el crecimiento es leve, perdiendo
el dinamismo de los afios anteriores: en 2010 el movimiento de contenedores en los termi-
nales maritimos creci6 en 15,9%, tasa que se redujo a 13,9% en 2011y a 4,3% en 2012. Se
observa una concentracion en las principales terminales: las 20 principales concentraban
un 73,3 % de los movimientos en el ano 2011, y aumentando al 76,8 % en 20124,

En el transporte aéreo se verifica un crecimiento sostenido en el movimiento de pa-
sajeros, particularmente dentro de Sudamérica (Grafico 1). En las cargas aéreas el nivel
de actividad de 2012 no se recupera de la caida que tuvo en 2010: equivale a un 77%
del pico de 2009 (cabe destacar que Brasil, Chile y Colombia dan cuenta de casi el 80%
del trafico).

3. CEPAL, Ranking Movimiento portuario de América Latina y el Caribe — 2012.
4. CEPAL, Movimiento contenedorizado de América Latina y el Caribe, Ranking 2012
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Evolucion del movimiento aeroportuario y del trafico de pasajeros
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Fuente: Databank.

La motorizacién ha venido creciendo en forma sostenida a lo largo de la Gltima dé-
cada. La informacion bésica para registrar este proceso es débil, ya que pocos paises
cuentan con datos oficiales, que coinciden en ilustrar un crecimiento generalizado.
En el caso de las motos el crecimiento es explosivo: en cinco afios el parque practica-
mente se duplico (realizando el calculo sobre la base de los paises que lo registran),
aunque con comportamiento que varian sensiblemente entre paises. Si bien las mo-
tos contribuyen a mejorar la movilidad de sus usuarios, estan generando serios pro-
blemas de seguridad vial en la region (Recuadro 3, ver p. 59).
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Evolucion de la tasa de motorizacion de vehiculos particulares y motos

Tasa de motorizacion: automaviles
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Una tendencia que tiene fuerte incidencia sobre la movilidad es la notable expansion
de las ciudades de América Latina, que afecta la vida cotidiana de una parte sustancial de
la poblacion (el 80% vive en ciudades) y que ha pasado a ser un tema de la agenda poli-
tica y fuente de movilizacién popular, como lo demostraron los recientes eventos de San
Pablo. En México se ha analizado con detalle este proceso, que se ha generalizado en la
region; de acuerdo con SEDESOL, la poblacion de las 93 ciudades que contaban con méas
de 100.000 habitantes en 2010 creci6 en un 95% en 30 anos, y en el mismo periodo la
superficie de esas ciudades se increment6 en siete veces (SEDESOL, 2012). Los anélisis
revelan que las ciudades mexicanas han venido creciendo de manera desordenada, dan-
do lugar a una forma urbana cada vez mas expandida y de baja densidad, lo que dificulta
seriamente la movilidad de sus habitantes. Las nuevas clases emergentes estan, en gran
medida con empleos precarios en el sector de los servicios, tienen que afrontar viajes
cada vez mas extensos, costosos y prolongados para ir a trabajar.

Recuadro 3 Las motos y la seguridad vial

La seguridad de las motocicletas es el tema de mayor actualidad en el
ambito de la seguridad vial en América Latina. La motocicleta es una nueva
realidad creciente y estan irrumpiendo en la movilidad cotidiana de una
manera descontrolada. El crecimiento del parque es espectacular y sus
usuarios son especialmente vulnerables. En Brasil hay 10.000 motociclistas
muertos cada afo; esta tendencia se repite en muchos paises, gravitando
negativamente en el cumplimiento de las metas de la Década de la Accidn
2011-2020 para la Seguridad Vial.

El proyecto de la seguridad vial de las motos que CAF esta promoviendo
se plantea como una prioridad de trabajo con las ciudades, liderado por
la administracién municipal, con la participacién de todos los sectores
implicados y el compromiso de las partes involucradas en unos acuerdos
minimos. CAF ha disefiado el Plan Tipo de Seguridad Vial para Motocicletas,
a manera de guia, que pretende facilitar recursos e instrumentos a los
responsablesdelagestién municipal, paraayudarlos adisefiar eimplementar
procedimientos y metodologias de analisis de los problemas de seguridad
vial que afectan a las motocicletas, comparando su situacién con la de otros
y aprendiendo de las buenas practicas.

La mayor actividad del sector da lugar a efectos indeseados, que generan desafios
de magnitud. Algunos de ellos, destacables, por su incidencia y proyeccion futura,
son los siguientes:
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La financiacion del transporte ptablico. El transporte ptblico es uno de los pila-
res para solucionar las necesidades de una movilidad urbana sostenible; la ex-
pansion de las ciudades y el incremento del nimero de viajes torna critico su
financiamiento. Los requerimientos de financiamiento contemplan no solo la
expansion de los sistemas (metros, trenes urbanos, BRT) sino también el apo-
yo a su operacion, que en forma creciente requiere subsidios para asegurar la
asequibilidad. Estas necesidades de financiamiento plantean interrogantes cuyas
respuestas no son faciles:

i. ¢Qué pagan los contribuyentes y qué pagan los beneficiarios? La politica que
se adopte tiene implicancias en términos de equidad, sostenibilidad financiera
de los sistemas e incentivos a la calidad del servicio.

ii. ¢Por quéy como subsidiar? Tradicionalmente los subsidios al transporte urbano
han estado orientados a reducir las externalidades negativas, sin mayores
consideraciones en términos de equidad. Los subsidios pueden incorporar
errores de exclusion (no subsidiar a quien sea desea) y de inclusion (subsidiar a
personas que no se pretende asistir).

iii. ¢Coémo estructurar los proyectos de APP, particularmente en lo referido a
la asignacion de riesgos? Los principales problemas son asignar el riesgo de
demanda y el riesgo soberano. Los modelos vigentes estan mostrando algunos
sintomas preocupantes.

iv. ¢Qué rol deben jugar los gobiernos nacionales y locales? La dimension federal
del transporte urbano y de su financiamiento, estableciendo las atribuciones y
obligaciones de los diferentes niveles de gobierno.

Los desafios que enfrentan los puertos ante las mayores dimensiones de los bu-
ques y los cambios en las rutas del comercio.

i. El comercio de América Latina tuvo un crecimiento sostenido en la década,
en valores y en volimenes, que se ha recuperado tras la crisis de 2008/20009,
aunque muestra un amesetamiento en 2012 y la primera mitad de 2013.
Pero en ese periodo se han producido cambios en el direccionamiento de
los flujos, fundamentalmente por el crecimiento de la participacién de
China como destino de las exportaciones regionales. Medidas en toneladas,
las exportaciones latinoamericanas a China pasaron de ser el 7% en el afio
2002 a ser el 23% en 2012 (en periodo la exportaciones a Estados Unidos
se redujeron del 37% al 19%). Medido en valores, el incremento de la
participacion de China crecid del 3%. al 11% (Lugo, 2013, sobre base de datos
de UN Comtrade).

Las perspectivas de crecimiento que percibia el sector naviero a mitad de la dé-

cada, la expectativa de ampliacion del canal de Panama (cuyos impactos se de-

tallan en el Recuadro 4, ver p. 62) y la basqueda de reducir el consumo de
combustible y las emisiones de GEI gener6 una ola de érdenes de construcciéon
de buques que buscaron aprovechar las economias de escala y lograr una mayor
ecoeficiencia. A raiz de esos pedidos se ampli6 sustancialmente la capacidad de
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la flota y creci6 considerablemente el tamafio medio de los buques (por incor-
porarse buques mayores). A medida que entraron servicio, los nuevos buques
fueron asignados a las principales rutas del mundo (particularmente las de sen-
tido Este-Oeste, entre Asia, Estados Unidos y Europa). Buques portacontene-
dores de 14.000 TEU comenzaron a desempefiarse en esas rutas, desplazando
buques de 8.000 a otras rutas de menor densidad (efecto “cascada”), entre ellas
las que brindan servicios en América Latina. El advenimiento de la crisis finan-
ciera de 2009 implico una sobreoferta, fuerte competencia y caida de fletes. No
fue el caso en todos los tipos de buques; en los transportes de gas, por ejemplo,
la evolucién del mercado fue favorable (impulsada por la explotacién de shale
gas en los EEUU).

i. Los puertos de la region deberan enfrentar un escenario diferente, debido
a la modificacién de la estructura de las rutas (China e India se vislumbran
como los principales demandantes de recursos naturales, energéticos,
materias primas alimenticias y —a futuro— alimentos procesados), los
buques de mayor porte y la mayor cantidad de transbordos de contenedores.
Cabe destacar que el escenario previsto demandard una mejora en el
desempeno logistico, constituyendo los puertos nodos criticos en la
organizacion de las cadenas de abastecimiento globales. Ello genera varios
retos: (i) mejoras en la infraestructura, lo que requiere adecuar muelles,
playas, canales, etc., enfrentando los frecuentes conflictos ciudad-puerto
y de conectividad terrestre, facilitando la integracion con otros modos
(barcazas, ferrocarril); (ii) mejoras institucionales: un marco regulatorio
que asegure eficiencia y expansion, y la interaccion de la politica portuaria
con la facilitaciéon comercial; (iii) sostenibilidad ambiental, respondiendo
a crecientes requerimientos, tales como instalaciones para reciclaje de
desechos generados en los buques o servicios auxiliares para suministro de
combustibles alternativos (GNL) para cumplir con politicas de reduccion
de emisiones.

La
agenda de la mitigacion de los GEI es impulsada por los gobiernos, los entes
multilaterales y bilaterales, las ONG y el sector privado, con més énfasis en el
contexto urbano que en las cargas. La agenda de adaptacién y resiliencia, por su
parte, avanza a marcha mas lenta. Los mecanismos de financiamiento previstos
en el protocolo de Kioto no fueron efectivos para el transporte; las reuniones de
la CMNUCC preveian el desarrollo de nuevos mecanismos, basados més en poli-
ticas y programas que en proyectos (las NAMAS). Pero el fondeo de las NAMAS
no tuvo mayores avances en las reuniones recientes de este foro (Durban, Doha),
debido a la crisis econdémico-financiera global. En Rio +20 hubo algunos avances
conceptuales sobre el rol del transporte, entendido como meta especifica y como
coadyuvante de otras metas de desarrollo sostenible. Y también mediante 17
compromisos voluntarios, que incluyen actividades de gestiéon del conocimiento,
desarrollo de capacidades, didlogo politico y facilitacién y financiamiento. Ocho
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bancos multilaterales de desarrollo se comprometieron a invertir USD 175.000
millones de dolares para financiar sistemas de transporte sustentables la proxi-
ma década. Esos compromisos incluyen en buena parte los ya existentes; su im-
portancia probablemente se centra en que permitiran posicionar mejor al sector
en las metas post 2015 que esta proponiendo el Alto Panel que a tal efecto han
convocado Naciones Unidas.

Recuadro 4 El impacto de la ampliacion del Canal de Panama y otras iniciativas
de vinculacion interoceanica

La ampliacion del Canal de Panama duplicara su capacidad, al construir un
carril de tréafico que permitira el transito de buques de hasta 170 .000 TPB,
el triple del porte maximo actual. Los trabajos se iniciaron en 2007, con un
presupuesto de USD 5.300 millones.

Los principales paises usuarios del Canal son Estados Unidos, China, Chile,
Japodn, la Unidn Europea, Corea del Sur, Ecuador y PerU. EI 65% de la carga
que transita el Canal tiene como origen o destino un puerto en los Estados
Unidos; el 39% es carga que vincula el nordeste de Asia puertos de la Costa
Este de Estados Unidos y del Golfo de México.

El impacto de la ampliacién en el movimiento de contenedores sera muy
significativo. Los buques portacontenedores pasaran de un maximo
de 4.400 TEU a uno de entre 8.000 y 14.0000. La ampliacion del Canal
permitira reducir el flete en los traficos entre Asia y la Costa Este de
Estados Unidos/Golfo en unos USD 100 por TEU, debido a las economias
de escala de los buques de mayor porte y a su mayor eficiencia energética.
Al ser menos los puertos de llamada es muy probable que se incrementen
los transbordos de los nuevos megabuques a feeders regionales, en
Panama y el Caribe (incluido Colombia). Panama espera duplicar los TEU
para el afio 2020 (6,8 a 12,4 millones), y aprovechar la oportunidad para
consolidarse como una plataforma logistica para la region, aprovechando
las expectativas de crecimiento de LA; su zona de libre comercio es un
instrumento clave para lograrlo.

Los buques de mayores dimensiones haran escalas en menos puertos,
gue deberan adecuarse para poder recibirlos (requieren 15 metros de
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profundidad). Son pocos los puertos que lo logran, incluso en América
del Norte; muchos se encuentran realizando mejoras, como Nueva
York/Nueva Jersey, Miami y Savannah, que incluyen también ampliar
sus playas y el alcance de las gruas. Los puertos de la region se estan
adaptando para recibir buques post-panamax, particularmente en
Chile, Colombia, Costa Rica, Ecuador y Peru. La ampliacién del Canal
tiene un especial impacto en el movimiento de contenedores entre
impacto en los traficos entre la Costa Oeste de Sudamérica y la Costa
Este de Estados Unidos y el Golfo. También tendra un efecto sensible
en el transporte de LNG, desde el Caribe (Trinidad Tobago) hacia Chile
y Asia (Japdn, Corea del Sur), y en el movimiento maritimo de graneles
con destino a Asia: carbén de Colombia, mineral de hierro de Brasil o
hidrocarburos de Venezuela.

Se estan impulsando otros proyectos alternativos de puentes terrestres
y canales en Centroamérica y México: la Ruta Transistmica en México,
que involucra la ampliacién de puertos y el desarrollo de un ferrocarril
de 310 Km; un tren interoceanico en Honduras, bajo estudio, uniendo
puntos maritimos profundos del Caribe y el Pacifico; el puente terrestre
en Guatemala, en proceso de disefio, que incluye carretera, ferrocarril y
tuberias; y el Canal Interoceanico por Nicaragua, un ambicioso proyecto
que incluye un canal navegable, puertos, oleoducto y ferrocarril, que ha
sido adjudicado en concesién por 50 afios a una firma china.

« Laslimitaciones de capital humano para el desarrollo sostenible del sector. Es
un tema poco explorado, pero que es consistentemente reconocido como un
obstaculo al impulsarse planes o proyectos. Las necesidades de recurso hu-
mano son muy diversas: en el sector privado y en el sector puablico, en cada
modo y en sus diversas especialidades y niveles, y en las agendas integradas de
politica publica (principalmente la movilidad urbana y la logistica de cargas).
La oferta de capacitacion de recursos humanos es escasa, y no se tiene conoci-
miento de que exista “mapa” que la resuma.

Energia eléctrica: hacia un nuevo escenario para la planificacion y
regulacion del sector

La demanda de energia eléctrica ha seguido creciendo, acompafiando el incremen-
to del PIB. El promedio anual entre 2010 y 2012 fue de 4,3%. En algunos paises el
crecimiento ha sido mas intenso, superando el 6% anual (Republica Dominicana,
Ecuador, Panama, Paraguay y Pert).
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Cuadrot: Evolucion reciente del consumo de energia eléctrica

GWh GWh GWh

Argentina 110.775 116.381 212.192 4,1% CAMMESA
Bolivia 5.814 6.302 6.604 4,8% CNDC
Brasil 475.104 491.271 513.339 4,5% ONS
Chile 55.260 58.493 61.489 5,1% CNE
Colombia 56.148 57.1850 59.367 3,9% XM
Costa Rica 8.495 8.669 8.995 3,8% CEPAL
Cuba n/d n/d n/d n/d

Republica Dominicana 12.272 12.960 13.848 6,9% OoC
Ecuador 14.077 15.249 16.170 6,0% CONELEC
El Salvador 5.138 5197 5.214 0,3% CEPAL
Guatemala 7.140 7.440 7.665 3,0% CEPAL
Honduras 5122 5.456 5.759 5,5% CEPAL
México 241.493 257.883 260.498 1,0% CFE
Nicaragua 2.453 2.576 2.717 5,5% CEPAL
Panama 6.231 6.661 7.159 7,5% CEPAL
Paraguay 10.198 11.020 12.081 9,6% ANDE
Peru 32.427 35.217 37.313 6,0% COES
Uruguay 9.383 9.791 10.041 2,6% ADME
Venezuela n/d n/d n/d n/d

TOTAL 1.057.530 1.107.716 1.149.452 3,8%

n/d - Informacién no disponible.
Fuente: Skerk, C. (2013).
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Uno de los aspectos mas destacables es la emergencia de un nuevo escenario en el
que se desenvolveran los sectores eléctricos de la region, impulsado por varios facto-
res que se desarrollan en forma simultanea:

El fuerte incremen-
to del precio del petroleo en 2007/08 afecté especialmente los paises que habian
implementado mercados eléctricos con precios mayoristas marginalistas y re-
querian de ese combustible para el suministro pleno. Esta volatilidad impacta en
las tarifas, lo que llevé a los paises a procurar contratos de nueva generacion de
largo, como una forma de obtener precios de la electricidad més estables. Tam-
bién impulsé los cambios en la matriz energética, reduciendo la dependencia de
hidrocarburos importados (IDeAL 2012).

Los conceptos de desarrollo sos-
tenible han impulsado las energias renovables no convencionales, mediante
objetivos preestablecidos de participacion en la matriz, o mediante incentivos
tales como tarifas especiales para remunerar la energia producida. Se ha pro-
ducido una relacion de compromiso entre los objetivos de mantener la genera-
cion actual (de la que dependen la calidad de vida y la produccién) y el mayor
costo de generar con fuentes renovables: en la medida que la percepcion del
costo asociado a la agotabilidad y a los dafios ambientales asociados al uso de
recursos fosiles va en aumento, la disponibilidad a pagar por el desarrollo de
tecnologias se incrementa.

El avance tecnologico de la tltima
década ha incrementado la competitividad de nuevas tecnologias de generaciéon
eléctrica, particularmente las que emplean recursos renovables, como la genera-
cion eodlica y solar, y la de pequenos medios de generacién que se integran a pro-
cesos industriales o de servicios, mejorando la eficiencia del conjunto (cogenera-
cion) y empleando recursos energéticos renovables o no renovables. Las nuevas
tecnologias se caracterizan porque el recurso primario se encuentra distribuido
en el territorio, porque el régimen de produccion suele ser aleatorio o intermi-
tente, y porque sus costos son mayormente fijos. Estas caracteristicas dificultan
sensiblemente su financiamiento. La aparicion de pequenos cogeneradores dis-
tribuidos dificulta la planificacion.

En los esquemas de mercado
aplicados al sector eléctrico son los actores privados los que realizan las inver-
siones en infraestructura, y quienes deben gestionar las licencias, asumiendo
los riesgos correspondientes. La creciente dificultad en obtener las licencias
incrementé ese riesgo, sobre todo en los paises donde la resoluciéon de estos
conflictos se ha judicializado. Un claro ejemplo es Chile, donde la judiciali-
zacion por temas ambientales de proyectos de generacion y transmision esta
bloqueando el desarrollo eléctrico del pais (se esta disefiando una “carretera
eléctrica”, una franja que permita soluciones de transmision). Otro ejemplo es
la suspension de la interconexion Colombia-Panama.
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La tendencia al desa-
rrollo de automoviles eléctricos, aan lejana, constituye un fuerte desafio: sig-
nifica que la red debe estar en condiciones de suministrar cargas variables no
solo en su modulo sino también en la ubicacidon geografica. Las redes deberan
disefiarse para permitir la conexion de recursos de generacion renovable y de
pequenos medios de generacion, suministrando cargas intermitentes en con-
diciones de calidad. Aun cuando esta tendencia impactara en el largo plazo,
no debe perderse de vista que la planificaciéon de las redes debe hacerse a un
horizonte de no menos de 20 afios.

Su desarrollo esta asociado a las mejoras en las
TIC, que facilitan las funciones de control y comunicacién. Son un conjunto de
criterios que viabilizan una mayor participacion del consumidor e incrementan
significativamente la posibilidad de usar en forma mas eficiente la infraestruc-
tura. Facilitan la incorporacion de nuevas tecnologias de generaciéon basadas en
recursos renovables y seran clave para gestionar la demanda variable.

El nuevo escenario plantea un desafio significativo a las metodologias histérica-
mente empleadas para la planificacion de redes, que proyectan las demandas en base
a correlaciones historicas con otras variables tales como demograficas y macroeco-
noémicas, asumiendo que las mismas se localizarian en los lugares donde histérica-
mente lo han hecho. Los mecanismos actualmente empleados para la determinacion
de las tarifas por uso de las redes y para definir su expansion no reflejan los factores
comentados, sino que por accién u omision representan disefios concebidos para si-
tuaciones en las que la demanda se desarrolla en lugares previamente identificados,
tal como ha ocurrido histéricamente. Los esquemas de pago por el uso de las redes
tanto de transmision como de distribucion son los que conceptualmente se han de-
sarrollado en los escenarios clasicos de proyeccion de oferta y demanda; presentan
inconsistencias cuando se introducen fuentes renovables intermitentes, generacién
distribuida o gestion de demanda. Estas nuevas realidades deberan incorporarse en
la planificacion y en los disefios regulatorios del sector, dando lugar a una migraciéon
del modelo vigente hacia uno nuevo, como lo resume la Figura 1.
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Hacia un nuevo modelo de organizacion del sector

Modelo en desarrollo

Planificacion
estratégica

Lectura del
comportamiento

de la demanda La operacion de

Riesgo del la infraestructura
La planificacion y la prevision planificador y el servicio al
del comportamiento dinamico consumidor
para la fijacion tarifaria
La inversién contra contacto
El Estado y La decisiéon El financimiento de La ejecucion de la
sus politicas de la inversion la infraestructura infraestructura

La inversién privado a riesgo

Regulacion/tarifas
Segmentacion del sistema

Riesgo del
inversor
Ser"}algs privado
econémicas

Modelo de la ultima década

Fuente: elaboracién propia.

Transporte de gas: el aumento de los recursos, el comercio y el
consumo demandan mas infraestructura

El comercio de gas —que ha ganado importancia en la matriz energética regional— ha
venido creciendo en forma sostenida. La penetracién del gas en la matriz energética ha
crecido mas en la region que en el mundo: es el mundo pas6 del 22% en 1990 al 24%
en 2012, en tanto que en América Latina trep6 del 18% al 26% en el mismo periodo. Ha
crecido el mercado mundial y regional de GNL, cuyo uso principal es alimentar plantas
de generacion eléctrica. Las importaciones en América Latina y el Caribe crecieron en
un 25% en 2012 respecto a 2011, impulsadas por demandas regionales y extra regiona-
les de GNL, y por el mayor abastecimiento de Estados Unidos a México por gasoducto.

Los flujos de comercio de gas en la regiéon se multiplicaron por 11 desde 1990 a 2012,
incluyendo el comercio por gasoductos y de GNL (Grafico 3, ver p. 68). Durante la déca-
da de los 90 existi6 exclusivamente el comercio mediante gasoductos, con el Cono Sur
como principal actor (Argentina y Bolivia al inicio, y Chile y Brasil con posterioridad). El
posterior desarrollo de Trinidad y Tobago como un importante productor y exportador
de GNL permiti6é que se incrementen los flujos de comercio de gas en la region, lo que
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se consolida en los ultimos afios. La cercania geografica con Trinidad y Tobago permiti6
a su vez el desarrollo de proyectos de generacién eléctrica en Repuiblica Dominicana y
Puerto Rico. Posteriormente surgieron otros mercados regionales para Trinidad y Toba-
go como Argentina, Brasil y Chile. Un nuevo jugador se incorpor6 recientemente en esce-
na como productor y exportador de GNL: Pert. A mediano plazo se espera que Colombia
y Brasil se incorporen a la oferta regional de GNL.

Importaciones regionales y extrarregionales de gas via gasoducto y GNL
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Fuente: Garcia, R. (2013).

Muchos proyectos de infraestructura para el transporte de gas estan fuertemente aso-
ciados a la generacion eléctrica. En Colombia, ante las dificultades de abastecimiento
eléctrico derivados de los problemas que ocasiona El Nifio, el pais avanz6 en generar
una regulacion especifica a fin de organizar un mercado de gas natural importado, per-
mitiendo que bajo ciertas condiciones los generadores térmicos se agrupen y adquieran
y generen en conjunto la infraestructura de provision, regasificacion y comercializacion
de GNL. Un caso destacado lo constituye Puerto Rico, pais que debe importar todo su
combustible. Hace dos décadas, Puerto Rico autorizoé al sector privado a proveer buena
parte de sus necesidades de generacion eléctrica. Un privado desarroll6 un proyecto que
incluia una central de ciclo combinado de 530 MW y una terminal para la importacion,
almacenamiento y regasificacion de GNL, que empez6 a operar en el ano 2000. Esta
planta fue la primera en el mundo en simultdneamente financiar y construir un complejo
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de generaci6n eléctrica y una terminal de GNL asociada. Es el tinico complejo en el mun-
do que incluye planta de regasificaciéon de GNL y una central térmica en ser exitosamente
financiado y completado con este mecanismo.

La confirmacion de mayores reservas de shale esta teniendo implicancias relevantes
para la region y genera requerimientos de nueva infraestructura. En 2013 se actualizo el
informe de la EIA de 2011 sobre hidrocarburos no convencionales, elevando la disponibi-
lidad de recursos energéticos mundiales; América Latina aparece con una participacion
aun mas alta en gas (22% del mundo: Argentina 11%, México 8% y Brasil 3%), ampliando
sustancialmente sus reservas (Gréafico 4). El desarrollo tecnolbgico ha sido la clave para
explotar estos yacimientos.

La presencia del shale genera cambios en los mercados mundiales; se espera que crez-
ca el doble que el gas convencional. Su emergencia tiene un alcance geopolitico global; la
disponibilidad de recursos dejo de ser un factor limitante al crecimiento, y probablemente
el calentamiento global comience a serlo. Cabe destacar que existen controversias ambien-
tales respecto su explotacion, particularmente por la contaminacién que puede producir
la estimulacion hidraulica utilizando agua con aditivos. La explotacién requiere de cuan-
tiosos recursos, lo que plantea la necesidad de adecuar los marcos regulatorios para atraer
inversores. En algunos casos esta explotacion plantea la necesidad de ampliar la infraes-
tructura de gasoductos (México); en otros no, ya que existe infraestructura ociosa (Argen-
tina). La prevision de mayor utilizacién del gas implica un mayor desarrollo de las redes de
distribucion; no en los paises ya “maduros”, que han venido desarrollando sus redes, pero
si en los que estin expandiendo su utilizacion. Y también de terminales para importacion
o exportacion (por ejemplo, en Chile o Uruguay).

Los diez paises con los principales recursos recuperables de shale gas y

shale oil.
Resto
. Rusia
Brasil
Rusia China
Sudafrica Indonesia
Canada
Australia Argentina Pakist Estados
alistan Unidos
México ‘
México Venezuela
Argelia
Canada Libia China
Estados Unidos Argentina
RTR Shale gas: 7.299 TCF RTR Shale oil: 345.000 MM barriles

Fuente: EIA, 2013.
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La expansiéon del mercado mundial y regional de gas mediante el transporte ma-
ritimo de GNL da lugar al desarrollo de proyectos conjuntos de terminales de rega-
sificacion asociadas a plantas de generacion de ciclo combinado; este modelo tiene
mayor desarrollo en Centroamérica (siguiendo el ejemplo pionero de Puerto Rico),
aunque encontrando dificultades para atraer inversores cuando los mercados son pe-
queios. Se destacan también los proyectos de terminales flotantes de gas natural en
la region; por ejemplo, la terminal flotante de licuefaccién y regasificacion (FLRSU:
floating liquefaction regasification and storage unit) en construcciéon en Colombia
(la primera en el mundo), que permitira tanto el almacenamiento y la exportacion de
gas licuado como la importacién y regasificacion si fuera necesario. En Brasil se ha
planificado una terminal flotante (FLNG) para licuefaccion del gas del pre-sal de la
cuenca de Santos, para exportacion o consumo interno.

Telecomunicaciones: se expanden los servicios, las redes troncales y
los vinculos regionales

El sector se sigue expandiendo con un intenso ritmo; la mayor expansion se esta
dando en la banda ancha mévil, que incorpora nuevas tecnologias, acompanada de
leves mejoras en la competitividad y algunos cambios en los mercados. Una revisién
de los principales segmentos permite apreciar su comportamiento.

La telefonia moévil avanza, pero a tasas decrecientes, sugiriendo una saturacion;
los servicios se siguen expandiendo en la base de la piramide social. La penetracion
de telefonia mévil ha crecido anualmente al 6,39% alcanzando un nivel de adopcion
regional de 114,25% por habitantes en el primer trimestre del 2013. Esto representa
una caida en la tasa de crecimiento de 7,06% en 2012 a 4,85% en 2013. El crecimiento
continuo de la telefonia movil esta beneficiando a la poblacion en la base de la pira-
mide socio-demografica, habiendo alcanzado en los primeros tres deciles de ingreso
a finales del 2012 una penetraciéon del 60,70% por habitantes.

La banda ancha fija se ha incrementado en 16,15% por afo entre el cuarto trimestre
del 2010 y el cuarto trimestre del 2012, lo que implica una extrapolaciéon de la ten-
dencia histérica, alcanzando una penetraciéon de 7,23% por habitantes para toda la
region (mientras que en el pais lider, Uruguay, esta ha llegado a 16,60%). Respecto
de las metas establecidas para el 2016, en el Informe IDeAL 2011, ciertos paises de
la region (Costa Rica, Uruguay) ya han alcanzado o han cumplido 90% (Brasil, Chile,
Colombia y México) de sus objetivos de adopcién. La penetracién de banda ancha fija
en la base de la pirdmide socio-demografica esta todavia rezagada, habiendo llegado
al 5,39% en promedio regional, con paises como Pert (1,23%) y Venezuela (3,90%) a
niveles aiin méas bajos. Esto se debe principalmente a barreras de asequibilidad eco-
noémica, que ain no pueden ser superadas por ofertas “sociales” de banda ancha que
han beneficiado principalmente a los sectores medios.

La banda ancha mévil, tecnologia fundamentalmente destinada a superar la brecha
digital de la regién, creci6 de una penetracién del 5,04% por habitantes a comienzos
del 2011 a 28,13% en el primer trimestre del 2013, incremento equivalente al 87,70%
anual. Suimportancia relativa crecio6 sustancialmente: en el cuarto trimestre de 2010
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de cada 100 conexiones de banda ancha existentes en la region, 51 correspondian a
banda ancha fija; al cuarto trimestre de 2012, por cada conexién de banda ancha fija
existen cuatro de banda ancha mévil (Gréafico 5).

Dos tendencias destacables han sido:

« El aumento en la inversion promedio por usuario en telecomunicaciones. Desde el
2008 la inversion por usuario promedio de la region ha aumentado a una tasa del
3,77% anual alcanzando un promedio de USD 68 por habitante. Esta situacion fue
motivada principalmente por la inversion de la red de fibra optica en el sector en
Uruguay.

«  Elaumento de la digitalizacion en la region. El indice de digitalizacion crece a una
tasa del 7,55% en la region desde el afo 2009, siendo Chile y Uruguay en la ac-
tualidad los paises lideres de la region, habiendo alcanzado el nivel de 50, lo que
los ubica en la categoria de paises avanzados.

Evolucion reciente de la banda ancha fija y movil
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Penetracion nacional de la banda ancha movil

TOTAL
Argentina
Bolivia
Brasil
Chile
Colombia
Costa Rica
Ecuador

El Salvador
México
Nicaragua
Panama
Paraguay

Peru

Republica
Dominicana

Uruguay

Venezuela

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

B tertrimestre 2011 ] 1er trimestre 2012 1er trimestre 2013

(*) Tasa Anual de Crecimiento Compuesto.
Fuente: Wireless Intelligence; andlisis Raul Katz.

Desde el punto de vista de despliegue de infraestructura, los cambios mas impor-
tantes en este Gltimo periodo han sido los siguientes:

«  Concentracion de construccion en redes troncales: El despliegue de infraestruc-
tura de telecomunicaciones en América Latina se esta focalizando principalmen-
te en la construccion de redes troncales nacionales e internacionales para facili-
tar la transmision de datos y reducir costos de acceso a Internet originados en los
cuellos de botella econémicos y tecnoldgicos resultantes de la concentracion de
trafico internacional en Estados Unidos.
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Adopcion de la banda ancha fija en la base de la piramide (tres deciles inferiores)

TOTAL
Argentina
Bolivia
Brasil
Chile
Colombia
Costa Rica
Ecuador
Guatemala
México
Peru

Republica
Dominicana

Uruguay

Venezuela

0% 2% 4% 6% 8% 10%
B 2010 | 2011 2012

Fuente: Euromonitor (basado en Encuestas Nacionales de los Hogares); andlisis Raul Katz.

« Elsector publico estd asumiendo un rol preponderante en la inversion de infraes-
tructura de transporte: El despliegue de redes troncales de fibra optica esté prin-
cipalmente encarado por el sector ptblico (Colombia, Pera, México, Argentina,
Brasil) con empuje significativo de los gobiernos de la region. A esto se suma el
lanzamiento de satélites en Bolivia y Nicaragua.

« El sector privado se estd concentrando en inversion en las redes de acceso de
banda ancha fija y movil: Con el proposito de servir de manera eficiente a un
mercado explosivo de banda ancha, el sector de operadores principalmente pri-
vados (aunque también aquellos en manos estatales) contintia desplegando re-
des moviles de Gltima generacion. Mientras que el despliegue de redes de cuar-
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ta generacion (LTE) era embrionario en el periodo pasado, estas han asumido
un rol prioritario (Brasil, Chile, Colombia, Costa Rica, Repiblica Dominicana,
Ecuador, México, Paraguay, Uruguay, Venezuela) indicando la finalizacion de
la ola de despliegue de redes de tercera generacion.

Contrariamente a lo ocurrido en el perio-
do anterior del informe IDeAL, el despliegue de redes ultra rapidas, que incluye
redes de fibra optica en el acceso (en Argentina, Chile, Uruguay y Brasil) o la
norma DOCSIS 3.0 en los operadores de cable (Argentina, Costa Rica, Chile)
ha asumido en la actualidad una importancia significativa, representando un
aumento de la velocidad del servicio. Entre el 2009, con una velocidad pro-
medio en la regién de 1,4 Mbps, y el 2013, con una velocidad promedio de 4,6
Mbps, la velocidad promedio de descarga en la regiéon crecié a una tasa anual
del 27,10%. Sin embargo, el despliegue de los servicios de banda ancha fija de
alta velocidad se concentra todavia en zonas urbanas de alta densidad con alto
poder adquisitivo.

En lo que hace a la estructura del mercado y niveles de competitividad también se

observan algunos cambios respecto al periodo anterior:
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Entre 2010 y el primer tri-
mestre de 2013, el valor promedio del indice HHI para el mercado de banda
ancha mévil en América Latina baj6 a 4.064 desde un nivel previo de 5.419, una
reduccion del 9,15% anual en promedio, En ciertos paises, como Brasil (HHI:
2,011), Argentina (HHI: 3,406), y Panama (HHI: 3,231), la competencia en ban-
da ancha mévil es intensa.

La banda ancha fija inicio el
afio 2010 con un promedio en la regi6n del indice HHI de 4.413, y lleg6 al tercer
trimestre de 2012 con un promedio de 4.315 (lo que implica una reduccién pro-
medio anual del 2,66%).

Con objetivos de reduccion de apa-
lancamiento de deuda (Telef6nica, Oi, Axtel) o concentracién en Brasil y México
(Nextel) se observa una venta progresiva de activos a operadores en expansion
o fondos de inversion. Por ejemplo, Telefénica vendid 40% de sus acciones en
las operaciones de El Salvador, Nicaragua, Guatemala y Panama a Corporacion
Multiinversiones (CMI). Oi vendi6 sus operaciones de transporte internacional
y cable submarino al Grupo BTG Pactual. Axtel vendi6 sus torres de radio base a
American Tower Corp. Nextel vendi6 su infraestructura de torres en México, sus
operaciones en Pert, y esta considerando la venta de la subsidiaria de Argentina.

Maxcom en México, Vivendi en Brasil,
Hondutel en Honduras estan explorando la salida completa del mercado aunque
el interés (y el valor potencial de las transacciones) todavia es muy bajo para
permitir cerrar operaciones.
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« Entrada gradual de operadores de Asia-Pacifico: Viettel, operador moévil de Viet-
nam esta consolidando su presencia en Pert y entrando en Repiblica Dominica-
na; Xinwei Telecom, de China, ha entrado en Nicaragua.

» Reanimacion de actividades del sector de operadores moviles virtuales, prove-
niente de sectores de comercio minorista y servicios.

Aun considerando el avance en el despliegue de infraestructura de telecomunicacio-
nes en América Latina, el sector enfrenta ciertos problemas en el 4rea de despliegue y
gestion de proyectos. Desde el punto de vista de obstaculos al despliegue de infraes-
tructura, tres factores ya identificados en el IDeAL 2012 siguen presentes:

e Retraso en la inversion de capital para acomodar el crecimiento exponencial de
la banda ancha maovil: el crecimiento exponencial de la utilizacién de telecomu-
nicaciones derivado tanto por la adopcion de tecnologia como por el incremento
de utilizacion por terminal crea cierto grado de ineficiencia en la coordinacién y
gestion del capital de inversion. Esta ineficiencia conlleva problemas en la calidad
del servicio, sobre todo en el desempefio de las redes moviles.

« Dificultades en la obtencion de permisos para el despliegue de infraestructura:
aun en el caso de que la disponibilidad de capital de acuerdo a criterios adecua-
dos de planeamiento exista, en muchas situaciones se presentan problemas en
el area de construcciéon y ampliacion de redes debido a la existencia de factores
ex0genos tales como la dificultad en la obtencion de permisos municipales para
erigir estaciones de radio base moviles.

«  Disponibilidad de espectro radioeléctrico: un tercer obstaculo se presenta cuan-
do gobiernos de la region retrasan por factores regulatorios o politicos la disponi-
bilidad de espectro radioeléctrico para ampliar el nivel de servicio movil.

En resumen, el sector ha incurrido algunos cambios respecto al periodo anterior
entre los que se observa un crecimiento explosivo de la banda ancha mévil, desplie-
gue de infraestructura troncal por parte del sector piblico, despliegue de redes mo-
viles de acceso de cuarta generacién, y una recomposicion limitada de la estructura
del mercado. Sin embargo, el sector todavia enfrenta ciertos obstaculos al despliegue
de infraestructura.
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Recuadro 5 Anillo de fibra Optica en América del Sur

CAF se sumd a los esfuerzos para la integracion de las redes troncales de
fibra y de cables submarinos de los paises de América del Sur en un anillo
de fibra éptica suramericano, segun la ruta de accién trazada en el seno de
la UNASUR. Este anillo establecera conexiones de redes de alta velocidad
entre los paises suramericanos, al tiempo que facilitara su conectividad
con otros continentes. El anillo reducira los costos de las transmisiones de
datos entre los paises y, por consiguiente, disminuira el precio final de los
servicios de Internet a las comunidades suramericanas.

Como parte de este plan de trabajo, se ha promovido el despliegue de una
mejor infraestructura de interconexion de Internet mediante una mayor
oferta de Puntos de Intercambio de Tréafico (IXP) que mejoren la calidad
del servicio y, mas importante aun, que contribuyan a la reduccion de las
tarifas de este servicio en la regién. Segun estudios de CAF, el despliegue
de la infraestructura recomendada permite alojar todo el contenido
internacional en la regién, interconectar el trafico intra-latinoamericano
en los puntos localizados en la regién, y permitir a los ISP del interior de
cada pais acceder a costos de transporte doméstico mas bajos. Estos
tres efectos combinados permiten reducir el costo de transito en 38%. El
ahorro promedio generado por el despliegue de IXP domésticos al interior
de cada pais fue calculado en 56%. Un analisis del impacto histérico de
IXP en América Latina indica que el despliegue de IXP tiende a reducir la
tarifa de banda ancha del servicio medio (velocidad de 3 Mbps) en 89%.

La escasez y variabilidad de la disponibilidad de agua demandan
mejor planificacion y mas inversion

La cobertura de las redes de agua potable es relativamente elevada en la region; entre
2000 y 2011 pasé del 90% al 95%, considerando las denominadas instalaciones mejo-
radas. En el alcantarillado la cobertura de las instalaciones mejoradas es considerable-
mente menos, avanzando del 75% al 82% en el mismo lapso. Pero el 25% mas pobre de
la poblacion carece de servicios o tiene servicios precarios. Solucionar las carencias de
agua potable, saneamiento y drenaje demanda intervenciones que integren en forma
creciente la infraestructura del agua con otras politicas publicas, tales como la gestiéon
de los bosques, montanas y acuiferos que suministran el agua, la planificaciéon del uso
del suelo donde el agua escurre y se infiltra, o el manejo de los residuos urbanos que
son arrastrados a los drenajes naturales. La regularizacién y formalizacién de la ocu-
pacion de la tierra urbana, indispensable para solucionar los problemas de la vivienda
informal, es clave para resolver la precariedad de servicios que reciben los sectores de
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menores ingresos y mas vulnerables. A las inversiones necesarias para la expansion de
redes deben adicionarse las de rehabilitacion y reposiciéon. Los drenajes urbanos, por
ejemplo, en muchos casos ya superan los 30 afios, y su vida 1til es de 50 afios.

Las tendencias en América Latina estan bien alineadas con la evolucion esperada de los
mercados globales de agua para el periodo 2013-2018, que prevén tasas de crecimiento
de las inversiones del orden del 4% (GWI, 2013). El Recuadro 6 ilustra los factores que
impulsaran las necesidades de inversion a nivel mundial; se destacan las previsiones
en materia de desalinizacion, las mejoras en la gestion de las redes mediante automa-
tizacion, control y medicion, y el manejo de efluentes industriales, particularmente los
relacionados con la explotaciéon de hidrocarburos y minerales.

Recuadro 6 Requerimientos globales de provision de infraestructura de agua
potable y saneamiento

Como la demanda por agua aumenta en areas
con limitada disponibilidad de recursos hidricos, el costo para desarrollar
nuevos recursos puede ser exponencialmente mayor que las fuentes
existentes. Las inversiones creceran al 4,4 % (desalacion al 19,8%)

Alcantarillado,
tratamiento de aguas servidas y disposicion de lodos se encuentran
largamente rezagadas en las ciudades y se espera que las inversiones
creceran al 5,0% anual.

Las
empresas de agua potable estan presionadas para hacer mas con menos;
las tecnologias colaboran. El mercado para redes inteligentes (incluye
automatizacién, control y medicién) se espera que crezca anualmente al
9,8%.

La busqueda de energia y recursos
minerales conlleva nuevos desafios relacionados con el tratamiento de
agua. El mercado de equipos para las industrias petroleras, ga, y mineria se
espera que crezca al 13%.

Las firmas y
sus inversionistas evaluan el impacto de los riesgos asociados al agua en las
marcas, produccion y cadenas de valor. Esta percepcion del riesgo obliga
a los negocios a incrementar sus inversiones en tecnologias y equipos de
agua y tratamiento con un crecimiento esperado de 7,2% por afio.
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La abundancia de los recursos hidricos de América Latina y lo desigual de su distri-
bucidén son factores ampliamente reconocidos. Pero la variabilidad climatica esta acen-
tuando esas disparidades, lo que altera la planificacion hidrica y las politicas publicas
sectoriales, comprometiendo la seguridad del abastecimiento de agua para las ciudades
y la produccion. Enfrentar los retos implica avanzar en obras de regulacion y acumula-
cion, transporte de grandes caudales (canales, tuberias) y redes de distribucion. Estos
proyectos de infraestructura del agua suelen tener una vida atil muy extensa (que supera
en ocasiones los 100 aflos), y los contratos y licencias asociados a su explotacion suelen
ser también extensos. Estos largos plazos que caracterizan el sector demandan que las
politicas y proyectos tengan un extenso horizonte temporal, demandando informacion
series histéricas de niveles y caudales en los rios, registros de lluvia y otras variables
meteorologicas. Las caracteristicas del sector hacen que la extension del periodo de re-
gistro de los datos y su confiabilidad sea un componente esencial para las inversiones; la
evidencia de cambio climatico, con su impacto directo sobre el ciclo hidrolégico, agrega
complejidad e incertidumbre a los proyectos. Los paises de la regioén cuentan con servi-
cios especializados para relevar informacion hidrometeorologica pero las densidades de
estaciones de medicion y la obtencion de datos es baja; se observan extensos territorios
sin practicamente ningtn dato. Los datos de tierra son necesarios para validar las obser-
vaciones remotas y para calibrar los modelos de simulacion.

La planificacion del agua, normalmente realizada a nivel de cuenca hidrogréafica,
debe ser una actividad continua; son claras las recomendaciones de Naciones Unidas
en este respecto (UN Water, 2006). Pero en la region se la asocia generalmente con la
preparacion de planes maestros para ciudades o proyectos especificos. Este enfoque
contrasta notablemente, por ejemplo, con el modelo de planificacion hidrografico es-
panol y europeo, que se estructura desde lo nacional hasta lo local, y se compatibiliza
tanto con directivas regionales como con otros planes sectoriales. Cabe destacar que
las medidas de gestion de la demanda y la aplicacion de estandares de ingenieria tie-
nen enormes repercusiones en las inversiones a realizar a lo largo del ciclo del agua.

LOS DESAFiOS POR VENIR

Los retos competitivos: el modelo de desarrollo actual no esta
generando suficiente infraestructura

Actualmente estamos asistiendo a un cambio en el escenario global. El que se preveia
en los dltimos afios estaba caracterizado por los altos precios de las materias primas
demandadas por China e India y por una pérdida del liderazgo tecnoldgico y empre-
sarial por parte de los paises desarrollados; un conjunto de paises emergentes, basi-
camente los BRICS, impulsaban el crecimiento en un contexto ampliamente favorable
para que América Latina avanzara hacia el desarrollo sostenible. Varios de los supues-
tos de esta visidon no se han ido verificando, y las tendencias muestran el avance hacia
un escenario diferente, que puede describirse como “un mundo multipolar y semig-
lobalizado”, con precios de materias primas no tan dinamicos, y que va a originar un
fuerte desafio al modelo actual de crecimiento que venia dando buenos resultados en
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la década pasada. Pero al mismo tiempo, podra dar lugar a una serie de nuevas opor-
tunidades para que los paises de la region logren una insercién de mayor calidad en el
intercambio mundial.

Entre las oportunidades se encuentra la de avanzar en los mercados globales de ali-
mentos procesados y productos de la horticultura y fruticultura, compitiendo con paises
desarrollados; América Latina puede construir posiciones competitivas en esos rubros,
con identidad regional, marcas reconocidas y ademés, un posicionamiento “verde” y de
“confiabilidad/trazabilidad sanitaria y ecologica”, que seran un diferenciador compe-
titivo cada vez mas importante. Hace unos afios, se pensaba que América Latina iba a
jugar un rol marginal en el mapa mundial de las actividades industriales, ante el éxodo
masivo hacia el Asia. Hoy, con las nuevas tendencias al reshoring o repatriacion de
actividades productivas, paises como México se reencuentran con una oportunidad
historica; Brasil podra competir por una mejor posiciéon y paises con cierta capacidad
industrial como Argentina y Colombia podran competir en nichos de actividades que
se relocalizan hacia “las Américas”. En sectores de servicios profesionales, como los
de tecnologia, informatica, el modelo de “exportaciéon desde Bangalore”, va cediendo
espacio ante un modelo multipolar o de nearshoring, donde los clientes empresarios
buscan una mayor cercania fisica y cultural; varios paises de América Latina tienen
dotaciones de recursos para capitalizar sobre estas nuevas oportunidades. Servicios
ligados al turismo y la educacién también ofrecen grandes oportunidades a los paises
latinoamericanos: es suficiente ver como Australia y Nueva Zelanda han transformado
a estos dos sectores en grandes industrias de exportaciéon y de soft power (o prestigio/
influencia cultural), para imaginar el tamafo de la oportunidad que enfrentamos.

Todas estas actividades demandan servicios de infraestructura en una cantidad y
calidad que el modelo de desarrollo actual no esta generando, y cuya falencia puede
ser un obstaculo para aprovechar las oportunidades y mejorar la calidad de vida.
En numerosos paises —hay ejemplos desde India hasta Alemania— hoy se percibe a
la infraestructura, y particularmente a sus carencias, como un posible obstaculo al
desempeiio competitivo. Y ese es claramente el caso de América Latina, donde las
demandas estan creciendo a un ritmo mayor que la inversion.

América Latina es un gran exportador de granos, pero sus puertos exportadores,
especialmente en Argentina y Brasil, estan saturados, el transporte es predominan-
temente carretero y la infraestructura de acceso es mediocre. Como resultado, se
pierde una parte importante del precio CIF en costos de fletes y de transporte inter-
no que no benefician a los productores y se encuentran cuellos de botella crecientes
para expandir las exportaciones. Es también un gran exportador de minerales, lo que
requiere masivas infraestructuras de transporte interno y de puertos. Estas infraes-
tructuras son desarrolladas generalmente por grandes empresas privadas, con poca
coordinacion estatal, lo que lleva a problemas de duplicacion de recursos, fragmen-
tacion de la red, conflictos sobre el acceso de terceros, etc.

La region, como se sefialaba, tiene un alto potencial de crecimiento de exportacio-
nes de alimentos procesados y productos de la horticultura y fruticultura. Estos pro-
ductos requieren infraestructuras y procesos de gestion logistica muy sofisticados, que
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pocos paises estan desarrollando. La region puede ser también un gran exportador
de servicios tecnolbgicos, pero para ello necesita infraestructura y servicios de teleco-
municaciones de alta capacidad y calidad/confiabilidad. El potencial del turismo es
excepcional, pero requiere altas inversiones en aeropuertos, transporte aéreo, caminos
de calidad, etc., que se observan en pocos paises. Esta situacion se agudiza ante el cre-
cimiento explosivo del turismo regional por parte de las nuevas clases medias.

Finalmente, pero no por ello menos importante, el modelo de desarrollo actual no
estd generando suficiente infraestructura para ofrecer calidades de vida adecuadas a
su poblacion: los procesos de urbanizacion no son ordenados, implican largos tiempos
de viajes en transportes publicos que en muchos casos son de mala calidad, faltan de
conexiones adecuadas dentro de los espacios nacionales, con regiones todavia muy
aisladas, y hay manifiestas falencias en la infraestructura social, particularmente en
agua y saneamiento.

El crecimiento de las demandas y niveles de inversion insuficientes indican que la
region no esta avanzando al ritmo necesario para cerrar su brecha de infraestructura,
lo que llama a intensificar los esfuerzos para hacerlo.

La relevancia del rol del Estado y los requerimientos que impone
mejorar sus capacidades

Para cerrar las brechas de infraestructura es creciente el consenso acerca de la rele-
vancia del rol del Estado, revalorizando la importancia de sus funciones, en particular
las de planificaciéon y control. El sector ptiblico tiene un rol clave en el ambito de la
infraestructura; su actuacién es crucial ain en un contexto de amplia promociéon de
la participacién privada. Las nuevas tendencias que se evidencian en los diversos sec-
tores le van imponiendo retos, tales como liderar la planificacién estratégica, regular
mercados mixtos en el que participan prestadores privados y publicos, lograr mayores
escalas de produccion de infraestructura que requieren ampliar las capacidades (capi-
tal humano, procesos, informacién) y coordinar con miiltiples politicas publicas, como
lo exige —por ejemplo— la implementaciéon de programas de gestion de la demanda,
que en buena parte se asientan en politicas diferentes a las tradicionales (actitudes
de los consumidores, ordenamiento territorial) y que requieren interacciéon con otras
politicas y jurisdicciones.

Hacia una mayor presencia de la infraestructura en la agenda del
desarrollo sostenible post-2015

En el afio 2015 llegan a su fin los Objetivos de Desarrollo del Milenio (ODM), luego
de 15 anos de la Declaracion del Milenio. En la Conferencia Rio +20 la Red de Solu-
ciones para el Desarrollo Sostenible de Naciones Unidas (ONU) esboz6 “Una Agenda
de Accion para el Desarrollo Sostenible” (UN, 2013) para el periodo post-2015 que
propone las cuatro grandes dimensiones del desarrollo sostenible (econémico, so-
cial, ambiental y buena gobernabilidad) y 10 objetivos para alcanzarlo, reconociendo
un cambio profundo entre el escenario 2000-2015 y el 2015-2030: “En particular,
cinco cambios haran que el préximo periodo de 15 afios 2015-2030 sea diferente
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del periodo ODM que termina en 2015: (i) la factibilidad de acabar con la pobreza
extrema en todas sus formas, (ii) un impacto humano drasticamente mas alto en la
Tierra, (iii) el rapido cambio tecnologico, (iv) un aumento de la desigualdad y (v) una
creciente difusion y complejidad en la gobernabilidad.” (UN, 2013)

La Agenda de Accion para el Desarrollo Sostenible destaca que un punto central de
la agenda post-2015 debe ser la provision de acceso universal a servicios publicos de
alta calidad e infraestructura, que fue en alguna medida, subestimada en los Objetivos
del Milenio del ano 2000 (Recuadro 7). Esta necesidad se refleja en los resultados de
una encuesta de alcance global llevada a cabo por la ONU abarcando més de medio
millon de personas que expresaron sus prioridades (My World Survey). Los resultados
ubican a la provision de agua y saneamiento y al transporte y las rutas entre las 10 prin-
cipales prioridades expresadas por los habitantes de todo el planeta; en el caso de Amé-
rica Latina se destaca la alta prioridad otorgada a los servicios de agua y saneamiento.

En el ano 2014 se intensificaran los debates sobre las metas de infraestructura en la
agenda post-2015, procurando un acceso universal y sostenible, abriendo una oportu-
nidad tnica para realzar su importancia en los afios por venir y destacando los cambios
necesarios en materia de financiamiento, gobernanza, desarrollo de capacidades y mi-
tigacion de impactos ambientales.

Recuadro 7 La infraestructura en la agenda de desarrollo posterior a 2015

“Es evidente que hay razones de peso para la inclusidon de metas y objetivos
relacionados con la infraestructura en el marco de desarrollo posterior a
2015. Servicios de infraestructura permiten el crecimiento econémico y el
desarrollo humano y afectan a la sostenibilidad del medio ambiente. Lograr
el acceso universal a los servicios de infraestructura sera una condicién
necesaria para lograr la erradicacion de la pobreza absoluta. Es probable,
en todo caso, que los principios fundamentales de la agenda de desarrollo
posterior a 2015 -la equidad y la sostenibilidad- guiaran el futuro desarrollo
de la infraestructura. Los retos muy diversos que enfrentan los distintos
paises en el acceso al agua y el saneamiento, la energia y el transporte,
sugieren que tendra cada pais para establecer objetivos de infraestructuras
adecuadas para su propia condicién, pero en consonancia con estos
principios comunes.

ODI 2013 -The post-2015 delivery of universal and sustainable access to infrastructure services.
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CAPITULO 2. HACER MAS CON MENOS: ACRECENTAR LA PRODUCTIVIDAD SOCIAL
DE LA INVERSION EN INFRAESTRUCTURA

La infraestructura para el desarrollo sostenible demanda un gran esfuerzo de in-
version e incide sensiblemente sobre las finanzas piblicas. Cabe destacar que actual-
mente aproximadamente un tercio del financiamiento de la inversion en infraestruc-
tura, que es del orden del 3% del PIB, es aportado por el sector ptblico (CAF, IDeAL
2012). Los recursos asignados tienen un alto costo de oportunidad, atento a la multi-
plicidad de demandas sociales que existen en los paises de la region. Por ese motivo es
relevante procurar sacar el mayor provecho de esos recursos.

La provision de infraestructura es el resultado de un conjunto de procesos enlaza-
dos entre si; la magnitud de los recursos necesarios para desarrollarla dependera en
buena medida de la forma en que se los lleve a cabo. Esos procesos abarcan todo el
ciclo de vida: desde la definicién de la cartera de proyectos y su disefio y contratacion,
hasta la supervision de las obras y el posterior mantenimiento.

La experiencia de la region y algunos estudios recientes sugieren que existe un am-
plio espacio para hacer un mejor uso de los recursos, en lo referente a costos, tiempos
de ejecucién y calidad de la infraestructura construida. El objetivo de esta seccion
es precisamente ilustrar esta problematica y proponer lineas de acciéon para que los
paises puedan sacar el mejor provecho de los recursos que destinan a desarrollar sus
redes de infraestructura.

ANTE UNA FUERTE DEMANDA DE INVERSION, EXTRAER EL MAYOR PROVECHO DE
LOS RECURSOS

Los paises destinan cuantiosos recursos para desarrollar, mantener y
operar su infraestructura

Existe un consenso generalizado respecto a la necesidad de aumentar la inversiéon en
infraestructura —en el mundo y en América Latina— para cubrir las brechas histéricas y

83



LA INFRAESTRUCTURA EN EL DESARROLLO INTEGRAL DE AMERICA LATINA

para acompaiiar el crecimiento, indispensable para el desarrollo sostenible. Estudios re-
cientes afirman que en el mundo debe pasarse de los USD 2 trillones anuales de inversién
en infraestructura promedio que ha habido desde el afio 2000 a un estimado de al menos
USD 3,4 trillones anuales hasta 2030 (MGI, 2013). El World Economic Forum recomienda
un nivel de inversién global del orden del 5% del PIB anual (WEF, 2012). Adicionalmente,
debe considerarse que la infraestructura futura sera mas costosa que la histoérica para ser
resiliente’ al cambio climatico y resultar menos dafiina con el medio ambiente.

A pesar de que el sector privado puede contribuir, el mayor peso del esfuerzo inver-
sor recaera sobre las finanzas publicas. En los paises desarrollados la participacion
privada es baja (0 a 12% en los paises Europa continental, 22% en el Reino Unido),
y del orden de un tercio en los paises en desarrollo. En América Latina los niveles de
inversion actual, que han venido creciendo desde fines de la primera década del siglo
XXI, se estan acercando al 3% del PIB. Las estimaciones existentes sugieren que en
2011y 2012 la inversion en infraestructura crecio6, pero también lo hizo el producto
bruto, por lo que —en proporcidon— se estaria manteniendo en ese nivel. Cabe recordar
que el nivel al que deberia aspirar la region es al menos el 5% del PIB (IDeAL 2011).

Los paises ya vienen destinando una alta proporcion de sus esfuerzos de inversion a la
infraestructura. El peso de los recursos que se le asigna se sittia entre el 10% y el 30% del
gasto publico (CoST, 2011). Como resultado de ese esfuerzo se estima que, considerada
como stock de los activos publicos, la infraestructura equivale en promedio a aproxima-
damente el 70% del PIB en cada pais (WEF, 2012). El impacto que genera la inversion
en infraestructura sobre el desarrollo ha sido motivo de analisis por décadas (Recuadro
8); es muy relevante, en general —aunque no siempre— por encima de la tasa de corte
social. Diversos enfoques coinciden en general respecto a su incidencia positiva sobre el
desarrollo, aunque con algunas notas de precaucién (Torrisi, 2009).

Recuadro 8 El impacto de la infraestructura desde la perspectiva del desarrollo

Desde una perspectiva de desarrollo, la infraestructura ofrece dos ventajas:
(i) aumenta la productividad y reduce los costos de produccién privada, y
(ii) tiene un efecto mas que proporcional sobre los ingresos y el bienestar
de los sectores sociales mas pobres mediante la reduccién de los costos de
acceso alos mercados, el aumento del rendimiento de los activos existentes,
la facilitacion de la acumulacion de capital humano, la facilitacion de las
economias de aglomeracién y la difusidon del conocimiento. La mediciéon de
los retornos de la inversion en infraestructura es un ejercicio dificil que ha
perseguido a los economistas desde hace siglos.

Traducido de: Henckel y McKibbin. The Economics of Infrastructure in a Globalized World: Issues, Lessons and Future Challenges.
Brookings, 2010.

5. La resiliencia es la capacidad que tiene una persona o un grupo de recuperarse frente a la adversidad.
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Aunque exista un consenso de que la inversién en infraestructura contribuye deci-
didamente a la inclusion social y a la generaciéon de oportunidades de empleo, exis-
te una fuerte competencia en la asignaciéon de recursos publicos en forma directa a
otros sectores sociales como la educacion, el desarrollo social o la salud. Por eso el
costo de oportunidad de los recursos asignados a infraestructura es alto, tal como se
refleja en las altas tasas de descuento que adoptan los paises de la region al evaluar
sus proyectos, que se sitian en el orden del 12%.

Ante el alto costo de oportunidad de esos recursos, cabe preguntarse
como sacarles el mayor provecho

La experiencia muestra que la forma en que se organice el proceso de planificacion y
provision de infraestructura puede tener implicancias en tres dimensiones (De Jong y
otros, 2013): en el costo de las obras, en el tiempo de ejecucion de los trabajos y en la cali-
dad de la infraestructura construida (que incluye su desempeiio a lo largo de la vida 1til).
Es decir, la forma en que se organice el proceso de provision de infraestructura tendra
un claro impacto en los recursos demandados y en el valor agregado que se brinde a los
destinatarios finales (los usuarios y la comunidad en su conjunto). Por eso vale la pena
proponerse utilizar los recursos de manera que contribuyan en la mayor medida al bien-
estar general, identificando y analizando los factores que lo pueden estar obstaculizando.
Esta tematica ha sido frecuentemente referida bajo el concepto del value for money, que
consiste en evaluar si se ha obtenido el maximo beneficio (en este caso el beneficio social)
de los bienes o servicios que se adquieren, dentro de los recursos disponibles.

Los pocos analisis existentes sugieren que existe un amplio margen
para mejorar la productividad social

Un trabajo reciente del McKinsey Global Institute (MGI, 2013) aborda el tema en una
perspectiva global. El estudio dimensiona los requerimientos de inversion y presenta
una hoja de ruta para mejorar la productividad de la infraestructura considerando la
eleccion de proyectos, el proceso de construccion y la obtencion del mayor provecho de
la infraestructura existente mediante la buena operaciéon y mantenimiento y la gestion
de la demanda. Los mensajes principales de este informe son los siguientes:

« El mundo necesita aumentar en 60% las inversiones en infraestructura en los
proéximos 18 afios, incrementando el valor actual de USD 2 a 3 trillones por aio,
para poder acompanar un crecimiento proyectado de 3,5% del PIB global.

« Existe un enorme potencial para ganar productividad reduciendo las ineficiencias
cronicas de los sectores de infraestructura (tanto en operacién como inversion).

» Laproductividad laboral en la construccién tiene que mejorarse porque la mis-
ma esta estancada desde hace més de 20 anos.

+ El status quo se mantiene por falta de planeamiento, mala estimaciéon de las
demandas y pobre seleccion de los proyectos.

« Hay una fuerte tendencia hacia la ampliacién de capacidad en lugar de utilizar
mejor activos existentes.
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Este anélisis concluye que se podria ahorrar USD 1 trillon por afio en las inversio-
nes de todos los sectores de infraestructura (un 40% del total) si se siguieran linea-
mientos de politicas publicas e incentivos privados como los siguientes:

+  Mejorar la seleccion de proyectos y optimizar los portafolios de inversion, per-
mitiria ahorrar unos USD 200 billones por afio (el 20% de los ahorros posi-
bles). Esto implica mejoras en la evaluacion econémica y priorizaciéon de los
proyectos y en la toma de decisiones sobre los mismos en forma transparente.

+ Acelerar la ejecucién de proyectos permitiria ahorrar USD 400 billones por afo
(el 40% de los ahorros posibles). Para ello debe trabajarse en los diferentes com-
ponentes del ciclo de los proyectos, desde un buen planeamiento y buena inge-
nieria, la obtencién de permisos ambientales, mecanismos para la adquisiciéon
tierras, modernizar la contratacién y generar incentivos para mejorar la tecnolo-
gia constructiva.

» Optimizar la capacidad de servicio de los activos existentes permitiria ahorrar
(o diferir) inversiones equivalentes a USD 400 billones por afio (otro 40% de los
ahorros posibles) sacando provecho de la infraestructura existente mediante la
gestion de la demanda (20%), mejorar la operacion y reducir pérdidas (10%) y
optimizar el mantenimiento (10%).

El estudio concluye que para capturar estos ahorros debe mejorarse sustancialmen-
te la gobernabilidad de los sectores de la infraestructura, incluyendo la separaciéon de
funciones de decisiones sobre politicas y financiamiento de la operacion, estimular la
regulaciéon econémica, utilizar incentivos de mercado, asegurar la transparencia en
las decisiones, los procesos de rendicion de cuentas y la informacion.

El World Economic Forum elabor6 un informe referido a los pasos para establecer
prioridades y ejecutar obras de infraestructura en una manera efectiva y eficiente
(WEF, 2012). El informe detalla cbmo deben establecer los gobiernos las priorida-
des de infraestructura, mediante un proceso de planificacion estratégica que incluya
entre sus aspectos clave la definicidon de quién va a pagar la infraestructura. Una vez
establecidas las prioridades de inversion, propone qué hacer para asegurar que los
proyectos sean ejecutados en forma efectiva y eficiente: mecanismos de adquisicién
adecuados, promocidén de la innovacién, buena estructuracién y gestién de los pro-
yectos a lo largo de su ciclo de vida.

La conclusion a la que arriban estos trabajos es que existe un amplio margen para
mejorar la productividad de los recursos de inversion asignados a la infraestructura,
a nivel global y también en América Latina. Si bien esta teméatica ha tenido pocos
abordajes, la utilizacion de la inversién en infraestructura como estimulo tras la cri-
sis de 2008/2009 ha incentivado el analisis.
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LA PROVISION DE INFRAESTRUCTURA: UNA SECUENCIA DE ACTIVIDADES PARA
AGREGAR VALOR AL DESTINATARIO FINAL

La provision de infraestructura es un proceso complejo en el que se
eslabonan multiples actividades

Con el objeto de identificar los factores que pueden estar obstaculizando la produc-
tividad de los recursos que se asignan a la infraestructura se propone un marco con-
ceptual en el que la provision de infraestructura puede ser vista como un proceso en el
que una secuencia de actividades se eslabona para crear un producto que agrega valor
al destinatario final (Figura 2).

Secuencia de actividades en la provision de obras y servicios de infragstructura

Planificacién Preparacioén de los Licitaciony Ejecucion Operaciony
de la cartera de proyectos y definicion adjudicacion de las obras mantenimiento
proyectos de su modalidad de los activos

de adquisiciény
financiamiento

Entorno macroeconémico

Incentivos y reglas de juego de los actores

Gestion de la demanda

I Analisis ex post ¢

Fuente: elaboracion propia.

El esquema planteado adopta una perspectiva de proceso, coincidente con la del ciclo
del proyecto, en la que se resumen los principales pasos en cinco fases: desde la planifi-
cacion de la cartera de proyectos de infraestructura hasta la operaciéon y mantenimien-
to de los activos construidos.

El rendimiento de los recursos dependera de como se lleven a cabo
las actividades

Cada una de estas fases esta integrada por una serie de actividades, cuyas tareas tipicas
se detallan en el Cuadro 2 (ver p. 88). El rendimiento de los recursos asignados por la
sociedad —recursos publicos y de los usuarios— dependera de la forma en que se lleven a
cabo estas multiples actividades. El desempefio en una es en muchos casos dependiente
del desempefio en otras; por ejemplo, un proyecto sin mayor mérito y poco estudiado
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Actividades que condicionan la productividad de los recursos

Fases

Planificaciéon de la cartera

Preparacion de los proyectos;
definicion de su modalidad de
adquisicion y financiamiento

Licitacion y adjudicacion

Ejecucion de las obras

Operacion
y mantenimiento de los activos

Fuente: elaboracion propia.

Actividades tipicas que condicionan
la productividad de los recursos

Eleccion de la cartera de proyectos de infraestructura, alineamiento
con objetivos de politica publica, bisqueda de sinergias
Evaluacion estratégica ambiental

Anélisis de alternativas, dimensionamiento, eleccion de la tecnolo-
gia apropiada.

Estudios basicos, disefio, estimacion de costos y beneficios, eva-
luacion ambiental, andlisis preventivo de riesgos ante amenazas
naturales (adaptacion, seguridad, resiliencia).

Optimizacion en el uso de los recursos financieros, comparador
del sector publico, asignacion de riesgos, minimizaciéon de pasivos
contingentes

Procesos de adquisicion (competencia, transparencia)

Eleccion de actores ad ecuados

Proceso presupuestal, aseguramiento de los recursos

Obtencion de licencias ambientales y sociales, liberacion de predios.
Coordinacion entre areas de gobierno y jurisdicciones

Supervision de las obras: seguimiento técnico y administrativo

Operacion (eficiencia en el uso de las redes)
Mantenimiento (conservacion, rehabilitacion)

(mala seleccion de la cartera) no tiene una buena preparacion y es licitado en forma
apresurada con un proyecto ejecutivo que contiene errores, sin contemplar los requeri-
mientos de liberacion de predios ni los impactos ambientales: en la etapa de obra proba-
blemente se “pagaran” los errores iniciales, con implicancias en los costos y en los plazos.

El esquema incluye adicionalmente la incidencia de tres factores subyacentes, que
inciden a lo largo del ciclo: el contexto macroeconémico, los incentivos y reglas de
juego de los actores y la gestion de la demanda. Como elemento que “cierra” el ciclo se
reconoce al analisis (evaluacion) ex post, que permite recoger ensenanzas para mejorar
los procesos ante la evidencia de los resultados. El rendimiento de los recursos depen-
dera de la forma en que se lleven a cabo las actividades que conforman ese proceso y de
como incidan los factores subyacentes.
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Los factores subyacentes: el contexto macroeconémico,
los incentivos y la gestion de la demanda

Varios factores subyacentes inciden a lo largo del ciclo. El contexto macroeconémico
afecta la productividad de los recursos a lo largo de todo el ciclo. Incide en la certi-
dumbre para la estimacion de costos y beneficios, determina el riesgo soberano que
enfrentan los inversores y genera requerimientos de ajustes de precios (por inflacién).
La calidad del contexto macroeconomico incide tanto en los proyectos con adquisi-
cion y financiamiento publico como en aquellos en los que interviene el sector privado
(APP). En los primeros incide sensiblemente en la gestion presupuestaria, que puede
alterar los ritmos de ejecucion y los costos finales de los proyectos. En los segundos es
determinante en la evaluacion de los riesgos que realicen los privados.

Los incentivos y las reglas de juego de los actores de los actores también influyen en
las diversas fases, generando comportamientos —funcionales o disfuncionales— que
afectan la eficiencia, la innovaci6n, los métodos de construccion, etc.

La gestion de la demanda es una practica clave para el desarrollo de infraestructura
sostenible, ya que permite reducir los requerimientos de inversion mediante modifica-
cion en los requerimientos de los servicios por parte de los consumidores. La demanda
de servicios puede reducirse en forma absoluta (por ejemplo, modificando los habitos en
el consumo de agua o de energia) o alterando la forma en que se distribuye, tal como los
picos horarios o estacionales o la concentracion espacial de los flujos. Existen numerosos
ejemplos, como las estrategias de uso racional del agua o de la energia eléctrica, y las es-
trategias de control de la congestion en la red vial urbana e interurbana mediante diverso
tipo de procedimientos, como precios diferenciales a la circulacion y el estacionamiento,
restricciones de circulacion o utilizacion de TIC o incentivos al cambio modal. Las poli-
ticas de gestidon de la demanda pueden apuntar a cambios estructurales, de largo plazo,
que afecten la localizacion de las actividades; por ejemplo, planes de desarrollo urbano
que localicen las demandas de manera tal de reducir los costos de la futura provisiéon de
servicios. Los instrumentos para impulsar este tipo de medidas en muchos casos van
mas alla de las politicas sectoriales tradicionales y requieren un enfoque colaborativo,
involucrando acciones tales como cambios en los habitos de los consumidores o la coor-
dinaci6n con otras politicas pablicas (por ejemplo, el ordenamiento urbano y territorial).
La gestion de la demanda puede emplearse en diversos sectores de infraestructura:

i. En el sector transporte, es particularmente utilizada para facilitar la movilidad
urbana. Puede aplicarse en medidas de corto plazo, tal como el cambio de horario
de las actividades que generan viajes, con cargos por el uso de carreteras, cargos
por congestion, restricciones de circulacion tipo “pico y placa” y uso de tecnologia
de informacidn y telecomunicaciones para reducir la congestion. También pueden
considerarse medidas de largo plazo, dirigidas a orientar el uso del suelo de manera
de reducir la concentracion y longitud de los viajes, lo que se torna imperioso ante
la expansiéon que estan teniendo las areas urbanas. Este tipo de medidas tiene
importantes implicancias institucionales: quienes deben participar en las politicas
de movilidad no son solo quienes gestionan las infraestructuras y los modos de
transporte, sino también quienes controlan la planificacién urbana y el desarrollo
de la vivienda, y precisan de la aceptacion del publico.
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ii. En la energia eléctrica la gestién de la demanda se expresa en practicas tales
como precios diferenciados para evitar los picos y reducir los factores de carga,
la educacion para el consumo racional y la mayor eficiencia en los equipos
residenciales e industriales que utilizan electricidad. Las medidas del uso racional
de la energia tienen una larga trayectoria, a partir de la crisis del petréleo de 1973
y de la creciente preocupaciéon por el medio ambiente.

iii. En el caso del agua incluye mejoras de eficiencia en los usos residenciales
(interiores y exteriores) e industriales, promociéon de equipos de medicion,
cambio de habitos y educacion para el consumo racional, regularizacion de
tenencia de vivienda precaria, reutilizaciéon de aguas depuradas y captacion de
aguas pluviales, politicas de precios y mejoras tecnologicas (incorporando mayor
control y automatismos).

La evaluacion ex post, como se anticipa mas arriba, “cierra” el ciclo y permite reco-
ger enseflanzas para mejorar los procesos de toma de decisiones. Es una practica que
permite medir la productividad de los recursos y el bienestar efectivamente agregado
a los destinatarios finales, que se utiliza en todo tipo de proyectos, no solo en los de
infraestructura. Las evaluaciones ex-post, a su vez, permiten otorgar transparencia a
los proyectos implementados y a sus resultados. La practica de la medicion de resul-
tados (evaluacion y monitoreo) incorporada desde la etapa de disefio de los proyectos
permite hacer un seguimiento de su impacto, verificando mediante indicadores el
cumplimiento de los objetivos originalmente propuestos.

La evaluacién ex post puede ser realizada diferentes momentos y con distinto al-
cance (Gomez Lobo, 2011). El andlisis simplificado consiste en revisar los costos,
plazos de ejecuciéon y cumplimiento de las normativas técnicas tras la terminaciéon
de la ejecucion del proyecto en cuestion; es util para comprender desvios en costos y
plazos. En el andlisis en profundidad ademés de las variables anteriores se revisa el
logro de los beneficios y costos esperados tras de un periodo considerable de opera-
cion del proyecto. A pesar de su enorme potencial como aprendizaje para mejorar la
provision de proyectos en el largo plazo y como instrumento para corregir posibles
problemas en las etapas tempranas de la entrada en operacién de éstos, la evaluacion
ex post se utiliza muy poco en América Latina. Mas adelante se muestran los resulta-
dos de algunos casos, que evidencian su utilidad.

La buena operacion y el mantenimiento reducen los requerimientos
de inversion

Existen diversas practicas y procedimientos que contribuyen a hacer un uso mas
eficiente de los recursos destinados a la infraestructura. Dos de ellas se destacan por
su relevancia: la gestion de la demanda (comentada mas arriba) y la gestion de los ac-
tivos. Esta altima tuvo sus comienzos en los afos 70, atendiendo las necesidades de
conservacion de las redes viales, aportando una perspectiva de ciclo de vida y de cos-
tos totales: no solo contempla la inversién y el mantenimiento a cargo del prestador
del servicio, sino también los costos que enfrenta el usuario, proponiendo estrategias
que minimicen los costos totales. La gestiéon de activos ha sido utilizada intensiva-
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mente, en particular en la gestion de pavimentos® (Campana, 2013). La gestion de
activos permite establecer estrategias de mantenimiento que pueden tener un efecto
sensible sobre los requerimientos de inversiéon. El Grafico 10 presenta un ejemplo
simplificado: tras su construccién, una carretera nueva presenta un estado 6ptimo,
que se va degradando con el uso y el paso del tiempo; sin mantenimiento preventivo
se produce ese deterioro se acelera, obligando a una reconstrucciéon temprana para
recuperar el estado. Con un adecuado mantenimiento, en cambio, la inversion de re-
construccion se posterga; el valor presente de los recursos asignados va a ser menor
aplicando esta estrategia de mantenimiento, y el costo a los usuarios también, ya que
la carretera estara en mejor estado. Cabe destacar que para definir y aplicar estas
estrategias es preciso disponer de instituciones que dispongan de las herramientas,
datos y recursos humanos adecuados.

Estrategias de mantenimiento

Estado
A

Muy bueno F\JN_\

Con matenimiento
preventivo

Sin matenimiento
preventivo

Inaceptable

Tiempo

Fuente: Adaptado de Campana, 2013.

La gestion de activos es relevante tanto a nivel estratégico (para decidir asignaciéon
de recursos) como operativo (para la administracién de las redes) y no se limita a
optimizar el mantenimiento, sino que incluye buenas practicas operativas que per-
miten, por ejemplo, reducir pérdidas en la transmisién y distribucién (en sistemas

6. Cabe resaltar que, de acuerdo con las estimaciones del MGI (2013) las inversiones en carreteras
significan aproximadamente la cuarta parte de las inversiones en toda la infraestructura econémica.
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eléctricos, de provision de agua, etc.) o aumentar la disponibilidad de las instalacio-
nes y equipos. Las mejoras operacionales permiten hacer mejor uso de la capacidad,
como puede ser el caso de la gestion de las terminales portuarias, de los sistemas de
control aéreo, de los sistemas de transporte inteligente o de las redes inteligentes
(smart grids). Todas estas practicas contribuyen a reducir los requerimientos de in-
version, ya que permiten hacer un mejor uso de la infraestructura existente.

Las mejores practicas realzan la importancia de la planificacion y la
transparencia

Existen diversas buenas practicas que pueden contribuir a elevar la productividad
de los recursos. Es improbable encontrar un caso (por ejemplo, un pais) al cual repli-
car en todas las actividades que intervienen en la provision de infraestructura: pero
pueden reconocerse buenas practicas parciales, referida a alguna de esas actividades,
que han demostrado éxito habiendo sido impulsadas por los Estados y también por la
sociedad civil, los contratistas y diversas instituciones internacionales. Algunos ejem-
plos de buenas practicas en lo referente al uso productivo de los recursos asignados a
infraestructura son las siguientes:

i. La planificacion estratégica de la infraestructura, para generar una cartera de
proyectos robusta.

ii. Los Sistemas Nacionales de Inversion para certificar la calidad de los proyectos y
asegurar la eficiencia en el uso de los recursos.

iii. La utilizacion del Comparador del Sector Publico para optimizar el uso de las
fuentes de financiamiento.

iv. Laelaboraciony puesta envigencia de Cédigos de Autorregulacion para consolidar
la competencia leal en los procesos de contratacion.

v. Los mecanismos de participacion y control por parte de los usuarios para
supervisar el accionar de gobiernos, constructores, operadores y otros actores
vinculados a la provision de servicios de infraestructura.

vi. Otras multiples, referidas a normas para los procesos de adquisicion, mecanismos
de fiscalizacion y rendicion de cuentas, etc.

Planificacion estratégica de la infraestructura para generar una cartera de
proyectos robusta

Un ejemplo interesante de construccion de un marco nacional de politicas en un
pais federal es el de Infrastructure Australia. Fue creada en 2008 como un 6rgano
Asesor y ejecutivo para fortalecer la calidad de la infraestructura del pais. Asesora
a gobiernos estatales y al gobierno federal, a inversores y a operadores en temas
vinculados a las necesidades de infraestructura, los mecanismos para financiar la
inversion y la fijacion de prioridades de inversién. También desarrolla actividades
ejecutivas: auditorias sobre calidad de la ejecucién de proyectos, preparacion de lis-
tas de proyectos prioritarios, armonizacién de politicas estaduales en un marco de
coherencia con las politicas nacionales, evaluacion de grandes proyectos y promo-
cion de inversiones.
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Se compone de 11 miembros, provenientes de los sectores publicos federal y sub-
nacional y de la academia, y con asesores del sector privado. Infrastructure Austra-
lia desarrolla su propio plan estratégico y su plan operativo, y reporta regularmente
al Consejo de Gobierno. Desarrolla su estrategia y actividades de acuerdo a siete te-
mas clave y atendiendo a un conjunto de desafios; ambos se detallan en el Recuadro
9. Las funciones ejecutivas que tiene asignada la entidad son:

i. Genera lalista de prioridades de proyectos de inversion a nivel nacional, sobre la
base de las propuestas recibidas por gobiernos estaduales.

ii. Desarrolla politicas para el desarrollo de las APP, junto con un grupo mixto de
trabajo con el sector privado.

iii. Administra el Fondo Regional de infraestructura, que invierte recursos
extraordinarios producidos por el boom de exportaciones de commodities, con
recursos de 6 billones de dolares australianos por los préximos 10 afos.

iv. Administra un fondo de incentivos fiscales para apoyar la inversion privada en
infraestructura.

Recuadro 9 Prioridades y desafios de Infrastructure Australia

Prioridades:
Fortalecer la red nacional de transporte de cargas
Promover la transformacién de las ciudades
Gestién del agua
Gestion de la energia
Desarrollo de la banda ancha
Apoyo a las comunidades indigenas
Desarrollo de puertos competitivos

Principales desafios de alcance nacional:
Mejorar la gobernanza
Promover mercados mas competitivos
"Una Naciodn, un conjunto de reglas”
Mejorar el uso de la Infraestructura existente
Cambio Climatico
Apoyo a las Ciudades
Promover las exportaciones
Apoyar las comunidades indigenas
Apoyar las comunidades rurales
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Sisteras Nacionales de Inversion para asegurar la eficiencia en el uso de los recursos

Se trata de sistemas administrativos que a través de un conjunto de principios, méto-
dos, procedimientos y normas técnicas certifican la calidad de los proyectos de inver-
si6n (no solo de infraestructura) procurando eficiencia en la utilizacién de los recursos y
un mayor impacto. Apuntan a racionalizar los procesos de identificacion, formulacién,
evaluacion (ex-ante y ex-post), seleccion, programacion, ejecucion y seguimiento de los
proyectos y sus estudios bésicos. La practica de estos sistemas, denominados SNIP, co-
mienza en América Latina en los afos 70, y se van implantando en forma gradual; se
ha conformado una red regional de SNIP, creada en 2010 en Panama y reconfirmada
en Puebla en 2012. El éxito de este tipo de sistema requiere de una intensa articulaciéon
interinstitucional (prioridades sectoriales, administracion financiera, presupuesto, etc.),
lo que generalmente no es facil de lograr. Los SNIPS enfrentan también el desafio de la
descentralizacion, particularmente en los paises federales. Los SNIP de Colombia y de
Chile son los mas antiguos y estables de la regiéon (Contreras y otros, 2010).

Comparador del sector publico para optimizar el uso de las fuentes de
financiamiento

El CSP es un mecanismo que permite comparar las opciones de adquisicion para
proyectos de infraestructura: aquella que ofrece el costo méas bajo luego de consi-
derar los costos totales de ciclo de vida, los riesgos y otros elementos, brindaria el
mayor “valor por dinero”. Estas comparaciones frecuentemente muestran que los
costos del financiamiento puiblico suele ser menores que los del privado y que los
costos de obra son mayores en el sector publico. La asignacién de riesgos (firmes y
contingentes), entonces, se torna en el aspecto clave para establecer la conveniencia
de una u otra modalidad de adquisicién. Al CSP a menudo se lo utiliza para demos-
trar —cuando es el caso— que una APP ofrece un mayor value for money que una con-
tratacion publica, de manera de justificar la decisién de implementar el proyecto con
participacion privada. La elaboracion de los anélisis comparativos del CSP demanda
de largos periodos de tiempo y considerables recursos, por lo suelen realizarse solo
en el caso de grandes proyectos.

Existen fuertes controversias respecto a varios aspectos del CSP: a la posibilidad de
manipulacién de los resultados, a que la transferencia esperada de riesgos al sector
privado sea realmente efectiva y a la capacidad del sector publico de poder realizar
analisis de riesgo. Ejemplos de practica exitosa del PSC pueden encontrarse en Aus-
tralia y Canada, a nivel nacional y sub-nacional.

Cddigos de autorregulacion

Son c6digos que apuntan a establecer pautas voluntarias de comportamiento ético en
la industria de la construccién. Existen casos muy interesantes en la region. Por ejem-
plo, el Cédigo de Autorregulaciéon de la Camara Colombiana de la Infraestructura
define una serie de conductas de constructores, concesionarios, consultores y provee-
dores referidas a la presentacidon de propuestas, ofrecimientos inviables, manipulaciéon
documental, adendas excluyentes, uso de informacion privilegiada y otros; prevé or-
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ganos, procedimientos y sanciones. Otro caso es el Cédigo de Buenas Practicas en la
Industria de la Construccién de la Camara Chilena de la Construccién. Contempla a
la probidad como valor absoluto de transparencia, condiciones de calidad en toda la
cadena productiva, normas y conductas éticas, prevencion de riesgos y salud ocupacio-
nal, una construccién armoénica con el desarrollo sustentable, la relacion con la comu-
nidad y el entorno, métodos de prevencion y resolucion temprana de controversias y
relaciones con el cliente. Si bien constituyen claramente avances, no se ha encontrado
evidencia sobre el impacto efectivo que han tenido.

¢QUE FACTORES RESTAN PRODUCTIVIDAD A LA INVERSION EN
INFRAESTRUCTURA EN LA REGION Y CUAL ES SU IMPACTO?

Los parrafos anteriores permiten apreciar la multiplicidad de factores que afectan
la productividad de los recursos que la sociedad destina a la infraestructura. Con el
objeto de ponderar la incidencia que tienen en América Latina se han utilizado tres
vertientes de anélisis: (i) una encuesta a 35 expertos calificados, (ii) la revisiéon de los
resultados de las evaluaciones ex post de varios paises, y (iii) una revision sector por
sector (transporte, agua, etc.) con especialistas calificados. El anélisis de los resultados
permite apreciar el orden de magnitud de los ahorros potenciales que podrian lograrse
mediante un mejor uso de los recursos y formular hipotesis sobre las causas que tien-
den a reducir la productividad de los recursos asignados a inversiones en infraestruc-
tura, que sirvan de base para proponer una agenda de accion.

Las dificultades para liberar predios y la mala preparacion de
proyectos aparecen como factores criticos

El objetivo de la encuesta fue determinar los factores que inciden con mayor frecuen-
cia en el uso ineficiente de recursos asignados a obras de infraestructura y cuantificar
los sobrecostos y demoras que generan. Se contactdé a numerosos expertos (constructo-
res, funcionarios, ingenieros consultores) en diversos paises, para lograr 35 respuestas.
A través de un proceso iterativo se procur6 generar el mayor consenso posible entre
los participantes. El procesamiento de sus respuestas permite extraer conclusiones de
interés, que se resumen a continuacion.

La liberacion de zonas de via y servidumbres extiende plazos y aumenta costos. Las
dificultades en la liberacion de los predios necesarios para ejecutar las obras y la ob-
tencion de licencias, particularmente ambientales, impactan més en los plazos (40%)
que en los costos (20%). Es un obstaculo que se ha ido tornando mas intenso en los
altimos afios, combinando la complejidad que frecuentemente presenta la normativa
para obtener autorizaciones y permisos con una actitud mas activa de la sociedad
ante la implementacion de proyectos que en muchos casos han sido preparados en
forma apurada, sin considerar debidamente los requerimientos de espacio y los pa-
sos necesarios para obtenerlos.
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La mala preparacion de los proyectos impacta sensiblemente en el costo del pro-
yecto y los plazos de ejecucion. Su incidencia se encuentra en un rango estimado del
35%. Obedece a diversas causas, tales como la debilidad de los estudios previos, un
proyecto ejecutivo elaborado sin seguir las reglas del arte o la carencia de especifica-
ciones del proyecto en la etapa de licitacion.

La débil ejecucion de los planes de mantenimiento y la escasa fiscalizacion signifi-
can mayores requerimientos de recursos. Debida a la ausencia de mecanismos de se-
guimiento y control, y a la inadecuada supervisién en la operacién de la infraestruc-
tura para garantizar que los recursos financieros sean suficientes y se apliquen las
tecnologias propuestas desde su contratacion. También a la inexistencia de sistemas
de seguimiento que permitan el adecuado monitoreo de las variables estratégicas de
la operacion y de las obligaciones. Tiene una incidencia moderada en los costos (15%)
y en los plazos (15%).

Una cartera de proyectos que responde mas a criterios politicos que técnicos re-
duce el valor de la inversion. Incide mas en los plazos (25%) que en los costos
(15%). Incluye la falta de un sistema de planeacion basado en criterios técnicos, la
falta de planeacion de pais a largo plazo (gran visién), de jerarquizacion de cartera
de los proyectos y de continuidad en los planes de infraestructura. Incluye la falta
de asignacion de recursos y tiempos suficientes como para elaborar una adecuada
planeacion.

La presencia de la corrupcion en los procesos de licitacion y adjudicacion, con alto
impacto en plazos (30%) y costos (30%). Se facilita con la falta de metodologias cla-
ras para evaluar propuestas y con el favorecimiento a empresas no experimentadas.
Pone en riesgo la seguridad de la infraestructura y contribuye a un costo mayor a los
usuarios o beneficiarios de la obra.

Las evaluaciones ex post sugieren que los proyectos mal preparados
redundan en mayores costos y plazos

El Cuadro 3 resume las evaluaciones ex post realizadas en la region y referidas a
proyectos de infraestructura que se encuentran disponibles; estas evaluaciones fue-
ron analizadas para poder ponderar sus resultados. En México una revisidon reciente
realizada por la Auditoria Superior de la Federacion analizo los retrasos y sobrecostos
revisando 80 obras de infraestructura de mas de USD 10 millones. Las razones técni-
cas aparecen como las principales causas de sobrecostos: deficiencias en los proyectos,
no contemplar las condiciones reales de ejecucion y licitar proyectos incompletos que
dan lugar a extensiones de plazos. Los resultados muestran que el incremento de cos-
tos finales respecto a los previstos ex ante es muy alto, y que los plazos de ejecucion
practicamente se duplicaron.
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En Chile se llevan a cabo evaluaciones simplificadas que cubren proyectos de infraes-
tructura (entre otros); no muestra grandes variaciones entre los costos previstos y los
reales, pero si en los plazos, que se extienden en promedio en un 50%. Evaluaciones ex
post de mediano plazo realizadas en el sector transporte no muestran grandes desvios
en costos, pero si una gran volatilidad en las estimaciones de demanda. En Pert una
muestra de pocos proyectos de infraestructura muestra sobrecostos que van del 20% al
40% y extensiones de plazos del 15% al 150%.

Evaluaciones ex post en América Latina

Niimero de

proyectos
evaluados
por Afio

Pais

No hay un
Colombia numero

especifico

Chile 619

México Al menos 10

No hay un
Pera namero

especifico

Fuente: V. Ramirez, 2013.

Publicacion

de los
resultados

Parcial

St

Parcial

Parcial

Quién realiza el
analisis

Privados contratados
por el Departamento
Nacional de Planeacion
/ Instituciones
académicas de manera
independiente

Agencia gubernamental
(Ministerio de
Desarrollo)

Dependencias
gubernamentales,
privados contratados
por las mismas,
Auditoria Superior de la
Federacion

Agencia gubernamental
(Sistema Nacional

de Seguimiento de

la Inversion Publica,
Ministerio de Economia
y Finanzas)

Opinion de
un tercero
independiente

No

Si, por parte
del Centro de
Estudios para
la preparacion
y evaluacion

socioecondmica
de proyectos

No

Evaluacion
en etapas

2 etapas

2 etapas

1 etapa

4 etapas

Alcance
de las
evaluaciones

Corto plazo

Corto plazoy

mediano plazo

Corto plazo

Corto, mediano
y largo plazo
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En los tltimos afios se han realizado en el mundo algunas evaluaciones ex post de
alcance sectorial, revisando numerosos proyectos en diversos paises. Una de estas
experiencias, basada en una muestra de 258 proyectos de transporte en cinco conti-
nentes por un monto de inversiéon de USD 9o billones, muestra sobrecostos del 20%
en las carreteras, 34% en puentes y tineles y 45% en proyectos ferroviarios. Respecto
a las estimaciones de demanda, sobrestimaciones promedio del 9% en los proyectos
viales y del 39% en los ferrocarriles (Flyvberg et al., 2003). Estos resultados mues-
tran que los desvios entre lo proyectado y la realidad son frecuentes, incluso en pai-
ses desarrollados, pero con variaciones importantes segin el tipo de proyecto.

La perspectiva sectorial indica que los problemas varian segun el tipo
de infraestructura

La consulta a expertos sectoriales ha permitido identificar en forma cualitativa los pro-
blemas que méas impactan en la productividad de los recursos en sus areas de actuacion:

+ En el caso del transporte, los problemas mas recurrentes son los estudios ba-
sicos inexistentes o incompletos, las dificultades para la gestion de predios, las
intervenciones no previstas en redes de servicios, contratos débilmente estruc-
turados en términos de asignacion de riesgos y manejo de contingencias, el
licenciamiento ambiental y la falta de consulta con las comunidades afectadas.

+ Enla energia eléctrica, errores en la planificacion de la cartera por exceso de op-
timismo en los escenarios futuros, falta de competencia en los procesos licitato-
rios, dificultades en la obtencion de servidumbres y en la judicializaciéon de con-
flictos ambientales y falta de incentivos para una gestion eficiente de los activos.

+ En la infraestructura para el agua los factores que mas se destacan son la fal-
ta de informacion basica para preparar proyectos (p.e., hidro-meteorolégica),
métodos licitatorios antiguos que no consideran riesgos y con poca transparen-
cia e insuficiente cash flow para operar y mantener los activos.

« En el caso de las telecomunicaciones, el principal factor es la dificultad en la
obtencion de permisos municipales para erigir estaciones de radio base (que
impacta particularmente en los tiempos de ejecucion).

« En el transporte de gas, la ausencia de estudios que analicen la alternativa mas
econdmica en mercados alejados de los gasoductos, o de sustitucién de GNL
por GNC, la ausencia de adecuados mecanismos de competencia en las licita-
ciones y la falta de estudios ambientales previos en obras de alto impacto.

El impacto del uso improductivo de los recursos es de gran magnitud
pero dificil de estimar

Las conclusiones que surgen del anélisis de los resultados las diferentes vertientes
de anélisis son las siguientes:

i. Es muy dificil estimar un valor preciso de las pérdidas por baja productividad en
la inversion en infraestructura, y probablemente sea impracticable hacerlo, por
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la diversidad de fuentes y la dimension temporal de los impactos. Pero es claro
que se trata de valores muy altos: el potencial que ofrece esta linea de trabajo
es de una gran magnitud, generando la oportunidad de hacer més con menos
recursos, o hacer lo mismo con menos, liberandolos para otras actividades que
contribuyan al bienestar general.

ii. La inversién anual en infraestructura en América Latina es del orden de USD 145
miles de millones, por lo que cada punto porcentual de mejora en la productividad
de los recursos implica un ahorro de casi USD 1.500 millones. Las estimaciones
existentes, los 6rdenes de magnitud sugeridos por los expertos en las encuestas y los
resultados de los pocos anélisis ex post disponibles insintian un potencial que podria
contribuir en una forma sensible a reducir la brecha de infraestructura de la regién.

iii. Es improbable que los diversos ahorros posibles sean logrados en su totalidad,
pero es completamente viable aspirar a lograr mejoras sustanciales. Los costos
finales superiores a los estimados pueden obedecer a diversos factores que los
hayan incrementado innecesariamente, pero es muy probable que la diferencia
responda también —al menos en parte— a su subestimaciéon en la etapa de
preparaciéon del proyecto. Y es muy dificil, y tal vez imposible en la practica,
precisar cudl es la gestion Optima en cada una de las multiples actividades,
pero ello no obsta para reconocer que existe un amplio espacio para mejorar el
desempefio.

iv. La seleccion de la cartera tropieza con problemas similares. Es posible evitar
“elefantes blancos”, proyectos que carecen de sentido, y procurar una cartera de
proyectos robusta y alineada con una estrategia de desarrollo sostenible; pero no
es realista aspirar a una “cartera 6ptima”, basada en la maximizacion de las tasas
de retorno ex ante.

v. Los ahorros de tiempo pueden expresarse en valores monetarios, para asi
agregarlos a los de costos, pero ello requeriria un cuidadoso analisis, revisando
el impacto que genera el atraso en cada caso en términos de bienestar y
expresandolo en valor presente.

vi. Los problemas de calidad son presumiblemente mayores en la infraestructura
de transporte y de agua que en los proyectos de electricidad, telecomunicaciones
y gas, en los que los estidndares son més precisos y donde es més frecuente la
integracion entre la construccion y la operacion.

Debilidad institucional, corrupcion y mal diseno de incentivos: las
principales causas subyacentes

Una revision de los multiples factores que pueden afectar negativamente la produc-
tividad de los recursos asignados a la infraestructura permite identificar tres causas
principales: la debilidad institucional, la corrupcion y el mal disefio de los incentivos.

La debilidad institucional se manifiesta en todas las etapas del proceso. En los pro-
yectos publicos, las mayores dificultades se presentan en la preparacién de los pro-
yectos, en la licitacién-adjudicacion y en la supervision de las obras. En los proyectos
de APP, se expresan en fallas en la estructuracion de los proyectos, particularmente
en la asignacion de riesgos y en el manejo de las contingencias. Las falencias en la
informacidén bésica y en la escasa atencion a la obtencion de licencias ambientales
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y sociales, las dos derivadas de la debilidad de las instituciones publicas, afectan
ambos tipos de proyectos. Los megaproyectos constituyen un especial desafio para
los paises, ya que los errores que se cometan tienen un costo muy alto para las so-
ciedades. Este riesgo realza la importancia de las buenas practicas institucionales
en materia de planificacion y evaluacion de proyectos, que permita compensar los
sesgos que puedan introducir la dindmica politica y la presiéon de los lobbies de los
numerosos proveedores de bienes y servicios. Cabe destacar que los diversos factores
revisados en los acépites anteriores tienen generalmente efectos en cadena: la caren-
cia de informacion de base y el apuro por impulsar proyectos que han sido elegidos
por presiones y no como resultados de una buena planificacion promueve errores en
los disenos, que obligan a replanteos en la etapa de ejecucion, lo que incrementan los
costos y plazos y quita transparencia.

La corrupcién se presenta en las relaciones entre los actores privados y puablicos y
en los actores privados entre si. La corrupcion tiene la capacidad de penetrar en la
actividad de la construcciéon en cualquier de sus fases: identificacién de proyectos,
financiacion, diseno, licitacion y ejecucion. La corrupcion puede involucrar a los pro-
pietarios del proyecto, a los organismos de financiacién, a consultores, a contratistas,
a subcontratistas, a socios de empresas conjuntas y a agentes (Transparency Inter-
national, 2011).

Un anélisis comparativo realizado por Transparencia Internacional ubica a los
contratos de obras publicas y al sector de la construcciéon como el area de actividad
mas proclive al pago de sobornos en los tres tipos considerados: sobornos pequefios
(pagados por los privados a agentes de la administracion publica), grandes (pagados

Recuadro 10 La corrupcion en los proyectos de infraestructura

“La falta de transparencia en los procesos de contratacion para proyectos
de infraestructura a gran escala puede tener consecuencias devastadoras
para el desarrollo econémico y social. Esto es especialmente evidente en el
contexto de la reconstruccién post-conflicto y de los proyectos de socorro
tras catastrofes. La corrupcion en la construccion condiciona las decisiones
publicas: se impulsan grandes proyectos de infraestructura, capital-
intensivos, que proporcionan un terreno fértil para la corrupcién. Al hacerlo
se desplazan programas sociales, por lo que los costos de oportunidad son
enormes y afectan especialmente alos mas pobres. También induce el gasto
publico hacia proyectos ambientalmente destructivos: grandes proyectos
de construccién han seguido adelante sélo porque se pagaron sobornos, sin
aplicarse las normas ambientales.”

Fuente: Transparency International (traduccién propia)
http://archive.transparency.org/global_priorities/public_contracting/key_areas
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a altos funcionarios y politicos) y entre privados (particularmente con subcontratis-
tas). Los contratos de construccidn de obras pablicas muestran un desempeio (Bribe

Payers Index) peor que los de defensa, o de petrdleo y gas.

El mal disefio de los incentivos es particularmente critico en la operacién y mante-
nimiento de la infraestructura. Los marcos regulatorios que establecen las reglas de
juego entre el Estado y los operadores (publicos o privados) pueden inducir, o no, a
la buena gestion de los activos, con los impactos que se comentan més arriba. Adn sin

Percepcion de la corrupcion segun las areas de actividad

Agricultura

Manufacturas livianas

Aeronautica civil

Tecnologia de la informacién
Finanzas y bancos

Industria forestal

Servicios al consumidor
Telecomunicaciones

Transporte y depdsitos
Armamentos y defensa

Pesca

Manufacturas pesadas
Farmacéutica y servicios de salud
Generacion y transmision de energia
Mineria

Gas y petrdleo

Servicios legales y de bienes raices
Servicios publicos

Construccion y obra publica

[ Corrupcién menor

5,0

55 6,0

B Corrupcién mayor

Fuente: traducido de Transparency International — The Bribe Payers Index.

6,5 7,0

Corrupcion privada

7,5
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considerar ningtn tipo de corrupcién y con un correcto control por parte del Estado,
reglas de juego con incentivos mal alineados pueden a contribuir a reducir dramati-
camente la productividad de los recursos.

ACCIONES PRIORITARIAS PARA SACAR EL MAYOR PROVECHO DE LOS RECURSOS
Se proponen las siguientes acciones prioritarias para capturar el potencial existen-
te; su necesidad puede ser muy variable entre paises.
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i

ii.

iii.

iv.

Desarrollar una visiéon integral que asegure la productividad de los recursos
que se asignen a la inversion en infraestructura, que incluya al sector publico y
privado, y que se extienda en el largo plazo, de manera de minimizar los riesgos
de cambiar prioridades en cada administracién. Esto requiere crear capacidades
e instituciones solidas, y una firme voluntad de “hacer mas con menos” por
parte de los diversos actores del proceso. Incluye asignar recursos financieros en
todas las fases del proyecto y considerar tiempos realistas para una preparaciéon
adecuada de los proyectos.

Fortalecer las capacidades del Estado para la planificacion, ejecucion operacion
y fiscalizacion de la infraestructura, lo que involucra mejorar la capacidad técnica
de las dependencias publicas, el manejo de los recursos por personal debidamente
preparado y la adecuacion de la legislacion y normatividad técnica de obras de
infraestructura que corrijan deficiencias. Contar con instituciones publicas que
se encarguen de la planeaciéon de la infraestructura nacional con una vision de
largo plazo y con mecanismos de evaluaciéon y monitoreo que permitan dar
seguimiento estricto a lo planificado. Cabe destacar que los niveles sub-nacionales
de gobierno estan aumentando paulatinamente su participacién en la inversion en
infraestructura, particularmente en los &mbitos urbanos, porlo que las capacidades
publicas no se limitan a los gobiernos nacionales, y deben procurar armonizar los
criterios entre los diversos niveles de gobierno.

Promover la transparencia mediante la autorregulaciéon y la participacion
ciudadana a partir de la mayor visibilidad ptblica de los proyectos y de los
diversos procesos de evaluacidon, ejecucion y operaciéon. Un ejemplo interesante
en este respecto es la iniciativa adoptada por el sector extractivo, el EITI, que
procura conciliar los pagos de las empresas y los ingresos del gobierno; cada pais
crea su propio proceso de EITI adaptado a sus necesidades especificas, siguiendo
una metodologia general. La implementacién del EITI aporta transparencia (las
compaiiias revelan sus pagos al gobierno, y el gobierno da a conocer sus ingresos:
las cifras se reconcilian y publican) y rendicién de cuentas (un grupo que incluye
representantes del gobierno, empresas y sociedad civil, es establecido para
supervisar el proceso y comunicar las conclusiones).

“Latransparencia no solo conlleva ventajas para los gobiernos, los contribuyentes
y los consumidores, sino que también fomenta la confianza de los inversores.
Una reduccion de los niveles de corrupciéon y mejores mecanismos de rendicion
de cuentas mejoran la equidad en la competencia por los contratos, y también
pueden aumentar de forma significativa los flujos de inversion extranjera directa
y la financiacion para el desarrollo de la construccion de un pais.”, COST, (2011),
traduccion propia



CAPITULO 2. HACER MAS CON MENOS: ACRECENTAR LA PRODUCTIVIDAD SOCIAL
DE LA INVERSION EN INFRAESTRUCTURA

v. Promover la innovacion en todas las etapas del proyecto, tanto en la tecnologia
a adoptar como en los procesos constructivos. Ello implica coordinar el accionar
publico con el privado, impulsando la investigacion y desarrollo y procurando
mecanismos de contratacién que induzcan la propuesta de nuevas tecnologias.
Se propone promover incentivos para la implementacion de mejores practicas y
aplicar sistemas de gestion de calidad en todas las etapas de la obras, y privilegiar
criterios de calidad sobre los econémicos en las propuestas de obras y servicios.

vi. Aplicar sistemas de gestion de calidad en todas las etapas de la obra, que
promuevan la aplicacion de estandares y especificaciones técnica de nivel
internacional. Esta practica permitird elevar la calidad de los proyectos al
licitar entre empresas especializadas y disminuir los retrasos y sobrecostos de
los proyecto, a través de una politica de transparencia. Incluye desarrollar un
adecuado proceso de evaluacion integral de los proyectos.
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CAPITULO 3. LOGISTICA PARA LA COMPETITIVIDAD Y PARA PARTICIPAR EN LOS MERCADOS
GLOBALES DE SERVICIO

EL ROL CLAVE DE LA INFRAESTRUCTURAY LA LOGISTICA PARA ENFRENTAR
OPORTUNIDADES Y RETOS EN UNA DECADA DECISIVA

Una década muy favorable va dando paso a otra que desafia el
modelo de crecimiento de América Latina

Las ultimas dos décadas han generado una transformacion estructural de la econo-
mia global, y con ella, nuevas oportunidades de desarrollo para los paises emergentes.
Los pioneros de esta “Gran Convergencia” fueron China (con su proceso de transforma-
cion y apertura a comienzos de los afios 80, que la ubicaron como un mercado compra-
dor altamente atractivo para las empresas de los paises desarrollados y también como
un centro de produccién de bajos costos que obligb a repensar los modelos globales de
produccion y logistica) y 1a India, que supo capitalizar sobre dos nuevas oportunidades:
por la difusion de la banda ancha y los sistemas de gestion empresarial o ERP y su do-
tacion de mano de obra calificada y de bajo costo, logrando asi posicionarse como un
centro mundial de exportaciéon de servicios informaticos.

Posteriormente, Rusia, una vez superada su crisis de deuda de finales de los afios
90 se sumo a este proceso de crecimiento, aunque con un modelo basado casi exclu-
sivamente en la exportaciéon de hidrocarburos y minerales con bajo valor agregado.
América Latina, que salia de las experiencias de los afios 90 con resultados mixtos
(positivos en Chile y Pert, neutros en México y Brasil, con grandes crisis en Argen-
tina y, por traslacién en Uruguay) se encontr6 con una dramatica transformaciéon de
sus términos de intercambio: el crecimiento de China y otros paises emergentes llevd
a aumentos sustanciales de los precios de sus principales productos de exportacion:
granos y derivados, metales e hidrocarburos.

7. Este capitulo, elaborado por Jorge Forteza, se encuentra disponible en una version mas extensa en
el sitio Web de CAF - Infraestructura. En esta version reducida se han omitido la mayor parte de las
numerosas referencias bibliogréaficas, que si estan disponibles en la version extendida.
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Como resultado de esta mejora sustancial en su entorno externo, y en algunos casos
de politicas macroeconémicas mas racionales y de politicas sociales eficaces, los paises
latinoamericanos han tenido una “buena década”: han crecido a tasas superiores a las
historicas, han podido mejorar gradualmente la distribucion del ingreso, y han podido
acercarse a niveles de ingreso per cépita que permiten avizorar la posibilidad, para los
maés avanzados de ellos, de llegar a ser paises desarrollados en los préximos 20 a 30
anos (Grafico 10).

Posiciones comparativas de América Latina y el Caribe en ingresos
per capita

- 36.900
Ingreso per capita
Palses Iatlm/oamencanos, India, 31.800
China y Paises Desarrollados
‘ 29.000
Representativos
(2011 PPP USD)

15.500

10.000 T

6.900 7.000 !

3.300 T

India China Corea Espafa Australia

Fuente: Forteza, 2013.

Se abren oportunidades de insercion en el intercambio mundial que
requieren una logistica de calidad

Estos resultados de la primera década del Siglo XXI han dado lugar a un cierto triun-
falismo en los circulos dirigentes de América Latina, que se ha reforzado con la crisis
de los paises desarrollados a partir de 2008. Segtin este punto de vista, esta sera la “Dé-
cada de América Latina”, la que permitira llegar al desarrollo sostenible. Esta vision se
basa en cinco supuestos clave (Figura 3):

i. La economia mundial va inexorablemente hacia un mundo dominado por los
BRICS y otros paises emergentes.

ii. Los paises desarrollados occidentales iran perdiendo su liderazgo tecnolégico y
empresarial ante el surgimiento de nuevas empresas lideres en los paises emergentes.

iii. El crecimiento de China y los demas emergentes como India y otros paises
asiaticos garantizara niveles altos de precios de materias primas por dos décadas
como minimo.
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iv. Los paises emergentes, asi como los latinoamericanos, han encontrado un
modelo novedoso de crecimiento, que combina el crecimiento acelerado
de sus mercados internos con la exportacion de manufacturas o servicios
basados en ventajas absolutas (y duraderas) de costos (como el caso de China
e India) o la exportacion de materias primas a precios altos (como los casos
de Rusia y Brasil).

v. Finalmente, esta transicion se realizara sin mayores rupturas o conflictos, no
habra grandes crisis de medio ambiente, de lucha por recursos naturales o
de reacciones sociales por los impactos de este proceso sobre el empleo y la
distribucién del ingreso, que puedan desafiar o frenar este proceso.

Las cinco macro tendencias que sustentan la creencia en el
“mundo liderado por los BRICS”

La reconfiguracion productiva a escala global y el “triunfo de la escala”

Las tendencias demograficas y el surgimiento de nuevos mercados clave

Los paises emergentes generan capacidades de innovacion y empresas mas dinamicas

Las consideraciones ambientales y sociales no generan obstaculos mayores

Fuente: elaboracion propia.

En resumen, en este “mundo feliz” liderado por los BRICS, América Latina tendria
casi “garantizado” su transito hacia el desarrollo; después de 200 afos de frustraciones,
nuestro destino de grandeza se veria finalmente realizado. Pensamos que el horizonte no
esta tan claro, y que el proceso de desarrollo global empieza a mostrar una serie de “sefa-
les tempranas” que parecen cuestionar estos cinco pilares fundamentales del escenario
de “mundo feliz de BRICS”. A modo de ejemplo, podemos citar algunos eventos recientes
que comienzan a cuestionar la validez de estos cinco pilares: las tensiones que genera el
modelo de crecimiento chino, las recientes dudas acerca del proceso de desarrollo de la
India y de Brasil, un dinamismo sosteniendo una revolucion tecnologica en los Estados
Unidos y otros paises desarrollados, los esfuerzos de paises como Espaiia e Irlanda, Co-
rea'y Taiwan y la tendencia creciente al reshoring, o repatriacion de actividades produc-
tivas, y los movimientos sociales de protesta en Europa y en algunos paises emergentes.
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¢Qué desafios y qué oportunidades puede generar este “nuevo mundo”, que no de-
finiriamos como “mundo feliz de los BRICS”, sino como un “mundo multipolar con
alta friccion”? Aunque parezca paraddjico, este mundo con precios de materias primas
no tan dindmicos, va a originar un fuerte desafio al modelo actual de crecimiento que
ha dado buenos resultados a los paises de Latinoamérica en la década pasada, pero al
mismo tiempo podra originar una serie de nuevas oportunidades para que logren una
insercion de mayor calidad en el intercambio mundial.

Veamos algunos ejemplos en actividades productivas en las que América Latina po-
dria fortalecer su posicion mundial. Ain en un marco de precios estables de materias
primas alimenticias, cabe sefialar que el mercado mundial de alimentos procesados
sera altamente dindmico, y que los paises desarrollados, dominantes hoy en estos
mercados, estan desarrollando estrategias nacionales y empresarias para defender
este liderazgo. América Latina puede construir posiciones competitivas en alimen-
tos procesados, con identidad regional, marcas reconocidas y ademaés, un posicio-
namiento “verde” y de “confiabilidad/trazabilidad sanitaria y ecolégica” que, como
hemos sefialado antes, sera un diferenciador competitivo cada vez mas importante.

En el caso de las actividades industriales, con las nuevas tendencias al reshoring
o repatriacion de actividades productivas, paises como México se reencuentran con
una oportunidad histérica; Brasil podrd competir por una mejor posicion y paises
con cierta capacidad industrial como Argentina y Colombia podran competir en ni-
chos de actividades que se relocalizan hacia “las Américas”.

En los sectores de servicios profesionales, como los de tecnologia informaética, el mo-
delo de “exportacion desde Bangalore”, va cediendo espacio ante un modelo multipolar
o de nearshoring, donde los clientes empresarios buscan una mayor cercania fisica y
cultural; varios paises de América Latina tienen dotaciones de recursos para capita-
lizar sobre estas nuevas oportunidades. Finalmente, servicios ligados al turismo y la
educaciéon también ofrecen grandes oportunidades a los paises latinoamericanos: es
suficiente ver como Australia y Nueva Zelanda han transformado a estos dos sectores
en grandes industrias de exportacion y de soft power (o prestigio/influencia cultural),
para imaginar el tamafio de la oportunidad que enfrentamos.

En este capitulo se pone mayor énfasis en los aspectos que hacen al desarrollo de una
infraestructura “inteligente” que, méas alla de la imprescindible dotacion fisica, debe
presentar ademas avances significativos en las siguientes cuatro dimensiones de valor
agregado adicionales:

i. Las reglas y procesos de construccién, operaciéon y mantenimiento de la
infraestructura, para asegurar la mayor productividad posible de la inversion
realizada (lo que algunos autores llaman el smart infrastructure).

ii. Los procesos administrativos, aduaneros, las legislaciones laborales, regla-
mentaciones para arancelarias, etc., que tienen impacto sobre la eficacia y ve-
locidad de los flujos de transporte.

iii. La disponibilidad de operadores de transporte y de servicios logisticos de ser
empresas solidas, sostenibles y con capacidad de adquirir tecnologias y procesos
de alto nivel para ofrecer servicios logisticos de alta calidad.
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v.

Los paises pueden también aspirar a un posicionamiento mas ambicioso: el
de construir un sector de servicios logisticos que apunte a prestar servicios no
sblo a su comercio exterior, sino a flujos mundiales de comercio que necesiten
operaciones de transbordo, consolidacién o agregado de valor en el marco de
cadenas globales; lo que algunos autores denominan “clusters logisticos” o
“plataformas logisticas”.

El desempeno logistico de la region muestra una trayectoria
preocupante que puede limitar su crecimiento

En varios estudios anteriores (IDeAL 2011) se ha sefialado que América Latina pre-
senta indicadores mediocres de disponibilidad y calidad de infraestructura, incluso en
comparacion con otros paises emergentes. A nivel internacional, se dispone de menos
indicadores de la calidad de los servicios logisticos o el grado de “conectividad” de las
economias latinoamericanas, pero los analisis existentes demuestran grandes brechas
en ese sentido:

i.

ii.

iii.

iv.

El desempeiio logistico de los paises de la regién, medido por indicadores como
el Logistics Performance Index del Banco Mundial, se mantiene estancado
desde el ano 2007: ningan pais Latinoamericano supera el puesto 40° en el
ranking mundial, y el valor mediano de las posiciones de toda la region ha ido
descendiendo levemente (Grafico 11).

Expresados como porcentaje del valor obtenido por los lideres mundiales
(Singapur o Alemania, segin los afios), el pais latinoamericano con mejor
desempeiio se ubica en el 70% del nivel del Lider, y la mediana de la region en el
55%, con una tendencia decreciente (Grafico 12).

Los valores de los paises latinoamericanos se mantienen estancados, mientras
que paises emergentes comparables de otros continentes (una muestra
compuesta por Sudéafrica, Marruecos, Turquia, China, Filipinas y Vietnam)
presentan avances significativos (Grafico 13).

Los costos promedios de logistica en la regién son altos, del orden del 12% del
PBI, mientras que los paises desarrollados logran niveles del 8 al 10% del PBI, y
los paises asiaticos han mejorado su desempeno (Grafico 14).
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Desempeno logistico comparativo de América Latina

Paises

Sri i Paises OCDE  gmergentes  Paises emergentes
Amerioa Latna SRS Asia Medio Oriente/Africa
2007 2010 2012 .
-Singapur
) Hong Kong
Canada
Australia 8grea
; ina
Chile Chile Eggvf‘a'a Malasia
Brasil Brasil Zelanda Tailandia

México India

Argentina

Peru

; . Uruguay
Mediana l Mediana l Colombia
Mediana M Emiratos Arabes

Unidos
Africa de Sur
Turquia
Marruecos
Filipinas
Vietnam

163

Fuente: Banco Mundial, LPI 2007-2012, elaboracion propia.

Evolucion del desempeno logistico de América Latina comparado
a los lideres del ranking

LPI #1 . indice Alemania 4,11 = fndice Singapur 4,13 indice
Mundo Singapur 4,19 B35, B0 L RT0e)
Top

América Chile 77,5
Latina \0,6

T ——————— i Chile 69,5

Mediana 60,8 _ 570
T 11559
485
Més bajo 48,9

32,8

Fuente: Banco Mundial, LPI 2007-2012, elaboracion propia.
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Desempenio logistico comparativo de América Latina y paises emergentes
Valor LPI como % del Mejor Mundial (2007-2012)

2007 2010 2012
90
Chile W Sudafrica
Afri B China = China
# Sudéiioa Turquia u Turquia
Argentina @ China Brasil ™ Sudafrica Chile
M Turquia Argentina Brasil
Chile México
México Argentina = Marruecos
B Vietnam u \F/llelnas
México T Vietnam ietnam
Brasil
M Filipinas
B Marruecos
40

Fuente:Banco Mundial, LPI 2007-2012, elaboracion propia.

Niveles comparativos de los costos logisticos de América Latina

Costo logistica
como % del PBI

A América del Norte Europa Asia Paciffico América Latina
20%
China 18,1
India“13;0 Argentina-12,6
B Promedio 12,8 ™ Promedio 12,3
Promedio mundial Meéxico 12
113 Brasil 11,6
Australia 10,5
Canada 9, 9 Italia 9,4
Estados m Promedio 8;9 Corea 90
o Unidac 8 & Alemania 8,3 Japén 8,7
8% nidos 8, P.Bajos 8, 1

Fuente: Armstrong Assoc. Global 3PL Market, 2013.
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En este apartado hemos analizado algunas tendencias que pueden ir cuestionando el
paradigma de “modelo de desarrollo de BRICS”, y crear un movimiento hacia un “mundo
multipolar con alta friccién”; estas tendencias, asi como pueden limitar algunas de las
tendencias globales que han favorecido a América Latina en la tltima década, pueden
generar nuevas oportunidades de desarrollo de actividades productivas y servicios con
una favorable insercién internacional. Sin embargo, estas oportunidades de migracion
hacia posiciones de mayor valor agregado en todo el arco de ofertas de América Latina
(desde los agronegocios, a las manufacturas, los servicios y el turismo) plantean exigen-
cias cada vez mayores no solamente en la disponibilidad de infraestructura fisica, sino en
la calidad del funcionamiento de sus cadenas logisticas, para poder asegurarse un rol de
relevancia en estos dindmicos mercados mundiales.

En el préximo apartado analizaremos como los paises (y sus sectores empresarios)
adoptan estrategias nacionales y empresarias para defender su posicion dominante en
los mercados de servicios logisticos (en el caso de algunos paises desarrollados) o para
ganar participacion en estos mercados (en el caso de otros paises desarrollados con me-
nor presencia, o de paises en desarrollo que aspiran a consolidar posiciones en estos
mercados). Del estudio de la dinamica de esta industria de servicios logisticos y de los
casos presentados, se extraeran concusiones e implicancias para América Latina.

Tendencias mundiales en los mercados mundiales de servicios
logisticos

Para poder analizar en profundidad el comportamiento de los mercados mundiales
de servicios de transporte y logistica, es 1til presentar, ante todo, una visién completa
del comportamiento de los mercados de servicios. La dinamica de los mercados de Ser-
vicios, en consonancia con las tendencias a una creciente globalizaciéon presentadas en
la seccion anterior, muestra algunos rasgos de interés para los paises emergentes y para
América Latina en particular. El valor de las exportaciones mundiales de servicios fue de
4.170 miles de millones de ddblares en 2011, que representan el 23% de las exportaciones
mundiales de bienes (de 17.900 miles de millones de d6lares). El comercio de servicios
presenta un dinamismo significativo en los tltimos 20 anos de globalizacion acelerada:
en el periodo 1980—2012 ha crecido casi 12 veces mientras que el comercio de bienes se
ha multiplicado por nueve (Gréfico 15).

Del total de USD 4.170 miles de millones de exportaciones de Servicios, puede con-
siderarse que mas del 50% se origina en flujos de circulacién de bienes, servicios o
informacion: son los servicios de viajes (25,6% del total), de transporte (20,6%), de
computacién (6%) y de comunicaciones (2,5%).8

8. Para un anélisis mas detallado de cada uno de estos mercados puede recurrirse a los estudios de la
Organizacion Mundial del Comercio.
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Evolucion comparada del comercio de bienes, servicios y servicios
de transporte

Crecimiento 2012 vs 1980
1980 = base 100

1.600

1.184  Servicios
comerciales

1.000 900
Exportaciones

666 Senvicios de
fransporte

500 Servicios de

fransporte como %
de exportaciones
1980 = 6,5%
— 0,
100 2012 = 4,8%

1980 2012

Fuente: OMC, elaboracion propia.

Los mercados mundiales de servicios:
dominados por los paises desarrollados

El analisis de la dinamica competitiva de los mercados de servicios permite confir-
mar algunos de los conceptos presentados en el capitulo anterior. Asi como la globali-
zacion y la reestructuracion de cadenas globales de valor ha permitido una presencia
creciente de los paises emergentes en la produccion de bienes primarios y en la de ma-
nufacturas (con China a la cabeza de este proceso) puede observarse que los “grandes
ganadores” de este crecimiento acelerado de los mercados de Servicios son los paises
desarrollados. En efecto, como se puede observar en el Cuadro 4, el mercado mundial
de servicios es altamente concentrado: los 10 primeros paises exportadores generan el
73,8% de las exportaciones; de ellos, 7 son desarrollados y figuran s6lo 3 emergentes:
China, India y Hong Kong con un 14% de participacion. Asimismo, los paises Latinoa-
mericanos tienen participaciones menores: Brasil, el mayor, en el puesto 18°, con 1,2%,
seguido de México, Argentina y Chile. Entre los 4 principales paises Latinoamericanos
suman s6lo 3,5% del mercado mundial.

El crecimiento rapido de los paises emergentes verificado en la dltima década los
ha transformado también en grandes importadores de Servicios; entre los 10 prin-
cipales importadores de servicios, se destacan China (77,7%, un valor superior al de
Japon) India (con 4,1%) y Brasil, con 2,4%. Como resultado de estas tendencias se
observa un mercado con pocos paises desarrollados que dominan las exportaciones
de Servicios (Cuadro 14, ver p. 114): Estados Unidos es el lider mundial, es el mayor
exportador e importador de servicios, y el que genera el mayor superavit y los paises
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Principales paises exportadores e importadores de servicios comerciales
Participacion de mercado (en %)

Paises exportadores Paises importadores
Ranking Partipacion (%) Ranking Partipacion (%)
Unidén Europea 1 Unién Europea 211
1 (excluido el 24,7 (extrazona) '
comercio interzona) 2 BerEces Unees 12,9
2 Estados Unidos 18,3 3 China 7,7
3 China 58 4 Japdén 24
4 Jap'()n 4,5 5 India 4,1
5 Igdla 4,3 6 Singapur 37
6 Singapur 41 7 Corea 33
7 Ho.ng Kong 3,8 8 Rusia 32
8 Suiza 3,0 9 Brasil 2,9
9 Corea 3,0 10 Chile 2,4
10 Canada 23 Total Top 40 92,8
18 Brasil 1,2 AiAnis
% N;a;l 05 Participacion de los Top 10 Participacion de las Top 10
€ w, 4 Exportadores: 73,8% Importadoras: 66, 7%
28  Argentina 04 Desarrollados : 59,9% Desarrollados: 49,6%
31 Chile 0,4 Emergentes (China, Hong Emergentes (China, Hong
Total Top 40 95 Kong, India): 13,9% Kong, India): 17,1%

Fuente: OMC, ITS 2012.

desarrollados tradicionalmente presentes en estos mercados, como Alemania, Reino
Unido, Francia, Japon y los Paises Bajos son los otros grandes participantes. India es
un caso singular y digno de analisis; a través de su especializacion a partir de los afios
90 como exportador de Servicios Informaticos (inicialmente de bajo valor agregado
e intensivos en mano de obra de calificacion intermedia y de salarios bajos), ha ido
ascendiendo en la cadena global de servicios informaticos, hoy tiene una presencia
relevante en la exportacion de Servicios Informaticos de tecnologia intermedia, y ha
dado origen a empresas de alcance mundial como TCS, Infosys, Wipro y otras que
ya son desafiadoras de los lideres tradicionales del sector. En resumen, ha creado un
sector que genera mas de 100.000l millones de délares anuales de exportaciones y
casi dos millones de puestos de trabajo (UNCTAD, 2012).
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Principales paises exportadores de servicios y sus saldos comerciales

Principales paises participantes en el mercado de Participacion de los Paises con superavit
servicios comerciales
(Miles de millones de USD)

Ranking Exportaciones Importaciones Saldo 4 4% 3.8%
Estados Unidos 581 395 186 ' ‘
Alemania 253 289 36 6,7%

Reino Unido 274 170 103

China 182 237 -54

Francia 167 143 23

Jap(')n 142 166 -23

India 137 124 13 30.3% 55,6%
Paises Bajos 134 118 15

Irlanda 109 114 -5

Italia 105 114 -9

Fuente: OMC, ITS 2012.

La concentracion creciente en los mercados de transporte
y de gestion de cadenas logisticas

Poniendo el foco ahora sobre los mercados objeto del estudio, se presentan inicial-
mente los datos correspondientes a servicios de transporte, de acuerdo a la definicion
de la Organizacién Mundial de Comercio (OMC). Estos datos incluyen, se supone,
una proporcién de servicios de logistica, aunque la OMC aclara que son de muy dificil
estimacion. Posteriormente, presentaremos las estimaciones realizadas por profesio-
nales especializados acerca de los mercados de servicios logisticos.

Los servicios de transporte se han multiplicado por casi 7 veces en el periodo 1980-
2012, y representan actualmente el 4,8% de las exportaciones de bienes, comparado a
un 6,5% en 1980; se nota aqui un impacto de las ganancias de productividad ligadas a
los grandes cambios tecnolégicos que ha experimentado el sector, como la generaliza-
cion de la unitizacion de cargas (las cargas unitizadas crecen a una velocidad 3,3 veces
superior a la del PBI mundial entre 1981 y 2004), la tendencia a barcos y aeronaves
mayores, la creciente productividad de los puertos y aeropuertos, y, como se analiza
mas tarde, los avances en materia de eficacia y eficiencia en servicios de logistica.

En este sector se repite la dominacion de los paises desarrollados (Grafico 17, ver
p- 116); Europa capitaliza el 47,6% de las exportaciones, seguido por Asia con 27,8%
y América del Norte, con 10,8%. América del Sur y Central participa en solo 3,3% de
las exportaciones totales; esta es una situacion que se repite en los otros segmentos
del mercado de servicios, ya que la region genera en el 4,5% de las exportaciones
de viajes y el 1% de las de servicios comerciales. Esta dinAmica de dominacién por
parte de los paises desarrollados se ilustra claramente en un anéalisis realizado por la
UNCTAD acerca de las especializaciones relativas en los mercados ligados al trans-
porte maritimo.
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Composicion de las exportaciones mundiales de servicios de transporte
2005-2011 (% del total)
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Fuente: OMC, ITS 2012.

Los mercados de servicios de transporte y de gestiéon de cadenas logisticas tuvieron
una “época dorada” de rapido crecimiento en las dos décadas que culminaron en
2008. Este crecimiento se origin6 en las tendencias generales de globalizacion que
hemos descripto en el capitulo anterior. A las tendencias ya sefialadas, cabe agregar
una de tipo estratégico; la concentracion de las empresas, sobre todo en paises desa-
rrollados, en sus “actividades nicleo”, con una tendencia creciente a la subcontrata-
cion de parte, o toda la gestion logistica de su cadena de abastecimiento. En efecto, a
medida que las empresas se encontraron con presiones competitivas crecientes y un
examen més detallado de su competitividad por parte de los analistas y de los mer-
cados financieros, fue creciendo la concepcion de concentrar la creacion de valor en
unas pocas “capacidades nicleo” y de buscar proveedores o socios para la realizacion
de actividades administrativas o de servicios informéticos (el gran factor desenca-
denante del crecimiento de centros como India o Irlanda en servicios informaticos),
o en transporte y gestion de sus cadenas logisticas. En este caso, estas decisiones
no llevaron en general a deslocalizacion de actividades ni a la aparicion de grandes
empresas de paises emergentes. Fueron empresas de paises desarrollados, que ya
tenian experiencia (como los grandes freight forwarders” o las empresas navieras o
aéreas), o empresas de sectores cercanos (como las especialistas en el envio de pa-
quetes o correos), los que buscaron aumentar su participacion en este mercado tan
dindmico, a través de cinco estrategias genéricas:

i. La busqueda del crecimiento de volimenes al promover y “vender” la
subcontratacion como un servicio atractivo para las empresas.

116



CAPITULO 3. LOGISTICA PARA LA COMPETITIVIDAD Y PARA PARTICIPAR EN LOS MERCADOS
GLOBALES DE SERVICIO

ii. El desarrollo de presencias globales.

iii. Una fuerte actividad de fusiones y adquisiciones, buscando adquirir nuevas
presencias geograficas o especialidades.

iv. El ingreso de nuevos entrantes a la industria: p. e. operadores ferroviarios,
correos, especialistas de transporte de paquetes (Deutsche Post, Deutsche
Bahn, UPS).

v. El avance en la apariciéon de un namero limitado de operadores globales, aunque
en el marco de una industria aiin poco concentrada.

Esta etapa de fuerte crecimiento se interrumpié con la crisis de 2008, y ha llevado
a los grandes operadores a redefinir sus estratégicas globales de crecimiento y a asu-
mir posturas competitivas que apuntan, por un lado, al crecimiento de sus ingresos,
a través de iniciativas clave tales como:

i. Labusquedadeuna presencia global mas selectiva, pero focalizada especialmente
en los mercados emergentes clave; a los ya conocidos BRICS, se suman mercados
de alto interés como México, Turquia e Indonesia.

ii. Una pausa en los procesos de adquisiciones y la busqueda de integraciéon y de
generacion de mayor valor de las operaciones adquiridas.

iii. La migracion a servicios de mayor valor agregado, apuntando a la gestion global
de cadenas logisticas y a la prestacién de servicios de integracion de cadenas o de
consultoria, como se ve en breve.

iv. La consolidacion de presencia en los segmentos en crecimiento en los paises
desarrollados, como el trafico de paquetes originados en el crecimiento acelerado
del comercio por Internet.

A su vez, los grandes operadores se han visto forzados a avanzar en procesos de re-
estructuraciéon operativa o de busqueda de modelos con menor utilizacion de activos
fijos (o asset-light), a través de:

i. Desarrollo de procesos de reduccion de costos y reingenieria de procesos.

ii. Ventas de algunos de los activos comprados en el periodo de adquisiciones
finalizado en 2008.

iii. La adopcion de plataformas globales tecnolégicas y de informatica.

iv. La bisqueda de la reduccion del uso de activos, al buscar socios que se ocupen
de operar medios de transporte, estructuras de almacenaje y concentrarse en los
nodos clave de su modelo de operacion.

Para poder analizar mas en profundidad esta dindmica estratégica y las oportuni-
dades y amenazas que generan para los paises emergentes y las de América Latina en
particular, proponemos adoptar el modelo de segmentacion estratégica de servicios
presentado en la Figura 4. Definimos al mercado de servicios de logistica como la su-
matoria de servicios de creciente valor agregado que permiten conectar a una cadena
de productores con sus clientes intermedios y finales en las mejores condiciones de
costo y confiabilidad.
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Modelo propuesto de segmentacion de servicios logisticos

Estrategia de cadena, analisis de datos; mejora continua
Disefo solucién, gerenciamiento

“Lideres
olrl emergentes” "
Productor de ’ lente
insumos  — ¥ Fabricante — " |mportador
. Diseno solucion, gerenciamiento completo cadena .
N | 4
Gestores de la Productor de ) Cliente/ ’ )
SPL cadena global Ty —» Fabricante = —» |mportador — P Cliente final
Prestacion global del servicio
¢ >
Servicios '
. e Cliente/ . )
opL  integrada de gestion Productorde _ .y Fapricante = - Cliente final
de cadena insumos Importador

Almacenamiento i
; ' Productor de _ . - Cliente/ : )
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en la cadena Pr?n%%%%rsde Fabricante Importador Cliente final
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Fuente: elaboracion propia.

La segmentacion de prestaciones propuesta se organiza en cuatro niveles con cre-
ciente valor agregado:

i. “Operadores de Transporte”: Comenzando por el nivel inferior, se encuentran los
prestadores de servicios individuales de transporte, almacenamiento, servicios
administrativos

ii. Estos Operadores de Transporte se complementan con empresas especializadas
en las etapas superiores de valor agregado: La prestacion de un servicio integrado
de gestion de una parte, o la totalidad de la cadena logistica de una empresa (que
sigue integrando la cadena a través de su funcion interna de logistica).

iii. La subcontratacion completa de la gestion de la cadena a una empresa
especializada, sobre la base de un contrato de prestaciéon de servicios (las
llamadas 3PL) o Third Party Logistics Providers.

iv. Una prestacion emergente, que consiste en asistir/ realizar la estratégica logistica
y de manufactura/ aprovisionamiento para una empresa y su gestion completa
(las llamadas 4PL).
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En algunos casos, veremos que van surgiendo nuevos jugadores que “crean” nuevas ca-
denas: los Orquestadores de Redes (como los casos representativos de Olam y Li & Fung).

Aplicando este modelo de segmentacion estratégica, su pueden observar los si-
guientes aspectos clave de la industria:

i. Laindustria es dominada por empresas de paises desarrollados: las mayores 40
empresas especialistas en gestion de cadenas de transporte y logistica (del nivel
3PL en adelante) dominan el 60% del mercado mundial, lideradas por empresas
de tamafio global como DHL Logistics (USD 37.000 millones de facturacion),
Kuehe y Nagel (USD 22.000 millones) y DB Schenker (USD 19 millones). Entre
los principales 40, s6lo encontramos 2 de paises emergentes: Sinotrans, de China
y Agility Logistics, de Kuwait.

ii. Se comienza a observar la aparicion de estrategias diferenciadas entre los
jugadores de la industria:

Los jugadores con ambicion global intensivos en activos: DHL, UPS, KN,
que operan una amplia red propia de medios y terminales.

Los J}jugadores globales asset light: como Panalpina y Expeditors, que se
concentran en la operacion de Cadenas Logisticas Globales y subcontratan
a empresas que proveen los activos fijos.

Jugadores de paises emergentes: especializados en alguna parte de la ca-
dena, como Dubai World en terminales Portuarias y Cosco (de China) en
transporte y terminales Portuarias.

Los articuladores de redes como Li&Fung y Olam.

Como se ha senalado anteriormente, la estimacion de los mercados mundiales de
servicios logisticos es aproximativa, al no existir estadisticas oficiales al respecto.
Sin embargo, los operadores de la industria reconocen a las estimaciones de la firma
Armstrong Associates como una base confiable; de esta fuente pueden presentarse
los anélisis ilustrados en el Grafico 18 (ver p. 120):

i. Elmercado mundial total de servicios logisticos es de aproximadamente USD 600.000
millones y viene creciendo a una tasa anual compuesta del 8% desde el afio 2006.

ii. El mercado se concentra en los paises desarrollados, que es donde se observa
una mayor tendencia a la subcontratacion de servicios:

Asia Pacifico con, ventas de USD 190.000 millones, y una tasa de crecimien-
to del 15% anual.

Europa, con ventas de USD 160.000 millones y un crecimiento lento.
América del Norte, con ventas similares, del orden de USD 160.000 millo-
nes y un crecimiento del 4% anual.

América Latina es el mercado mas pequeio, con aproximadamente USD
40.000 millones, aunque creciendo al 30% anual.
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Mercado de servicios de logistica - tamafo y crecimiento

Ingresos Globales de los Operadores de Logistica 3PL Ingresos de Servicios 3PL por Region Geografica
(miles de millones de USD) (miles de millones de USD)
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Fuente: Panalpina, Amstrong Associates.

Estos analisis nos demuestran que el mercado es todavia incipiente (atin en los paises
desarrollados), pero que las perspectivas mas interesantes de crecimiento se presen-
tan en los paises asiaticos y en otros mercados emergentes, entre los que se destaca
América Latina. El otro vector de crecimiento sera el de la concentraciéon creciente de
participantes, ya que es un vector que, a pesar de la aparicion de jugadores globales
de gran tamafo (entre los USD 10.000 y 40.000 millones de facturacion) todavia pre-
senta un nimero importante de jugadores de tamafio menor que deberan desarrollar
estrategias de crecimiento autébnomas o en su defecto, ser absorbidos por los jugadores
globales emergentes.

El mercado de servicios logisticos, incipiente en la region, presenta
oportunidades pero también riesgos

Se ha senalado que América Latina, si bien es todavia un mercado relativamente chi-
co de servicios de logistica, presenta un crecimiento interesante y figura en las estrate-
gias globales de crecimiento de los principales operadores. La mayoria de los proyectos
estratégicos de estas empresas se focalizan especialmente en dos paises Latinoame-
ricanos: México: por la mayor tendencia al near sourcing (el retorno de actividades
de manufacturas desde Asia) y la subcontratacion creciente de servicios logisticos por
parte de las grandes empresas y Brasil: por su gran mercado interno y la demanda fuer-
temente creciente por el desarrollo de sectores como la mineria y la energia, y grandes
proyectos ligados al Campeonato Mundial de Fuatbol y las Olimpiadas.

La pregunta relevante para este estudio es la siguiente: estas tendencias globales
que se han analizado érepresentan una oportunidad o una amenaza para América
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Latina? éQué estrategias deberian seguir los paises de la regién y sus empresas para
asegurarse un rol en este mercado creciente?

Se puede comenzar este analisis, que sera el tema central de la proxima seccion,
con las siguientes premisas que surgen del estudio realizado en las dos anteriores:
primeramente, América Latina necesita encarar una transicion hacia un nuevo mo-
delo de insercion econ6émica internacional que, al sumarse a su insercion exitosa en
los mercados de recursos naturales y materias primas, e incipiente en agronegocios
de mayor valor agregado, permita contribuir a consolidar los progresos de la Gltima
década y confirmar un sendero sostenible de desarrollo. En segundo lugar, paises
emergentes, como los latinoamericanos, generan demandas crecientes de servicios,
que son satisfechas primordialmente por los paises desarrollados. Salvo el caso de la
India, pocos paises emergentes han construido posiciones destacadas en estos mer-
cados (con la excepcion, en la regién, del crecimiento de las compainias chilenas de
transporte maritimo y aéreo). Finalmente, en el mercado de servicios de transporte
y de servicios tercerizados de logistica), se observa que América Latina es un merca-
do todavia pequefio, pero que figura en las prioridades de crecimiento de todos los
grandes operadores globales.

Cabe preguntarse, cual sera el impacto del ingreso de los grandes operadores glo-
bales en los mercados logisticos de América Latina. Al respecto, cabe destacar que
América Latina presenta mercados de transporte y logistica relativamente poco de-
sarrollados, que se traducen en altos costos logisticos que penalizan a sus habitantes
y a sus empresas importadoras y exportadoras. Por lo tanto, el presente proceso de
ingreso de empresas con altos niveles de servicio, y una tendencia mayor a la sub-
contratacion de servicios, deberia resultar en una mayor eficiencia y en la reduccion
de costos logisticos.

En cuanto al impacto sobre la estructura de la industria logistica en nuestros paises,
pueden preverse algunos movimientos estratégicos diferenciados: los grandes ope-
radores globales enfocaran sus esfuerzos de adquisicion de clientes en las empresas
multinacionales o grandes empresas locales que todavia no recurran a la subcontrata-
cion de servicios, con lo que probablemente ampliaran el mercado total. Por su parte,
los grandes jugadores locales que hasta ahora dominaban sus mercados, se encontra-
ran con una mayor presién competitiva, pero también con la oportunidad de realizar
alianzas con las empresas globales (como ya se observa en Brasil). Como las empresas
globales, en su enfoque asset-light de minimizar el uso de activos fijos, no van a cons-
truir redes logisticas nacionales ni invertiran en activos de transporte o almacenaje en
forma intensiva, surgiran oportunidades de expansion para firmas locales de cobertu-
ra nacional o especializadas en ciertas actividades de transporte, almacenamiento o
servicios logisticos. También, se podran generar actividades de prestacion de servicios
como consultoria, ingenieria o servicios informéaticos que generaran oportunidades
para PyME locales.

La pregunta fundamental para nuestro andlisis es la siguiente: ¢ Los paises latinoa-
mericanos asistiran a un crecimiento de sus mercados logisticos que sera capitaliza-
do principalmente por empresas de paises desarrollados, o podran capitalizar sobre
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esta oportunidad para construir un sector dinAmico de operadores y empresas de
servicios locales, nacionales e incluso regionales? En el proximo capitulo comenzare-
mos a abordar las estrategias y niveles de ambicion abiertas a los paises de la region
y sus implicancias.

COMO SE POSICIONAN LOS PAISES Y SUS EMPRESAS PARA FORTALECER SU
COMPETITIVIDAD EN TRANSPORTE Y LOGISTICA

El transporte y la logistica son clave para un funcionamiento
competitivo e inclusivo de la economia

Debemos comenzar el anélisis de las estrategias potenciales para los paises (o las
regiones), partiendo de una premisa basica: no estamos hablando exclusivamente de
transporte y logistica para una mejor inserciéon en las cadenas globales de valor, sino
para un funcionamiento competitivo e inclusivo de la economia en su conjunto. Un
sistema de transporte y logistica contribuye a las perspectivas de desarrollo de una
economia, en los tres frentes siguientes:

i. Parael funcionamiento de su mercado interno: costos adecuados de distribucion
reducen el costo de vida, favorecen el desarrollo de emprendedores y la conexion
de regiones o poblaciones mas remotas.

ii. Para un transito eficaz de las importaciones, en dos casos especialmente
relevantes:

« Paralasimportaciones de bienes esenciales, como alimentos, o de consumo,
que forman parte de la canasta de consumo de la poblacion e impactan en
su costo de vida.

« Para las importaciones de bienes intermedios y médulos que son transfor-
mados en productos con mayor valor agregado destinados a la exportacion.

iii. Para una competitividad mayor de las exportaciones:

» Para permitir precios FOB (free on board) mas competitivos y que una ma-
yor proporcion del precio FOB remunere a los productores.

« Para lograr que productores mas aislados geograficamente puedan pasar a
ser exportadores.

Sobre la base de esta premisa fundamental, el analisis de casos de paises y regiones
que adoptan estrategias proactivas para mejorar su posicionamiento en los mercados
de transporte y logistica permite observar sus enfoques e intentar profundizar las
alternativas estratégicas y sus objetivos. Las estrategias analizadas pueden agruparse
conceptualmente en lo que llamaremos tres niveles crecientes de ambicion estratégi-
ca. Estos niveles de ambicion estratégica se diferencian de acuerdo a sus aspiraciones
en cuanto al rol que se asigna al transporte y la logistica en su modelo de insercion
global: desde el nivel mas bajo en que solo se busca favorecer la competitividad logis-
tica nacional a uno intermedio en el que, en cambio, se busca posicionarse como pro-
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veedor de servicios a terceros paises (con un alcance regional o global) y, finalmente,
el nivel superior en el que se ve a la logistica como un sector competitivo, o, siguiendo
a Michael Porter, como un cluster que pasa a ser un sector importante en materia de
generacion de divisas, empleo y conocimiento.

Los tres niveles, que se presentan en la Figura 5, se presentan a continuacién; para
cada nivel se presenta sintéticamente su mision, el objetivo buscado y sus componen-
tes principales.

Construir un posicionamiento atractivo: niveles de ambicion estratégica

Nivel 3:
Competir regional/
globalmente como
a) Polo logistico prestador
de servicios
b) Desarrollar empresas de
‘ alcance regional/ global

Nivel 2 Ampliado:
Construir plataformas
logisticas y de
manufactura y servicios
para jugar un rol en
cadenas globales de valor

Nivel 2:
Construir capacidades
logisticas para atraer
flujos de terceros
‘ paises

Nivel 1:
Construir una logistica
eficaz a nivel nacional

a)Con el perfil actual de
producciéon
b)Migrando hacia
producciones con mayor
Valor agregado

Fuente: elaboracién propia.

Primer nivel: mayor competitividad en las exportaciones y menor
costo en las importaciones
Nivel 1a): Mejorar la capacidad de transporte y logistica. Favorecer la
competitividad de las exportaciones y reducir los costos de las importaciones.

En este nivel, se observa una evolucion desde estrategias basadas principalmente
en la mayor inversion en infraestructura (claramente una asignatura pendiente en
la mayor parte de los paises emergentes y de América Latina) a estrategias orien-

123



LA INFRAESTRUCTURA EN EL DESARROLLO INTEGRAL DE AMERICA LATINA

tadas a la competitividad global de los sistemas logisticos del pais, que implican,
ademas de la infraestructura fisica:

« La calidad, utilizaciéon y mantenimiento de esta Infraestructura.

+ Los procesos administrativos, regulaciones oficiales, sindicales, entre otros,
que impactan la productividad de esta Infraestructura.

» Las conexiones entre medios, la eficacia de la intermodalidad.

+ Lacalidad de las empresas prestatarias de servicios logisticos: calidad de equi-
pos, practicas gerenciales, capacidad de inversion y crecimiento.

» La utilizacién de las TIC en los procesos logisticos.

El resultado buscado en este nivel inicial de ambicién es reducir la incidencia de
los costos logisticos, mejorar el desempefio en indicadores del tipo del LPI y crear las
condiciones para el desarrollo de operadores locales. Como ilustracién, puede verse en
el Grafico 19 que los costos logisticos en América Latina son superiores al promedio
mundial (aunque varios paises asiaticos, y en particular China e India presentan nive-
les superiores o iguales). Asimismo, en el Grafico 25, se observa que estos altos costos
logisticos coexisten con una baja proporcion de subcontratacion de servicios logisticos
a empresas especializadas. Una mayor tendencia a la subcontratacion a empresas con
mayor escala y tecnologia podria ampliar el mercado disponible (generando espacio
para el crecimiento de esta industria) y traducirse en una reduccion de costos.

Costo comparado de logistica: América Latina y otras regiones

Costo logistica
como % del PBI

A América del Norte Europa Asia Pacifico América Latina
20%
China 18,1
India-13;0 Argentina 12,6
B Promedio 12,8, ™ Promedio 12,3
m E’eredio mundial gggﬁ q%
o
Australia 10,6
Canada 9,9 Italia 914
Estados [_| VD!U\ I |cd|u 8‘9 orea 9,0
09 o Alemania 8,3 Japon 8,7
0 Urdos oo P BaJOS 8,)‘

Fuente: Armstrong Assoc. Global 3PL Estados Unidos.
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Costos de logistica y las tendencias de subcontratacion de servicios

PIB 2011

América del Norte 18.004
Estados Unidos 15.060
México 1.185
Europa 17.690
Asia Pacifico 19.207
América del Sur 4177
Total mundial 70.160

Fuente: Armstrong Assoc. Global 3PL Market, 2013.
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7,7
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Mercado 3PL
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159,9

133,8
11,5
160.4

191

39

616

Este nivel inicial de mejora puede permitir acceder a un nivel que denominamos
“1b” que es el de simultdneamente avanzar en el agregado de valor a las exportacio-
nes, como para reducir el impacto de los costos logisticos y asimismo avanzar en las
cadenas globales de valor. Este objetivo es de por si bastante ambicioso: la biusqueda
de exportacion, por ejemplo, de productos con mayor nivel de procesamiento o di-
ferenciacidon marcaria, o de exportaciéon de componentes o moédulos industriales, no
podran ser satisfechos con la infraestructura y servicios existentes, sino que plantearan
(tal como se detall6 en el estudio anterior de este autor preparado para IDeAL 2012),
nuevas exigencias en varios frentes:

o La calidad de la infraestructura fisica.

« Ladisponibilidad de modos de transferencia y acondicionamiento especializados.

+ La calidad/eficacia de los servicios aduaneros/regulatorios.

+ La disponibilidad de operadores logisticos locales que garanticen velocidad,
calidad y, en algunos caos, una eficaz integraciéon con los operadores globales.

La interaccién necesaria entre todos estos imperativos estratégicos se ilustra en la
Figura 6 (ver p. 126), que ilustra el caso de alimentos con alto valor agregado o de

componentes industriales.
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Posicionamientos mas ambiciosos: mayores capacidades y desarrollo
empresarial en infraestructura y logistica

Estrategia de la(s) firma(s) en la cadena global de valor

Organizador

- Innovacion
A - Ensamblador Produccion : Empresa
Aprovisionamiento Médulos Hockegen - Contiol Distribucion Pais
Etapas Clave Destino
Productor Productor Productor
Prog;gtor por Materia Modulos/ Productor ,\i;cr)g:%tgg Marca
Emerente ] Prima/ Insumos Insumos OEM iy U0 diferenciada
9 commodity criticos premium
Vision Estrategia Pais
® Aspiraciones
e Modelo insercion internacional
e Modelo productivo
® Sociedad deseada
¢ e Operadores logisticos globales
o En cada cadena
Le3 IIEnie s el global de valor . 8&?&?::18?:3l?igacl:%smpetencia/
CREHEIEEE) Exportacion eficacia logistica
e Plataformas logisticas nacionales/
Politicas regionales
/ publicas \
Dotacion Competitividad Mercados
recursos/ del Territorio internos/
capacidades externos
\ Instituciones/ /

sectores apoyo

Demandas de infraestructura

e Conexion ® Gestion ca-
. Produclcic’m” ® Procesami- cliente « Exportacion ElleLnoa %It(i)Cb:I
: ConSO“d'a'Clon i e RS * Logistica mas ditribgucic’)n final
® Exportacion e | ogistica * Velocidad avanzada Sl b
¢ Confiabilidad veIT)cc;)i drgtérca [o)
A
Infraestructura para:
e TIC
e | ogistica

Fuente: IDeAL 2012.

Segundo nivel: construir capacidades logisticas para atraer flujos de
comercio de terceros paises

Pasemos ahora al estudio del Nivel 2 en el que se busca construir capacidades logis-
ticas para atraer flujos de comercio de terceros paises. En este nivel también analiza-
remos dos niveles crecientes de ambicion. En el primero o Nivel 2.1: se busca captar
actividades de transbordo, consolidaciéon o desconsolidacion de cargas, tanto en etapas
iniciales de la cadena (més cercanas a las actividades de produccion primaria o ma-
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nufacturera) como en etapas més cercanas a los clientes finales, con actividades de
desconsolidacion, fragmentacion de cargas y servicio a los clientes.

En este nivel de ambicién, se busca, en funcién de una ventaja de localizacion
existente (como puede ser un gran puerto o estuario) o desarrollandola (como es
el ejemplo de Plaza, la plataforma logistica de Valladolid), ofrecer a los operadores
logisticos, facilidades e instalaciones de alta calidad para sus necesidades de trans-
bordo, consolidacién o fraccionamiento de cargas. El objetivo es claro: captar una
proporcion relevante de los flujos de comercio regionales con origen o destino en
paises cercanos, generando empleos e ingresos de divisas.

El nivel siguiente, que denominamos 2.2, consiste en avanzar sobre esta estrategia de
entrepot y buscar posicionarse no solo como un centro de transbordo, sino también de
actividades productivas o de servicios. Se apunta entonces a agregar a las actividades de
transbordo y fraccionamiento de cargas un nuevo tipo de competencias: las actividades
manufactureras (ensamble, preparaciéon/“customizacion final”, empaque, etc.), y de ase-
guramiento de la entrega y servicio a los clientes (fraccionamiento, entrega en tiempo real,
servicios de garantia/atencion a clientes finales, y logistica inversa). En esta estrategia, se
busca atraer no solo a los grandes operadores logisticos, sino también a otros jugadores
claves que localizaran sus actividades en lo que comienza a verse como un distrito logistico:
fabricantes de piezas/ componentes, prestadores de servicios logisticos locales, etc.

Como podemos imaginar, esta estrategia implica un cambio cualitativo respecto a
la anterior; mas alla del transbordo de cargas sin una transformacion significativa,
aqui se busca posicionar a la localizacién como un centro de actividades manufactu-
reras o de servicios, entre los que se pueden citar:

« Prestar una actividad manufacturera de ensamble o consolidaciéon de moédulos o kits.

« Preparacion o adaptacion final de productos para las necesidades de clientes
regionales.

« Proveer un stock de productos que permita responder rapidamente a cambios
de la demanda.

» Prestar servicios de atencidn a clientes: servicios de garantia, reparacion o lo-
gistica inversa.

« Servicios de atencion a clientes: call centers, centros de telemarketing, entre otros.

Tercer nivel: posicionarse como un competidor global en los
mercados de transporte y servicios logisticos

Finalmente, podemos sefialar un tercer nivel de ambicion, que definiremos como “Po-
sicionarse como un competidor global en los mercados de transporte y servicios logisti-
cos”. Aqui también, podemos definir dos niveles de ambicion creciente. El primero es el
de 3.1) “Plataforma de relevancia regional de servicios logisticos y de transporte...Cons-
truir un cluster que figure entre los dos/tres mejores de la region relevante”. Este nivel
de ambicion implica ofrecer: Una Infraestructura adecuada/atractiva para la realizacion
de actividades de transbordo/consolidacion/fragmentacion, y de actividades manufac-
tureras de servicios ligadas a los flujos logisticos.
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En este caso, el pais o la region necesitan dotarse de una visién estratégica de la lo-
gistica como una actividad clave para su desarrollo productivo. Asimismo, este nivel
de ambicion plantea la necesidad de asegurar todos los factores clave inherentes a la
competitividad: seguridad juridica, marcos regulatorios adecuados, entornos atracti-
vos para profesionales, mano de obra con variados niveles de calificacion, institucio-
nes de desarrollo/marketing del Distrito Logistico, entre otros.

Este nivel de ambicion puede culminar en el nivel superior, que denominamos:
Construir un cluster de infraestructura, empresas y conocimiento que compita glo-
balmente ofreciendo:

» Servicios de logistica que lo posicionan como uno de los nodos clave en varias
cadenas globales de valor y como el elemento de consolidacion de los flujos
generados en otros polos logisticos de importancia regional.

» Ser la sede de servicios de muy alto valor agregado, por ejemplo de operadores
tipo 4PL o lideres de contratistas logisticos, centros de analisis de datos y toma
de decisiones logisticas, p.e., las “torres de control logisticas”.

« Generar empresas que sean jugadores de clase mundial.

« Desarrollar empresas de servicios, equipos, consultoria.

« Instituciones de generaciéon y transmision de conocimiento: universidades,
centros de investigacion, foros empresarios.

Miuiltiples ejemplos ilustran la viabilidad de los niveles de
posicionamiento propuestos

Para validar este marco analitico, presentaremos a continuacion ejemplos de pai-
ses o regiones que se han dado alguno de estos niveles de ambicién y analizaremos
sintéticamente sus iniciativas, como proélogo a la discusiéon sobre agendas estratégi-
cas que se presentara en el capitulo final.

Ya hemos sefialado que el Rol 1, que consiste en posibilitar una logistica eficaz a
nivel nacional, es un imperativo a nivel nacional, y ha sido tratado abundantemente
en los sucesivos estudios llevados a cabo por CAF e IDeAL. Dos ejemplos de América
Latina nos parecen interesantes:

i. Brasil ha tenido una década de crecimiento sostenido que ha generado un gran
aumento de los flujos de carga y de pasajeros y una presion creciente sobre su
infraestructura. Como resultado, el pais presenta costos de logistica altos, que han
sido reconocidos como un cuello de botella clave para el desarrollo sostenible del
pais. Para poder avanzar en la resolucion de este limitante, el Gobierno brasileno
se ha dado una activa politica publica-privada, con la creacién de la Empresa
de Planeamiento y Logistica (EPL) y el desarrollo de un agresivo plan nacional
de transporte y logistica, en el que se integran los aspectos de inversion fisica,
mejora de procesos y de desarrollo empresario en las actividades logisticas

ii. Chile, en el marco de su estrategia de desarrollo, y de los avances en su Agenda
de Innovacion y Competitividad, ha avanzado en el desarrollo ya mencionado de
una estrategia para fortalecer la plataforma logistica, publicada en 2010 (Agenda
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de Innovacion y Competitividad 2010-2020), que plantea una serie de objetivos
que, como vemos, ponen el acento en resultados tangibles para la competitividad
de los sectores:

+ Reducir en un 50% la brecha de costo logistico con el promedio de los pai-
ses OCDE, pasando del 18% al 14% del valor de la produccién nacional.

« Aumentar la eficiencia administrativa de la cadena logistica de exportacion,
reduciendo la brecha con Noruega y Nueva Zelanda.

+ Reducir el lead-time de las exportaciones nacionales en un dia a 2,5 dias en
promedio (cerrando la brecha con Australia).

« Promover el transporte multimodal, promoviendo la combinacién de trans-
porte ferroviario y maritimo a niveles comparables a los de Nueva Zelanda.

Estos objetivos generales se han llevado también al anélisis de algunas cadenas de
valor agroalimentarias, como de agricultura, fruticola y alimentos, con el objetivo
global de “ser lideres en la cadena logistica de exportacion alimentaria”, y propone
una visién para el pais y para cada una de las cadenas sefialadas.

En el Nivel 2, de construccion de un Polo Regional, existe una amplia base de ejem-
plos historicos, en todos los continentes: en Europa del Norte, asistimos al crecimiento
inexorable primero de Londres en el siglo XIX y luego de Rotterdam en el siglo XX,
mientras asistimos a la declinacion relativa de localizaciones como Génova y Marsella.
En Asia, Hong Kong y Singapur se han confirmado como centros regionales, y ahora
son desafiados por Shanghai. También podemos observar algunas estrategias de posi-
cionamiento novedosas por parte de paises emergentes, como los tres casos siguientes:

iii. Marruecos se ha fijado una ambicidén politica de construccién de un Polo Regional
en lo que denominamos Niveles 2.1 y 2.2; a través de una serie integrada de
politicas:

+ Mejora sustancial de la regulacién y de los servicios logisticos, lo que le ha
permitido mejorar notablemente su posicidon en los rankings Doing Busi-
ness y Logistics Performance Index del Banco Mundial.

» Construccion de Centros Logisticos de Servicios en Tanger y en Casablanca.

« Atraccion de inversiones extranjeras, especialmente en los sectores auto-
motriz y de autopartes y el textil.

« Creacion de centros de servicios de comunicaciones y de servicios compar-
tidos, para atender a clientes de habla hispana y francesa.

Como resultado, Marruecos ha logrado atraer altos voliimenes de inversion directa
y posicionarse como un centro regional de referencia para la atencion de flujos co-
merciales y de servicios orientados a Europa del Sur.

Asimismo, los Emiratos Arabes Unidos, y especialmente Dubai, se han dado una
estrategia de desarrollo para la época “post-petrdleo” que se basa sobre dos ejes prin-
cipales: confirmar a Dubai como un centro de servicios y la ciudad més atractiva
del Golfo, con una zona de influencia que cubre parte de Africa e incluso la India
y construir posiciones de relevancia como exportador de servicios, entre los cuales
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se destacan los servicios personales (hoteleria, lineas areas) y los de transporte. De
este modo, Dubai Terminals ha pasado a ser no solo el operador de una de las mayo-
res terminales de contenedores del mundo, sino también el operador de una amplia
red de puertos y terminales. Es interesante sefalar como esta estrategia de Dubai se
vio afectada durante la crisis financiera del 2008, y como la estrategia de expansion
mundial ha sido modificada en sus objetivos y ambiciones, llevando incluso a la venta
de ciertos activos.

Finalmente, como ejemplos de metas de ambicion para defender y consolidar centros
globales de transporte, logistica y conocimiento, cabe presentar los casos de Alemania
y los Paises Bajos. Alemania ha preparado un Plan de Accion de Transporte y Logisti-
ca, que presenta cinco objetivos: fortalecer al pais como centro logistico, aumentar la
eficiencia de todos los medios de transporte, explotar las ventajas de todos los medios
de transporte conectando la infraestructura de un modo 6ptimo, promover la compa-
tibilidad del crecimiento del transporte con la proteccion ambiental y la mitigacion
del cambio climéatico, promover buenas condiciones de trabajo y entrenamiento en la
Industria de transporte de cargas. A su vez, el primer objetivo “fortalecer Alemania
como centro logistico”, se motoriza a través de las siguientes politicas: implementar la
Estrategia Nacional para puertos maritimos y fluviales, implementar la Estrategia Na-
cional de Aeropuertos, promover a Alemania como centro para logistica, promover una
estrategia de seguridad, fortalecer la red de transporte, liderar la iniciativa mediante
un punto de contacto permanente: el Coordinador Federal para Trasporte y Logistica.

Finalmente, los Paises Bajos, donde el transporte y la logistica, especialmente orien-
tados a la atencion de las necesidades de todo el continente europeo, generan mas del
10% del PIB del pais, se ha dado un Plan de Desarrollo e Innovaciéon cuyo objetivo es
“consolidar a los Paises Bajos como una de las primeras cinco economias innovadoras
del mundo”. Para ello se han seleccionado nueve sectores clave de desarrollo: ciencias
delavida, energia, agua, productos quimicos, horticultura, agricultura/alimentos, ma-
teriales y sistemas de alta tecnologia, industrias creativas, y finalmente, la logistica,
como un tema comun a todas las iniciativas y como sector en si mismo. En este caso,
la logistica se define como un elemento competitivo para los otros ocho sectores, y se
plantea como objetivo triplicar el valor agregado de las “cadenas de configuracién lo-
gistica”, llevandolo de los 3.000 millones de euros de 2007 a 10.000 millones en 2020.
Para ello, se ha creado un equipo publico-privado para el sector, cuyo plan de acciéon
se declina en las siguientes iniciativas: el desarrollo de un plan Top Five de logistica, la
constitucion de un Top Team: equipo interdisciplinario para implementacion del plan,
la preparacion de un plan estratégico para el puerto de Rotterdam, la preparacion de
planes de desarrollo de clusters usuarios de logistica, el desarrollo de un centro mun-
dial de desarrollo de conocimiento y mejores practicas de logistica en Breda.

En el proximo acapite se buscara contribuir a la discusion acerca de los posibles po-
sicionamientos abiertos para diferentes localizaciones en América Latina, y presen-
tar los elementos clave de las agendas estratégicas que los paises de América Latina
deberian desarrollar, individualmente y en conjunto, para asegurarse una presencia
relevante en los mercados mundiales de transporte y logistica.
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HACIA UNA AGENDA ESTRATEGICA PARA LA LOGISTICA DE LOS PAISES Y LA REGION

Varias tendencias globales y regionales enmarcan la propuesta de
una agenda

La construccion de una agenda estratégica debe partir del analisis de las mega ten-
dencias presentadas mas arriba, de la evolucién de la industria y las estrategias de
los paises que dominan esta industria y de los movimientos estratégicos que se estan
verificando en la region. Cabe sefialar tres tendencias y cambios estratégicos espe-
cialmente relevantes para la region:

La consolidacién de China y Asia como los principales compradores de recursos
naturales, energéticos, materias primas alimenticias y probablemente en el fu-
turo, de alimentos procesados. Esta tendencia seguira generando necesidades
de expansién y de mejora de terminales portuarias especializadas en la region
El cambio tecnolégico y de la estructura del mercado de transportes: ante la
desaceleracion del trafico aéreo y la vuelta al transporte maritimo (incluso en
formas mas econémicas como el slow steaming), se verifica un crecimiento
mas rapido en el trafico intra-Asia y en los traficos con origen y destino en
Asia. Al mismo tiempo, se asiste al crecimiento en el tamafio de los buques,
tanto en el caso de los portacontenedores como en los graneleros y buques-
tanque. Esta tendencia, sumada a la concentracion en curso en la industria
naviera, generara un panorama caracterizado por menos operadores, que
operan flotas de naves mucho mayores, en un namero cada vez menor de
rutas. De esta tendencia se desprende la presion creciente sobre los puertos
para adaptarse y no perder espacio en la competencia por las rutas princi-
pales, asi como el surgimiento de rutas feeder, o de alimentacion, entre los
puertos secundarios y los principales.

La concentracion creciente de los operadores logisticos, que van avanzando en
la cadena de valor de los servicios hacia la prestacion de servicios de estrate-
gia y gestion integrada de la logistica (los llamados servicios 3PL y 4PL). Es-
tos operadores buscaran establecer presencias dominantes en los mercados en
crecimiento, especialmente los emergentes, y generaran tanto amenazas como
oportunidades de complementacion para los operadores logisticos.

Asimismo, se estan generando algunos movimientos estratégicos significativos en
la region, como resultado de las mega tendencias sefnaladas y de la reaccion de los
paises entre ellos. Entre estas discontinuidades, se destacan las cuatro siguientes:

1.

La vuelta de las manufacturas a América del Norte y el rol de México. Ya
hemos sefialado la tendencia creciente al reshoring, o la vuelta de actividades
manufactureras que habian sido deslocalizadas a China y Asia, hacia América
del Norte. Este movimiento se basa en la reevaluacion de los beneficios y costos
del offshoring, en la biisqueda de mayor eficacia y velocidad en la gestion
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de las cadenas logisticas, en la mayor competitividad salarial de los paises
de América del Norte (sumado a la recientemente confirmada abundancia
energética en Estados Unidos) y en la revolucién tecnoldgica en marcha en la
manufacturas. Como resultado, se asistira a un fuerte flujo de inversiones en
plantas fabriles hacia Estados Unidos, Canada y México. México podra atraer
una parte significativa de estas plantas y las actividades logisticas y de servicios
correspondientes, lo cual le volvera a ofrecer a oportunidad de consolidarse
como “puerta de entrada a América del Norte”. Este efecto se reforzara con
la politica de acuerdos comerciales de México, que lo habilita a exportar en
condiciones favorables a un nimero creciente de paises, oportunidad que sera
aprovechada por industrias como la automotriz y la electréonica de consumo.
Estas tendencias crean una base favorable para la construcciéon de uno (o mas)
centros de manufactura y logistica en México, con ambiciones regionales, que
bien podrian corresponder a los niveles 2 y 3 de nuestro modelo conceptual de
posicionamientos.

El proyecto en marcha de ampliacion del
Canal de Panamaé tendra un impacto significativo sobre la configuracién de los
flujos de Transporte y Logistica en toda la region. Al permitir el paso de unidades
mayores consolidara el rol de Panamé entre los nodos clave del transporte
internacional, a la altura de Dub4i, Hong Kong y Singapur. El rol de Panamé
también generara oportunidades para otros puertos de la regiéon que quieran
funcionar en complementacion con él; ya asistimos a planes para puertos como
Cartagena, Miami y hasta Savannah que se construyen en base a un nuevo rol
relativo a Panama. La pregunta estratégica clave es si Panama lograra capitalizar
sobre su nuevo atractivo, para pasar de un rol de nivel 2 de Trasbordo a un rol
2.1 de Centro de Servicios e incuso a un rol de nivel 3, con el crecimiento de
manufacturas y actividades de servicios con vocacion regional. El gobierno de
Panama quiere aprovechar la oportunidad y ha preparado un Plan Estratégico
orientado a fortalecer su rol en el comercio mundial y en la atraccién de inversion
extranjera directa.

Los paises de la costa del Pacifico han
capitalizado sobre estas décadas de crecimiento de Asia y se han posicionado
como importantes proveedores de recursos energéticos, materias primas y
alimentos de China y otros paises asiaticos. Esta tendencia estructural, sumada
a orientaciones estratégicas similares, los han llevado ademés a constituir la
AlianzadelPacifico,unambiciosoproyectodeintegraciéneconémicayfinanciera.
El proyecto de la Alianza busca una mejor complementaciéon con todos los
paises del Pacifico, incluyendo Australia, Corea y Nueva Zelanda, y seguramente
generara una importante expansion de los flujos de comercio e inversién en esta
cuenca. Estos flujos van a generar nuevas demandas para la infraestructura de
transportes, pero también generaran nuevas oportunidades parala constitucion
de centros con niveles de ambicién 2 o 3, con una amplia gama de actividades
manufactureras y de servicios. Chile, como hemos senalado, ya tiene un Plan
Estratégico para promover al pais como plataforma logistica; Colombia y Pera
también han lanzado iniciativas en este sentido.
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iv. Brasil v el Cono Sur. Brasil se esta consolidando como uno de los centros
de manufacturas mundiales, ademéis de ser un exportador crecientemente
importante de materias primas y alimentos. Asimismo, la regiéon del Cono Sur se
consolida como el principal exportador mundial de alimentos y representa, mas
alla de las vicisitudes del Mercosur, un interesante mercado de consumo y de
atraccion de inversiones. Los crecientes flujos de exportacion de bienes primarios
se encuentran, como hemos sefnalado, con deficiencias de infraestructuras
que deberan generar aumentos importantes en la inversion. Asimismo, en
las cargas generales, se confirma la oportunidad para Santos y otros puertos
brasilefios de constituirse en centros de concentracion de cargas y servicios,
dada la concentracion creciente de los operadores en menos puertos. En el Rio
de la Plata, Montevideo tiene la oportunidad de consolidarse como un centro
importante de trasbordo de cargas y de servicios (y esta trabajando activamente
en su proyecto Hub logistico para fortalecer su posicion). Buenos Aires y puertos
como Rosario, e incluso localizaciones mediterraneas como Coérdoba, tienen
importantes oportunidades.

Con esta revision de las macro tendencias globales y cuatro grandes cambios estra-
tégicos en América Latina, se ha querido presentar un panorama tanto de oportuni-
dades como de desafios para los paises de la region. Presentaremos ahora nuestras
propuestas de temas de agenda para los paises y la region.

La agenda para los paises: ir mas alla de la sola reduccion de los
costos logisticos

Como se ha sefialado anteriormente, las agendas estratégicas dependeran de las
ambiciones de desarrollo de cada uno de los paises. Si comenzamos con el Nivel 1,
que definimos como la bisqueda de transporte y logistica de mayor calidad y eficacia
para reducir los costos de logistica que enfrenta la economia y beneficiar a todos los
habitantes y a las empresas importadoras y exportadoras, debemos reconocer que la
mayoria de los paises estan encarando esfuerzos en tal sentido, y que iniciativas como
IDeAL y las actividades de financiamiento y fortalecimiento institucional que apoya
CAF tienen un rol importante. Pensamos que, si las estrategias nacionales se orientan
a cumplir el rol 1 solamente, se presentaran algunos desafios importantes:

« Lareasignacion de roles de polos regionales/globales sera realizada por las es-
trategias y la dinamica competitiva de las empresas globales; los paises de la
region quedaran reducidos a un rol de proveedor pasivo de la mayor Infraes-
tructura exigida por los jugadores globales.

+ América Latina perdera la oportunidad de participar activamente en un mer-
cado de servicios de alto valor agregado, generador de divisas, de empleos de
calidad y de conocimiento.

Nuestra propuesta se concentra en una mision: contribuir a desarrollar estrategias

para cumplir con roles de niveles 2 y 3, sea a nivel nacional o cooperando entre pai-
ses. Esta Agenda apunta a crear varios polos regionales de alta calidad en América
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Latina, y posiblemente algunos polos globales; podemos imaginar sobre la base de
los anélisis realizados, los siguientes ejemplos:

» Polos que integran manufacturas/servicios logisticos para las grandes cadenas
globales de valor: probablemente en México y Brasil (automotriz y otras indus-
trias de bienes de capital y consumo), con una oportunidad para Panama.

« Polos que ofrecen nodos de trasbordo/distribuciéon/etapas de procesamiento:
los casos prometedores de Panama, Montevideo y Costa Rica; y una oportuni-
dad para Cartagena.

« Empresas de clase global de servicios: ademas de los dos grandes paises de la
region, puede darse en paises como Chile (que ya tiene una Estrategia Nacional
y esta desarrollando jugadores privados exitosos como LAN, CSAV, etc.), Bra-
sil, Argentina y Colombia.

Para poder avanzar en la construccion de las Agendas Nacionales, proponemos de-
finir cinco frentes de desarrollo:

i. Laintegracion entre la vision de desarrollo productivo del pais y las necesidades
en materia de infraestructura y logistica.

ii. El desarrollo continuo de infraestructura de alta calidad.

iii. El desarrollo de los facilitadores y de sistemas logisticos de alto desempefio.

iv. Labuisqueda permanente de captacion de actividadeslogisticasy de funcionamiento
de cadenas logisticas: analisis estratégico, focalizacién en cadenas de valor
relevantes, trabajo con los actores clave, desarrollo de instituciones (clusters,
plataformas logisticas, centros de servicios y de conocimiento).

v. La promocion del desarrollo empresario: de prestadores de servicios de
transportes locales, a operadores con ambicion regional/global, empresas
proveedoras y de servicios, etc.

Estos cinco frentes de desarrollo de Agenda deberan perseguirse en cada etapa de
ambicién del pais, pero a medida que aspiramos a acceder a niveles superiores de
ambicidn estratégica, va aumentando el nivel de exigencia sobre cada frente y las ca-
pacidades institucionales y de recursos humanos para poder cumplirlo. En el Cuadro
6 se presenta en forma sintética como los cinco frentes de actuaciéon son necesarios
en cada etapa, y asimismo, como van avanzando en su intensidad y exigencia a medi-
da que avanzamos en el nivel de ambicion.

Para elaborar los elementos clave de las Agendas, proponemos tomar dos ejemplos
de niveles y explicar en cada caso su mision, los componentes clave (en infraestruc-
tura, desarrollo de institucionales y regulaciones y desarrollo empresario) y los ob-
jetivos buscados.

Como hemos sefialado, podemos apuntar a un Nivel 2 Ampliado: “Competir no solo
por flujos logisticos, sino por actividades productivas y de servicios”. éCual es la mi-
sion?: Construir plataformas logisticas y de manufactura y servicios para jugar un rol
en cadenas globales de valor. ¢Qué componentes clave desarrollar?:
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Una agenda con cinco frentes de actuacion

Los roles estratégicos

Cinco frentes de
actuacion

La visiéon de desarrollo,

el modelo productivo
y sus implicancias
sobre infraestructura/
logistica

Asegurar
competitividad

de exportadores/

importadores

e Exportacion
de productos y
servicios basado
en capacidades
nacionales

Competir por
flujos logisticos
internacionales

estratégico realista

Ambicién de venta de

servicios

 \/isién regional de
flujos comerciales/
logisticos

o Andlisis estratégico
realista

e Ambicion de venta de
servicios

Construir plataformas
logisticas/ de Servicios
regionales

realista en manufacturas

y Servicios

® Vision global y
regional de cadenas
de valor

e Ambicion realista
en manufacturas y
servicios

Ser un competidor
global en servicios y
tecnologia logistica

e Visién global de
competitividad/
roles relevantes en
cadenas globales
clave

El desarrollo de la

e Infraestructura
para asegurar

e Infraestructura
necesaria para captar

e Infraestructura
que ofrezca

* Infraestructura de
calidad global, con

h exportaciones/ flujos de terceros conexiones globales amplias posibilidades
infragstructura importaciones de calidad de ampliacién
competitivas
e Eficiencia ® Vision regional de e Servicios logisticos/

El desarrollo de
sistemas logisticos
y sus facilitadores

logistica basica

sistemas logisticos
¢ Desarrollo de
conexiones y
regulaciones

infraestructura para
manufacturas y
servicios

e Sistemas logisticos
con vision regional/
global

e Desarrollo
facilitadores:
mercados

La busqueda
permanente de
posicionamientos
de mayor valor
agregado

® Blusqueda de
posiciones dentro
de la cadena
logistica existente

¢ Andlisis estratégico
y de mercados

e Capacidad de
marketing, venta y
Servicios

e \/oluntad de
desarrollo de
manufacturas/
Servicios

® Informacion,
conocimiento

® \lenta de servicios
como componente
clave del modelo
econdmico

La promocién
del desarrollo
empresario

Fuente: elaboracién propia.

e Atraccion
operadores
globales
fortalecimiento
empresas locales

e Desarrollo de
empresas con
vocacion regional y
calidad de servicio

¢ Desarrollo/Atraccion
de empresas
proveedoras de
manufacturas/
Servicios

e Desarrollo de
multinacionales/
pymes globales

« Infraestructura: desarrollo de plataformas logisticas, industriales y de servi-
cios, inversiones especiales para manufacturas y servicios, fuerte inversiéon en
capacidades de TIC.

« Instituciones y regulaciones: integracién con visiéon productiva; manufacturas
y servicios que se quiere atraer, capacidades de venta de soluciones a empresas
manufactureras/de servicios, regulaciones sobre IED, aduaneras/ tributaciéon
que generen decisiones de localizacion.

»  Desarrollo empresario: atraccidon de grandes operadores globales, desarrollo de
proveedores locales de servicios, componentes, manufacturas.
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« Beneficios e indicadores claves de desempeno: inversiones directas en activida-
des de manufacturas y servicios, generacion de flujos comerciales adicionales,
generacion de empleos de calidad, desarrollo de recurso humano con mayor
entrenamiento, impacto fiscal.

« ¢Cuales casos representantes de mejores practicas podemos analizar?: Singa-
pur, Hong Kong, Espafia (Zaragoza).

Finalmente, podemos también buscar acceder al Nivel 3: “Un Polo de Proyec-
cion Mundial”:

¢Cual es la mision?: Competir regional/globalmente como prestador de servicios
de transporte/ logisticos. Empresas de alcance regional/ global. ¢Qué componentes
clave desarrollar?

» Infraestructura: proveer infraestructura con capacidad para atender grandes
flujos con origen o destino en la region relevante, ofrecer una conexién de alta
calidad con la region, ofrecer TIC de clase mundial.

« Instituciones y regulaciones: realizar planeamiento y marketing a escala mun-
dial, promover fuerte alianza publico-privada, ofrecer posibles nodos de pro-
piedad compartida con paises de la region, desarrollar instituciones educativas/
desarrollo de conocimiento, desarrollo de mercados y nodos de informaciéon
para cadenas clave.

«  Desarrollo empresario: ser una localizacién “obligatoria” para los operadores glo-
bales, desarrollar operadores/empresas de servicios con vocacion internacional.

e ¢Qué beneficios e indicadores claves de desempefio estaremos buscando al-
canzar?: la presencia en los flujos globales/regionales, la generacion de saldos
externos positivos por venta de servicios, la dominacion de la informacién/
capacidad de formacion de precios en cadenas globales, el liderazgo en gene-
racion de conocimiento/ tecnologias de logistica, la generacién de grandes
empresas y PYME de alcance regional/mundial y la generacion de empleos de
alta calidad.

« ¢Cudles casos representativos de mejores practicas podemos analizar? Holan-
da, Alemania y Singapur.

En este capitulo, hemos presentado las mega tendencias que generan oportuni-
dades y desafios para América Latina y las transformaciones internas en la region.
Como resultado de estas tendencias, se propuso un marco de anélisis de Agendas
Estratégicas para los paises, en funcién de su estrategia de desarrollo y de su nivel de
ambicidn estratégica, articulados alrededor de cinco frentes clave.

La agenda regional: aprovechar las sinergias de la integracion, accion
conjunta en foros mundiales y desarrollo de empresas

Cabe preguntarse, para finalizar, cuél seria el espacio disponible para una Agenda
Regional y cuales serian sus componentes. Creemos que es importante fortalecer un
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nivel de politicas y cooperacion regional en las estrategias de transportes y logistica; en
estudios anteriores hemos citado los casos de la estrategia europea de movilidad de-
sarrollada por la Union Europea y de la estrategia “Asia Conectada”, promovida por el
Banco Asiatico de Desarrollo. En el caso de América Latina, pensamos que una Agenda
Estratégica Regional deberia al menor trabajar sobre los cinco puntos clave siguientes:

ii.

iii.

iv.

América Latina ha encarado la iniciativa IIRSA, que esta
alcanzado resultados alentadores. Dados los profundos cambios observados en
el marco internacional y en la inserciéon internacional de América Latina desde la
formulacion de ITIRSA, seria ttil proceder a una actualizacion de su estrategia y
de la definicion de los corredores y obras clave a promover. Las ya mencionadas
estrategias de Europa y Asia tienen un proceso permanente de evaluacion y
actualizacion, en coordinacion con el sector privado, para asegurar su plena
vigencia y adaptacion a la situacion estratégica internacional.

Es
importante avanzar en la facilitaciéon del comercio entre los paises de la region,
avanzando desde el nivel basico de la cooperacion aduanera hacia una mayor
coordinacion en procesos tales como los aduaneros, reglas de origen, reglas
sanitarias y regiones de inversiones. Todas estas iniciativas mejoraran el
atractivo como destino de inversiones, y también facilitaran el desarrollo de
nuevas multinacionales regionales y de operadores logisticos regionales.

Para facilitar el surgimiento
de nuevos centros logisticos de clase mundial, serd necesario avanzar en la
cooperacion entre paises en el uso compartido de infraestructura y terminales.
Los paises con ambiciones regionales deberian ofrecer oportunidades a otros
paises cercanos de invertir en las terminales a crecer. Con estas iniciativas, se
podra financiar conjuntamente infraestructura de alto costo y promover una
distribucién adecuada de incentivos y beneficios que reduzcan obstaculos y
permita avanzar en la cooperacién entre paises.

Es sabido que las negociaciones sobre el comercio de servicios
son actualmente un frente clave en las relaciones entre paises emergentes y
desarrollados. Los paises desarrollados que lideran en la mayoria de industrias
de servicios, buscan lograr la ampliaciéon de sus mercados, mientras trabajan
también sobre reglas que limiten el acceso de nuevos paises emergentes a la
competencia por estos servicios, o incluso llegan a bloquear inversiones de paises
emergentes en infraestructura consideradas estratégicas, como ha sucedido
en los ultimos afios con inversiones de Dubéi o China en paises desarrollados.
América Latina debera avanzar en la construcciéon de una Agenda Estratégica
compartida y en la defensa de posiciones conjuntas, en los foros internacionales.
Para ello, dadas las diferencias en las estrategias nacionales de desarrollo que
observamos, se debera avanzar inicialmente en la reduccién de las desconfianzas
y en la promocién de iniciativas plurinacionales que generan nuevos incentivos
compartidos; los casos de Panama, Montevideo y la costa del Pacifico ofrecen
interesantes oportunidades para avanzar en este sentido.
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Hemos sefialado que América Latina tiene una
participacién poco significativa en las exportaciones de servicios, y de servicios
de transporte y logistica en particular. Al mismo tiempo, cuando observamos
las estructuras de la industria de logistica en los paises de la region, observamos
en general, situaciones de alta fragmentacion e informalidad y la existencia de
pocos operadores con la capacidad empresarial y financiera para garantizar
un desarrollo sustentable, aunque algunos de ellos han iniciado un proceso
de internacionalizaci6én incipiente. Ante la presién competitiva creciente
que, como hemos visto, generaran los operadores globales, serd importante
desarrollar politicas de desarrollo de clusters logisticos que promuevan el
desarrollo conjunto de empresas locales, proveedores empresas de servicios,
instituciones de formacién e investigaciéon y, finalmente, de promociéon de
empresas multinacionales de servicios. Los mayores paises de América Latina,
especialmente Brasil y México, tienen una gran parte de las capacidades
necesarias para el desarrollo de estos clusters; los paises medianos o pequefios
tendran mayores dificultadores en este sentido. Serd interesante evaluar las
posibilidades de desarrollo regional o subregional de clusters.

Este capitulo se ha propuesto analizar las tendencias de la economia mundial y de
los mercados de servicios de transporte y logistica. Se han analizado la evolucion de
los servicios logisticos y la operacion de operadores globales. Partiendo de la cons-
tatacién que América Latina presenta grandes deficiencias en sus costos logisticos
y que tienen una participacién poco significativa en el mercado mundial de servi-
cios logisticos, se propone una ambicién regional: la de mejorar sustancialmente
sus niveles de eficacia y eficiencia logistica y también, la de avanzar en la cadena
de valor para ofrecer algunos centros logisticos, productos y servicios de calidad,
proyeccion mundial y, asimismo, generar empresas multifuncionales competitivas
en el sector. Para contribuir al cumplimiento de esta ambicién, se han presentado
propuestas de agendas nacionales y un esbozo de temas que podrian formar parte
de una Agenda Regional.

La consolidacion de los progresos obtenidos por América Latina en las dltimas dé-
cadas y su consolidaciéon en una trayectoria sustentable que la lleve al pleno desa-
rrollo econémico y social, requeriran de una insercién de mayor valor agregado en
los mercados y en las cadenas globales de valor. El caso del transporte y la logistica
reviste una importancia especial en esta estrategia, ya que ofrece un doble rol, tanto
de facilitador de estos flujos de comercio e inversion de mayor calidad, como también
el de una actividad con importancia propia por su rol de generador de divisas, de em-
pleos de calidad, de nuevas empresas y de generacidon de conocimiento.
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INDICADORES DE INVERSION

Los sectores que abarca la estimacion de indicadores de inversion son los mismos
que fueron cubiertos en el informe IDeAL 2012:

+ Energia: generacion, transmision y distribucion de electricidad; transporte y
distribucion de gas natural.

« Agua potable y alcantarillado: provision de agua potable y servicios sanitarios
(cloacales) por redes.

+ Telecomunicaciones: servicios de telefonia fija, celular, satelital y de conectivi-
dad a Internet y servicios multimedia.

« Transporte: vialidad, transporte urbano masivo, transporte ferroviario (in-
fraestructura y material rodante), puertos y aeropuertos.

Cabe reiterar que la definicidén adoptada se centra en las infraestructuras proveedo-
ras de servicios (especialmente aquellos no transables internacionalmente). Es por
eso que los datos no deben ser tomados como el total de la inversion publica realiza-
do en cada pais. Por ejemplo, se excluye, la infraestructura econémica realizada por
empresas publicas destinada a la produccion de petroleo y gas, y a los sectores de
refinacion y petroquimica.

En este informe se ha agregado un nuevo pais: Paraguay; con ello las estimaciones
cubren 11 paises. Para los 11 paises se han extendido hasta el afio 2011, cubriendo
entonces ya un periodo de cuatro afios.
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Los resultados para 11 paises

En los graficos a continuaciéon se resumen los resultados de las estimaciones de
inversion realizadas para 11 paises para esta edicion del IDeAL; estas cifras podran
sufrir algunos ajustes en revisiones posteriores. Las naciones abarcadas concentran
maés del 80% de la inversion en infraestructura de América Latina. Los dos primeros
graficos presentan las estimaciones para todos los paises en forma conjunta, para
los afios 2008, 2009, 2010 y 2011, discriminando por sector y por origen publico o
privado, en un caso expresando la inversion en dolares corrientes y en el otro como
proporcion del PIB. Los dos graficos siguientes presentan la inversiéon por pais, con-
siderando todos los sectores en forma conjunta, abarcando los mismos cuatro anos
y discriminando la inversion publica y privada; uno de ellos expresa los valores en
doélares corrientes y el otro en porcentaje del PIB. En el Anexo 1 se incluyen las tablas
con los valores estimados.

Una primera lectura de sus resultados permite reconocer algunas tendencias interesantes:

+ En general se observa que el ratio de inversién sobre PIB, en torno al 2,6%, no
ha variado sustancialmente entre los anos 2010 y 2011.

« En 2011, el sector de transporte continda siendo el de mayor peso relativo en
ese porcentaje, al equivaler a nivel global a un 1,25% sobre PIB (un 48% del
total de las inversiones). Lo siguen el sector de energia con un 0,65% (25% del
total), el de telecomunicaciones con un 0,52% (20% del total) y finalmente el
sector de agua con 0,18 (7% del total).

« En relacion a la inversion privada para 2011, se destaca la misma en el sector
de telecomunicaciones donde representa aproximadamente un 90% de la in-
version total en el sector.

« Por el contrario, en el sector de agua y saneamiento es la inversion publica casi
la Ginica interviniente.

+ El total de inversi6n en infraestructura para los cuatro afios comprendidos
entre 2008 y 2011 para los paises relevados ha sido superior a los 440.000
millones de dolares en términos corrientes y de 590.000 millones de ddlares
medidos por PPP.

Cabe formular algunas advertencias respecto a los valores presentados (que, como
se comenta mas arriba, seran objeto de posterior refinamiento):

e Se han considerado soélo las inversiones en infraestructura econémica (trans-
porte, telecomunicaciones, energia —excluyendo el upstream— y agua y sanea-
miento). Con esta definicion, quedan fuera las infraestructuras denominadas
“sociales” (escuelas, hospitales, viviendas, seguridad, otras construcciones), es
decir, aquellas que son utilizadas para la prestacion de servicios basicos como
la salud, la educacién y la vivienda.

« Las fuentes de informacién de las inversiones a nivel nacional han sido los sitios
de internet oficiales de cada administracion, y entrevistas personales con los ofi-
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ciales a cargo, de acuerdo a los procedimientos aplicados en la anterior estima-
cion. Dos cuestiones diferenciadas respecto a las estimaciones anteriores mere-
cen destacarse, sin embargo. La primera ha sido la correccion a la baja de la cifra
reportada respecto de la inversion publica a nivel Federal en transporte de 2010
para Brasil. También se ha cambiado la fuente de la informacion para Ecuador,
ahora basada en Sistema Nacional de Informacién, de la Subsecretaria Nacional
de Planificacion y Desarrollo, del Ministerio de Finanzas. Esto altimo ha genera-
do una suba de las estimaciones previamente presentadas para dicho pais.

Salvo para los casos de México, donde se usé informacion proveniente del Sex-
to Informe de Gobierno y de Colombia, donde se utilizaron datos provistos di-
rectamente por la Direccion Nacional de Planeamiento (DNP), la fuente de los
datos de la inversion privada fue la base de datos del Banco Mundial (http://
ppi.worldbank.org).

En todos los casos, los datos siguen siendo cotejados mediante entrevistas per-
sonales con los responsables, tanto del sector publico como de privado, a cargo
de cada sector en los respectivos paises, por lo que las estimaciones pueden
sufrir cambios a futuro. Finalmente, en este afio se ha empezado a relevar la
inversion sub-nacional en forma diferenciada, pero ain esta informacion no
est4 disponible para la presente edicion salvo para el caso de Brasil y Argentina
en la cual se hizo una estimacion preliminar en base a informacion proveniente
del Ministerio de Economia de la Nacién.
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Crafico 20: Inversion por ano y por sector. Todos los paises
(millones de USD corrientes, 2008-2011)
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Gratico 27: Inversion por afo y por sector. Todos los paises (% del PIB, 2008-2011)
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Cratico 22: Inversion en infraestructura por pais. Todos los sectores

(en USD corrientes, 2008-2011)
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Crafico 22: Inversion en infraestructura por pais. Todos los sectores
(en % del PIB, 2008-2011)
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INDICADORES DE DESEMPENO

Al igual que en las versiones anteriores del IDeAL, se incluye en el Anexo 2 una sin-
tesis de los indicadores mas representativos de la infraestructura en América Latina,
actualizando sus valores de acuerdo con la disponibilidad de datos. Se han mantenido
los mismos indicadores presentados en el informe IDeAL 2012, excluyendo dos que ya
no se relevan: los gastos en TIC como porcentaje del PIB y los gastos en TIC per capita.
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ANEXOS

Estimaciones de inversion regional en infraestructura

, . 2008 2009 2010 2011
Pais Indicador — : : o . . o . . o . .
Publica Privada Pub.+Priv. Publica Privada Pub.+Priv. Publica Privada  Pub.+Priv. Publica Privada Pub.+Priv.
Inversién en
) 7.0045 26288  97232| 6571,3 16695  8.2408| 9.842,0 2.051,2 11.8932| 109409 32240 141649
Argentina [SS}
% del PBI 22%  0,8% 30%| 21%  05% 27%|  2,7% 0,6% 3,2% 2,4% 0,7% 3,2%
'Sgs‘on en 700,1 86,3 786,4| 730,6 374 7680|  757,2 0,0 757,2|  1.054,0 nd. 1.054,0
Bolivia
% del PBI 42%  05% 47%|  42%  02% 44%|  3,9% 0,0% 3,9% 4,4% n.d. 4,4%
Inversion en
Brasil Den 221124 304038  525162|24.8244 389772 63801,6| 305078 19.070,1  49577,8| 315077 369823  68.4900
rasi
% del PBI 1,3% 1,8% 32%| 15%  24% 39% 1,4% 09% 23% 1,3% 1,5% 2,8%
. Inversionen | 4 607 18768  35065| 19345 25556  44901| 19968 24176  44134| 31612 12298 4.391,0
Chile usb
% del PBI 0,9% 1,0% 20%|  1,1% 1,5% 2,6% 09% 11% 2,0% 1,3% 0,5% 1,7%
g " Vorsion en 19110 26122  45232| 37171 30961  68132| 50061 45750  9581,1| 40665 59156 9.982,1
Colombia |85
% del PBI 0,8% 11% 19%|  16% 1,3% 2.9% 1,7% 1,6% 33% 1,2% 1,8% 3,0%
nversion en 5483 10620 16103 9875 ~ 2590 12465 13197 2386  15583| 41449 3270 44719
Ecuador usD
% del PBI 0,9% 17% 26%| 16%  04% 2,0% 1,9% 0,4% 2,3% 53% 0,4% 57%
nversion en 689,7 5317 12214 6524 2063 8s87|  677,9 971,0 1.648,9 916,1 95,8 1.011,9
Guatemala S5
% del PBI 1,8% 1,4% 31%| 1,7%  05% 2,3% 1,6% 2,4% 4,0% 2,0% 0,2% 2,2%
Inversiéon en
L. 92475 7.0690 163165| 88315 54573 142888| 106444 90279  196723| 11.0823 89581 20.040,5
México usD
% del PBI 08%  06% 15%|  10%  06% 1,6% 1,0% 0,9% 1.9% 1,0% 0,8% 1,7%
nversion en 1498 1790 3088| 2525 930 3455 3141 60,0 374,1 2431 164,0 407,1
Paraguay [SE
% del PBI 0,8% 1,0% 18%| 16%  06% 2% 1,6% 0,3% 1,9% 09% 0,6% 1,6%
Inversién en
. 21573 16096  37669| 33399 24828  58227| 47367 17568 64935 48113 24620 7.073,3
Peru usD
% del PBI 1,7% 1,2% 29%|  2,6% 1,9% 45% 3,0% 11% 4,1% 27% 1,4% 4,0%
version en 2085 11082  1.4067| 4869 447 531,6| 5562 417 so79|  s627 794 642,1
(U IT-(TE V2 USD
% del PBI 10%  36% 46%| 16%  01% 1,8% 1,4% 0,1% 1,5% 1,2% 0,2% 1,4%
, Inversionen | 45 eas8  49.167,3 957061 |52.3087 548789 107.2076| 663578 402098 106567.6| 724908 594380 1319288
10 Paises |5
% del PBI 1,2% 1,3% 25%|  15% 1,6% 3,1% 1,5% 09% 2,4% 1,4% 1,2% 2,6%
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Continuacion

. . 2008 2009 2010 2011
Pais Indicador . . . o . . o . . o . .
Publica  Privada Pub.+Priv. Pudblica Privada Pub.+Priv. Publica Privada  Pub.+Priv. Publica Privada Pub.+Priv.
. Inversionen | 55185 3310  3.549,5| 3.319,0 59  3.3249| 44358 nd.  44358| 49772 2345 5.211,7
Argentina |SE}
% del PBI 10% 0% 1% 11%  0,0% 1,1% 1,2% n.d. 1,2% 1,1% 0,1% 1,29%
'Sé‘gs'on en 514,5 n.d. 514,5| 5334 n.d. 533,4|  599,0 n.d. 599,0 735,9 n.d. 735,9
Bolivia
% del PBI 3,1% n.d. 31%|  3,1% n.d. 31%|  3,0% n.d. 3,0% 3,1% n.d. 3,1%
Inversion en
Brai Jen 17.4938 99671  27.4609|207304 85503 29.2807| 265162 14408  27.9570| 27.3836 61447 335082
rasi
% del PBI 11%  06% 17%|  13%  05% 1,8% 1,2% 0,1% 1,3% 11% 0.2% 1,4%
. Inversionen |4 4755 260,1 17356| 17976 2000  2087,6| 16198 8230  24428| 28319 6575 3.480,4
Chile usb
% del PBI 08%  01% 10%|  10%  02% 12% 0,7% 0,4% 11% 11% 0,3% 1,4%
N " orsion en 12359 6198 18557| 29012 11832  40844| 38824 14974  53798| 26615 23316 49932
Colombia [SSi
% del PBI 05%  03% 08%| 12%  05% 17% 1,3% 0,5% 1,9% 0,8% 0,7% 15%
nversion en 487,7 nd. 487,7| 8724 nd. g724| 6764 nd. 676,4| 24323 nd. 24323
Ecuador usD
% del PBI 0,8% nd. 08%| 14% nd. 1,4% 1,0% n.d. 1,0% 3,1% n.d. 3,1%
nversion en 598,8 nd. 5088| 5484 nd. 5484| 5836 n.d. 588,6 8536 n.d. 853,6
Guatemala S5
% del PBI 1,5% nd. 15%|  1,5% nd. 1,5% 1,4% n.d. 1,4% 1,8% n.d. 1,8%
. nversion en 41692 16145 57837| 44402 11467  55869| 55917  1.2002 6791,9| 59482 14731 7.4213
México usbD
% del PBI 04%  01% 05%| 05%  01% 0,6% 0,5% 0,1% 07% 0,5% 0,1% 0,6%
nversion en 98,2 nd. 92| 1454 - 1454| 1396 nd. 139,6 1353 nd. 1353
Paraguay [SSiB)
% del PBI 0,5% nd. 05%| 09%  00% 0,9% 0,7% nd. 0,7% 0,5% nd. 0,5%
, nversion en 15213 4390 19603| 23972 8278  32250| 35204 1270 36474 34722 867,4 43396
Perti usD
% del PBI 12%  03% 15%| 18%  06% 25% 2% 0,1% 23% 1,9% 0,5% 2,4%
nversion en 1393 nd. 1393 1500 nd. 1500| 1927 nd. 192,7 202,5 nd. 2025
Uruguay usb
% del PBI 0,5% nd. 05%| 05% nd. 0,5% 0,5% nd. 0,5% 0,4% nd. 0,4%
Inversionen | o, 0508 182315 44.1842 120039 49.8389| 477626 50834  52.851,0| 516342 117088  63.3430
10 Paises |85 B D T 77| 87.835,1 Y T Y S S S T o
% del PBI 08%  03% 12%|  11%  03% 1,4% 11% 0,1% 1,2% 1,0% 0.2% 1,3%
Continta
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Continuacién

, ) p{o]o}:] 2009 2010 2011
Pais Indicador o . . o : . o . . o . .
Publica Privada Pub.+Priv. Publica Privada Pub.+Priv. Publica Privada Pub.+Priv. Publica Privada Pub.+Priv.
. VSN G 420 15800  1.622,0| 241,8 1.3194  1561,2| 8431 17283 25714 8722 2.4249 3.297,1
Argentina S5
% del PBI 00%  05% 05%| 01%  04% 05%| 0,2% 0,5% 0,7% 0,2% 0,5% 0,7%
'Sgs'on en 490 663 1153 862 374 736| 88 n.d. 8,8 87,1 nd. 87,1
Bolivia
% del PBI 03%  04% 07%| 02%  02% 04%| 0,0% n.d. 0,0% 0,4% n.d. 0,4%
: 'Ségs'on e 572,5 108282  11.4007| 5304 71356  7.6660| 5995  9.0681 9.667,6 6193 127807  13.400,1
Brasil
% del PBI 00%  07% 07%| 00%  04% 05%| 00% 0,4% 0,5% 0,0% 0,5% 0,5%
Inversién en
) 32 13112 13144 187 13417 13554| 281 13171 1.345,2 110 3602 3713
Chile usb
% del PBI 00%  07% 07%| 00%  08% 08%| 00% 0,6% 0,6% 0,0% 0,1% 0,1%
g ' crson en 1945 16923  18868| 2564 12068  15533| 3307 16797 20104 3938  1.9208 23146
Colombia [SSiB)
% del PBI 01%  07% 08%| 01%  06% 07%| 01% 0,6% 07% 0,1% 0,6% 0,7%
nversion en nd.  1.062,0 1.062,0 26 2590 2616 165 2386 25651 253 3270 352,3
Ecuador usb
% del PBI nd. 1,7% 17%|  00%  04% 04%| 00% 0,4% 0,4% 0,0% 0,4% 0,5%
nversion en 71 5250 532,1 74 2063 2137 50 2130 218,0 40 95,8 99.8
Guatemala [SSib)
% del PBI 0,0% 1,3% 14%|  00%  05% 06%| 00% 05% 0,5% 0,0% 02% 02%
L. nversion en 283  3.648,1 36764| 161 28915  2907,5| 2194 56726 58920 3462 49853 53315
México usb
% del PBI 00%  03% 03%| 00%  03% 03%| 00% 0,5% 0,6% 0,0% 0,4% 0,5%
nversion en nd. 1790 179,0 n.d. 93,0 930| nd. 60,0 60,0 02 1640 164,2
Paraguay [SS
% del PBI nd. 1,0% 1,0% nd. 06% 06%| nd. 0,3% 0,3% 0,0% 0,6% 0,6%
) nversion en 35 8424 8459| 218 6838 7056| 205 641, 662,4 147 7807 7954
Peru usb
% del PBI 00%  07% 07%| 00%  05% 05%| 00% 0,4% 0,4% 0,0% 0,4% 0,4%
rersion en nd. 529 529| nd. 447 47| nd a7 a7 13 794 80,7
[V TT-{TE 2 USD
% del PBI nd. 0,2% 0,2% nd. 0,1% 01%|  nd. 0,1% 0,1% 0,0% 0.2% 0,2%
Inversién en
, 9002 217874  20687,5| 11266 153092  164358| 20716 206609  22.7325| 23751 239188  26.2939
10 Paises S5y
% del PBI 00%  06% 06%| 00%  04% 05%| 00% 0,5% 0,5% 0,0% 0,5% 0,5%
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. . 2008 2009 2010 2011
Pais Indicador . : . : : : . . . : . :
Plblica Privada Pub.+Priv. Pudblica Privada Pub.+Priv. Publica Privada Pub.+Priv. Publica Privada Pub.+Priv.
MO osonen | ogess 7178 37033| 20082 3443  2.3525|3.327,6 3229  8.6505| 385234 5646 4.088,0
Argentina |SE}
% del PBI 09%  02% 11%|  07%  0,1% 08%| 0,9% 0,1% 1,0% 08%  0,1% 0.9%
'Sé‘gs'on en 83,8 20,0 1038| 821 : 82,1 708 n.d. 70,8 108,9 n.d. 108,9
Bolivia
% del PBI 05%  0,1% 06%| 05%  00% 05%| 0,4% n.d. 0,4% 0,5% n.d. 0,5%
: 'Sé%rs'on en 689,5 87811 04706| 8320 232765 241085| 7424 83456 90880 7670 179289 186959
Brasil
% del PBI 00%  05% 06%| 01%  14% 15%|  00% 0,4% 04% 00% 07% 0,8%
. nversion en 27,9 8055 3333| 349 9289 9588| 674 27175 3449 3lo 2121 243,2
Chile usb
% del PBI 00%  02% 02%| 00%  05% 06%| 00% 0,1% 0,2% 0,0% 0,1% 0,1%
S 3502 3001 6503| 4551 6161  10713| 6327 13979 20306 8658  1.663,1 25289
Colombia |85
% del PBI 01%  01% 03%| 02%  03% 05%| 02% 0,5% 0,7% 0,3% 0,5% 0,8%
Inversion en
15 nd. 15| 768 nd. 768| 6105 nd. 6105 1.1552 n.d. 1.155,2
Ecuador usD
% del PBI 0,0% nd. 00%| 01% nd. 01%| 09% nd. 0,9% 1,5% n.d. 15%
Inversion en
68 nd. 6,8 43 nd. 43 57 7580 7637 7.7 nd. 7.7
Guatemala S5
% del PBI 0,0% nd. 00%| 00% n.d. 00%| 00% 1,8% 1,9% 0,0% n.d. 0,0%
. nversion en 27485 18064  45550| 25191  1.419,1 39382| 25887 21550 47437 25887 24997 5.088,4
México usD
% del PBI 03%  02% 04%| 03%  02% 04%| 03% 0.2% 0,5% 0.2% 0.2% 0,4%
nversion en 482 nd. 482| 1041 nd. 1041| 1714 nd. 171,4 104,0 nd. 104,0
Paraguay [SSiB)
% del PBI 0,3% nd. 03%| 07% nd. 07%| 09% nd. 0,9% 0,4% nd. 0,4%
, version en 1896 3282 5178| 2283 3991 627.4| 3061 8681 11742 2558 6626 9184
Peru usbD
% del PBI 01%  03% 04%| 02%  03% 05%| 02% 0,6% 07% 0,1% 0,4% 0,5%
nversion en 88,6 nd. 886| 2524 nd. 0504|2674 nd. 267 4 2340 nd. 234,0
Uruguay usb
% del PBI 0,3% nd. 03%| 08% nd. 08%| 07% nd. 0,7% 0,5% nd. 0,5%
Inversion en
. 72301 122591  19.4802| 65074 269789 835763| 87907 141251  229158| 96414 235311 331725
10 Paises IS
% del PBI 02%  03% 05%| 02%  08% 10%|  02% 0.3% 0,5% 0.2% 05% 07%
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, ) 2008 2009 2010 2011
Pais Indicador o . . o : . o . . o . .
Publica Privada Pub.+Priv. Publica Privada Pub.+Priv. Publica Privada Pub.+Priv. Publica Privada Pub.+Priv.
g 1 vcrsion en 848,4 n.d. 848,4| 1.002,2 nd.  1.002,2| 1.235,5 nd.  1.2355| 1.568,0 nd. 1.568,0
Argentina S5
% del PBI 0,3% n.d. 03%| 0,3% n.d. 03%| 0,3% n.d. 0,3% 0,3% n.d. 0,3%
'Sgs'on e 52,8 n.d. 528 789 n.d. 789| 786 n.d. 78,6 122,1 nd. 122,1
Bolivia
% del PBI 0,3% n.d. 03%| 05% n.d. 05%| 0,4% n.d. 0,4% 0,5% n.d. 0,5%
: 'Ségs'on " | 33865 8274 41839| 27317 148 27465| 26497 2156  28653| 27379 1280 28659
Brasil
% del PBI 02%  01% 03%| 02%  00% 02%| 01% 0,0% 0,1% 0,1% 0,0% 0,1%
Inversién en
. 123,1 nd. 1231 883 nd. 883| 2804 nd. 2804 287,2 nd. 287,2
Chile usb
% del PBI 0,1% nd. 01%| 01% nd. 01%| 01% nd. 0,1% 0,1% nd. 0,1%
Inversién en
. 130,5 nd. 1305| 1043 nd. 1043| 1603 nd. 160,3 145,4 nd. 1454
Colombia [SSiB)
% del PBI 0,1% nd. 01%| 00% nd. 00%| 01% nd. 0,1% 0,0% nd. 0,0%
Inversion en
49,1 nd. 491| 357 nd. 37| 164 nd. 16,4 532,1 nd. 532,1
Ecuador usb
% del PBI 0,1% nd. 01%| 01% nd. 01%| 00% nd. 0,0% 0,7% nd. 0,7%
Inversion en
77,0 67 837| 924 nd. 24| 785 nd. 785 50,8 nd. 50,8
Guatemala [SSib)
% del PBI 02%  00% 02%| 02% nd. 02%| 02% nd. 0,2% 0,1% n.d. 0,1%
- nversion en 2.301,4 nd. 2301,4| 18562 nd.  18562| 2.2446 nd. 20446 21993 nd. 21993
México usb
% del PBI 0,2% nd. 02%| 02% nd. 02%| 02% nd. 0,2% 0,2% nd. 0.2%
nversion en 34 nd. 34 30 nd. 30 31 nd. 31 36 nd. 36
Paraguay [SS
% del PBI 0,0% nd. 00%| 00% nd. 00%| 00% nd. 0,0% 0,0% nd. 00%
: nversion en 442,9 nd. 4429| 6925 nd. 692,5| 8897 119,8 1.0095| 1.068,6 151,3 1.219,9
Peru usb
% del PBI 0,3% nd. 03%| 05% nd. 05%| 06% 0,1% 0,6% 0,6% 0,1% 0,7%
nversion en 70,7 nd. 707| 845 nd. 845 96,1 nd. 9,1 125,0 nd. 125,0
[V TT-{TE 2 USD
% del PBI 0,2% nd. 02%| 03% nd. 03%| 02% nd. 0,2% 0,3% nd. 03%
. Inversionen | ;4557 34,1 8.289,8| 6.769,6 148  6.7844| 77329 3354  80683| 88400 2793 01193
10 Paises S5y
% del PBI 02%  00% 02%| 02%  00% 02%| 02% 0,0% 0,2% 0.2% 0,0% 0.2%
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Anexo 2: Indicadores de infraestructura de América Latina

Argentina
Bolivia
Brasil

Chile
Colombia
Costa Rica
Cuba

R. Dominicana
Ecuador

El Salvador
Guatemala
Honduras
México
Nicaragua
Panaméa
Paraguay
Peru
Uruguay
Venezuela

168

3,6
3,3
2,6
5,2
3,2
2,4
N/D
4,7
3,9
3,9
4,0
4,6
4,3
3,2
6,4
3,6
3,5
4,9
2,5

34,2
N/C
38,5
33,0
37,2
14,1
6,0

23,7
23,1
88

20,1
10,0
38,8
8,2

42,4
N/C
32,8
32,0
18,9

30,0
8,5

13,5
23,3
14,4
26,0
49,0
49,4
14,8
46,9
59,1
20,4
36,4
12,9
42,0
15,2
13,9
10,0
33,6

12,6
11,3
3,8
9,3
11,9
12,8
6,4
21,4
16,0
17,0
51
12,7
4,5
9.9
12,0
17,3
9,8
16,6
23,0

18,0
30,9
24,0
20,3
21,9
32,5
3,9

17,0
34,4
20,5
18,5
21,8
28,3
17,4
31,0
30,3
27,0
23,6
21,5

36.966
3.652
28.538
7.082
874
278 ()
8.203
142
965
283 ()
332
75
17.166
N/C
76

36
1.007
1.641
806

12.111
1.060
267.700
4.032
11.884
1.351
N/D
N/D
N/D
N/D
69.185
N/D
N/D
N/D
900
284

81

Continta



I ANEXOS

Continuacion

Argentina
Bolivia
Brasil

Chile
Colombia
Costa Rica
Cuba

R. Dominicana
Ecuador

El Salvador
Guatemala
Honduras
México
Nicaragua
Panama
Paraguay
Peru
Uruguay
Venezuela

9.557.129
1.773.946
94.617.718
12.892.856
20.944.967
1.904.674
654.256
28.442
5.512.048
2.523.296
288.014
420.937
32.916.139
N/D
5.212.562
778.567
9.721.985
N/D
7.822.110

2242
6,9
1.364,3
1.666,0
1.042,4
18,3
0,0

0,0
1711
17,1
3,7

2,0
282,4
N/D
54,4
0,01
301,8
N/D

5,7

314,0
68,0
209,0
184,4
71,0
177,3
38,0
128,0
71,3
94,0
67,9
95,0
274.9
56,8
132,0
53,5
73,4
200,0
147,0

1,46
0,70
1,39
1,56
1,28
1,57
1,40
1,58
0,58
1,26
1,14
1,25
0,86
1,23
1,05
1,74
1,63
1,97
0,02

41,32
6,79
166,01
21,22
21,56
4,62
1,41
5,19
14,60
2,54
5,62
2,96
151,38
1,71
3,49
4,27
16,29
2,95
48,21

97,2
89,9
99,2
98,9
96,7
99,5
97,2
97,2
93,4
89,1
85,3
72,1
97,8
74,6
90,1
97,4
85,8
99,3
99,5

159

2.907,2
602,7

2.380,5
3.289,9
1.009,1
1.850,9
1.296,7
1.429,3
1.017,3
8561,7

569,2

668,9

1.915,1
470,4

1.752,0
1.133,0
1.098,5
2.750,6
3.262,9

Continta



Continuacion

Argentina
Bolivia
Brasil

Chile
Colombia
Costa Rica
Cuba

R. Dominicana
Ecuador

El Salvador
Guatemala
Honduras
México
Nicaragua
Panama
Paraguay
Peru
Uruguay
Venezuela

16,8

0,8

85,7

5,0
9,1
1,0
2,8
1,6
3,3
0,8
0,9
1,6

44,3

0,9
1,1
3,4
3,6
1,2

22,9

160

32,9
1,7
113,7
16,2
13,5
2,8
59
5,7
5,2
1,5
2,7
1,7
62,0
1,2
2,0
8,8
8,6
2,6
23,8

LA INFRAESTRUCTURA EN EL DESARROLLO INTEGRAL DE AMERICA LATINA I

0,10
0,00
0,70
0,36
0,10
19,49
N/D
2,07
0,12
0,33
0,32
0,11
16,98
0,14
7,87
0,10
0,05
0,09
0,01

8,69
3,31
8,83
7,10
8,50
18,21
N/D
3,46
6,31
5,60
5,99
6,26
17,28
4,40
8,08
21,66
7,39
6,36
6,39

10,88
1,08
9,17
12,44
8,36
10,04
0,04
4,42
5,42
3,86
1,80
0,77
10,95
1,66
8,21
1,11
4,78
16,60
6,74

55,80
34,19
49,85
61,42
48,98
47,50
25,64
45,00
35,13
25,50
16,00
18,12
38,42
13,50
45,20
27,08
38,20
55,11
44,05

24,31
8,59

22,34
18,80
13,23
21,28
10,81
10,46
15,53
16,91
11,62
7,72

17,41
5,37

17,66
5,63

11,51
29,81
25,59

Continta



I ANEXOS

Continuacion

Argentina
Bolivia
Brasil

Chile
Colombia
Costa Rica
Cuba

R. Dominicana
Ecuador

El Salvador
Guatemala
Honduras
México
Nicaragua
Panama
Paraguay
Peru
Uruguay
Venezuela

142,51
92,64
125,19
138,50
103,19
128,32
14,95
88,75
110,71
138,07
137,32
93,15
86,77
89,77
186,73
101,66
98,84
147,30
102,10

0,14
N/D
0,10
0,09
0,05
N/D
N/D
N/D
0,06
N/D
N/D
N/D
0,06
N/D
N/D
0,11
0,08
0,09
0,18

42,42
21,27
37,83
50,16
39,48
38,26
N/D

30,84
35,17
29,48
21,27
22,02
39,79
N/D

43,40
29,29
33,86
49,46
33,09

2.301,02
1.713,03
2.108,22
3.194,90
2.337,25
4.773,19
N/D
N/D
3.509,13
N/D
N/D
N/D
3.817,02
N/D
5.015,63
2.884,17
8.072,54
9.399,94
6.973,14

29.930
5.457
17.312
3.160
4.991
N/C

41

27

71

N/C
N/C
N/C
18.074
N/C
N/C
N/C
1.526
257
5.941

96
46
81
€9
78
94
92
82
93
70
80
81
85
52
71
71
72
€9
91

161

24,31
8,59

22,34
18,80
13,23
21,28
10,81
10,46
15,53
16,91
11,62
7,72

17,41
5,37

17,66
5,63

11,51
29,81
25,59

Continda



LA INFRAESTRUCTURA EN EL DESARROLLO INTEGRAL DE AMERICA LATINA I

Continuacion

Argentina 99 6.776,5
Bolivia 88 29.396,3
Brasil 97 27.511,6
Chile 98 51.073,3
Colombia 93 44.861,0
Costa Rica 96 23.724,7
Cuba 94 3.380,6
R. Dominicana 82 2.069,5
Ecuador 92 28.334,4
El Salvador 90 2.837,2
Guatemala 94 7.425,2
Honduras 89 12.335,6
México 94 3.426,6
Nicaragua 85 32.124,5
Panama 94 39.408,8
Paraguay 86 14.300,7
Peru 85 54.567,2
Uruguay 100 17.437,6
Venezuela 93 24.487,6
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