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1 Sector eléctrico




Los mecanismos de desarrollo de infraestructura eléctrica implementa-
dos en los distintos paises de la regidon responden a distintas realidades
representativas de diferentes momentos de la historia; mecanismos que
ahora estarian perdiendo representatividad de la actualidad a la luz de la irrupcion
de distintos factores que, sumados, parecen requerir, para su adecuada considera-
cion, ajustes mas profundos de esos mecanismos, con vistas a mejorar su efectividad
y eficiencia.

En particular, los procesos de planificacién, que tanto a nivel de redes (distribu-
cion, transmisiéon) como de generacion) se han vuelto a fortalecer en la regién, parti-
cularmente en aquellos paises que previamente habian practicado reformas de mer-
cado, como Argentina, Chile, Perd, Panamé, Guatemala o El Salvador entre otros,
requieren ser actualizados para tener en cuenta los nuevos escenarios.

En este analisis se identifican y caracterizan los factores méas relevantes que dan
forma a los nuevos escenarios en los que se desenvolveran los sectores eléctricos de
los distintos paises, asi como su relacion con los mecanismos de desarrollo de in-
fraestructura eléctrica implementados en América Latina, para finalmente obtener
conclusiones sobre ajustes que se podrian realizar a los mismos con vistas a mejorar
su performance en términos de eficacia y eficiencia.

UN NUEVO ESCENARIO

El desarrollo de la infraestructura del sector eléctrico en cada pais e incluso a nive-
les regionales esta intimamente ligado a la disponibilidad de los recursos energéticos,
a las condiciones en que se puede acceder a los mismos (precios, costos, cantidades),
y a la evolucion esperada de la demanda.

Tradicionalmente se ha recurrido a la planificaciéon centralizada para determinar el
conjunto de inversiones en infraestructura necesario para atender la demanda futura
a minimo costo. En las altimas décadas se han implementado, en numerosos paises
de la region, reformas sectoriales, mediante las cuales se segment6 a la industria

15
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eléctrica en forma vertical, escindiendo de ella las actividades de generacion, trans-
mision y distribucion, reemplazando, en el segmento de generacion, a la tradicional
planificacion centralizada por las decisiones del mercado en base a sefiales econémi-
cas, e implementando para las redes (transmision, distribucion) esquemas tarifarios
que, en distintos grados, proveen sefnales econdémicas a los participantes del mercado
acerca de su uso en funcion de su localizacion geografica, de la escasez del recurso
(congestion) y de las pérdidas técnicas producidas.

Tanto en los criterios tarifarios aplicados en el esquema de mercado como en la pla-
nificacidon centralizada tradicional subyacen, entre otros, supuestos acerca de cémo
se comporta la demanda, y sobre donde, y a qué costos y/o precios, se encuentran
disponibles los recursos energéticos.

En particular, los modelos de mercado aplicados a los sectores eléctricos han resul-
tado relativamente exitosos cuando se han aplicado en contextos de estabilidad en los
mercados energéticos, tanto domésticos como regionales y/o globales. Conocidos los
precios de los combustibles y su disponibilidad, y estimada la demanda esperada, los
inversores privados compiten en esos modelos por desarrollar la infraestructura de
generacion en forma mas eficiente, y el desarrollo de las redes acompana la evolucion
esperada de la generacion y la demanda.

En los altimos afios se han dado una serie de circunstancias que han afectado la
dinamica de los esquemas de mercado aplicados a los sectores eléctricos, entre ellos:

« Lavolatilidad en los mercados internacionales de combustibles.

e Laintroduccion del concepto de desarrollo sustentable.

o El desarrollo alcanzado por tecnologias de generaciéon en base a fuentes de
energia renovables, y de pequenos medios de generacion, tanto basados en el
uso de fuentes convencionales como renovables.

« Las cada vez mas significativas restricciones medioambientales.

« El cambio, si bien incipiente, en la forma en que evoluciona la demanda eléctrica,
especialmente debido al progresivo reemplazo en el uso de combustibles liquidos
en el area del transporte.

« Todo lo anterior en el contexto de avances tecnolégicos significativos,
especialmente en las areas de control y comunicaciones, que permiten la
implementacion de “redes inteligentes”, con capacidades de interaccién con los
consumidores impensables hace solo una década.

Los distintos paises de la region han ido progresivamente adaptando sus marcos
regulatorios y capacidades institucionales a los sucesivos nuevos escenarios que se
fueron plantando.

Sin embargo, un balance del estado de evolucion de las regulaciones adoptadas en
los paises de la region, muestra que las decisiones adoptadas parecen ser respuestas
puntuales a algunos de los factores mencionados, que se agregan a marcos regulato-
rios desarrollados en una realidad diferente.

Es decir, los nuevos factores aparecidos en los tltimos afios no parecen, hasta el
presente, haber sido tratados plenamente como parte integral de las regulaciones
eléctricas, sino simplemente como elementos adicionales a las mismas para dar
cuenta de ellos.
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I CAPITULO 1. SECTOR ELECTRICO

Analizamos a continuaciéon cada uno estos factores, y su relaciéon con los mecanis-
mos de desarrollo de infraestructura implementados en la region.

Figura 1.1: Los factores que determinan el nuevo escenario sectorial

El desarrollo

a fuentes de

energia El incremento de
renovables las restricciones
medioambientales

La necesidad de
lograr el desarrollo
sustentable

Redes inteligentes

. 4

Nuevo escenario sectorial

El cambio en el
comportamiento
de la demanda

eléctrica

La volatilidad
de precios de
combustibles

Fuente: Elaboracion propia.

VOLATILIDAD DE LOS PRECIOS INTERNACIONALES DE COMBUSTIBLES

La primera circunstancia se manifest6 fuertemente hacia los afios 2007 - 2008,
cuando se incrementaron fuertemente los precios internacionales del petroéleo (Gra-
fico 1.1 ver p. 18).

Este factor tuvo especial incidencia en varios paises de la region, especialmente
aquellos en los cuales se habian implementado esquemas de mercado eléctrico con
un sistema de precios mayorista marginalista, y requerian el uso de combustibles
liquidos para lograr el pleno suministro de la demanda. Entre estos paises encontra-
mos los casos de Chile, Pert y varios en América Central. En otros paises este factor
tuvo un efecto mas amortiguado, tanto por no tener sistemas de precios marginalistas
puros o tener otros sistemas de precios (Argentina, Ecuador, Uruguay, Venezuela),
como por tener una incidencia menor en términos relativos del uso de combustibles
liquidos (Colombia, Brasil, Costa Rica).

El impacto en las tarifas eléctricas de la volatilidad en los mercados internacionales
de combustibles fue uno de los factores determinantes que llevo a los distintos paises
de la region a implementar subastas y /o licitaciones para la contrataciéon de nueva ge-
neracion a largo plazo como una via para obtener precios de electricidad mas estables e
introducir a la vez cambios en la matriz energética tendientes a reducir la dependencia
de los hidrocarburos importados, tema que hemos tratado en el IDeAL 2012. Y asociado
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Grafico 1.1: Evolucion de los precios del crudo (WTI), en USD/barril
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Fuente: Elaboracion propia en base a datos de EIA.

a la introduccidén de las licitaciones se reintrodujo el concepto de planificacion de la
generacion, en mayor o menor grado abandonado con las reformas de mercado.

En consecuencia, la introduccion de mecanismos competitivos para la contratacion
de generacion a largo plazo no debe considerarse una profundizaciéon de los modelos
de mercado, sino un cambio de paradigmas: de la competencia “en” el mercado como
via para lograr el desarrollo sectorial eficiente, se pasé la competencia “por” el mer-

cado en las subastas como forma de acceder al mismo, eliminando con los contratos
de largo plazo la competencia en el mercado.

EL DESARROLLO SUSTENTABLE

La sustentabilidad y la disponibilidad a nivel doméstico se han convertido a nivel
mundial en algunos de los atributos mas preciados de las fuentes energéticas pri-
marias. La afectaciéon que producen al medioambiente algunas tecnologias conven-
cionales ha incentivado progresivamente el desarrollo de las llamadas tecnologias
limpias, ya sea porque éstas evitan los efectos nocivos de las convencionales o porque
reutilizan o capturan elementos generados por otras actividades con efectos ambien-
tales negativos (biomasa, biogas).

Es asi que el concepto de desarrollo sostenible se ha convertido en el principal
promotor del empleo de fuentes renovables de energia. Desde la subscripcion, en el
marco de la Convencion Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico
(UNFCCC), del Protocolo de Kyoto a finales de 1997 —que entrara en vigor en 2005—,
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han sido numerosas las acciones que han ido desarrollando los diferentes paises para
propiciar el desarrollo de fuentes renovables de energia, en particular las naciones
industrializadas con objetivos de reducciéon de emisiones de gases de efecto inverna-
dero comprometidos mediante este protocolo.

Mas recientemente, los elevados precios que se han alcanzado en los mercados in-
ternacionales de hidrocarburos y la percepcion de que estos son de naturaleza volatil,
se ha sumado como factor relevante para el desarrollo a nivel global del desarrollo
de fuentes renovables, lo que puede significar el despegue definitivo de las mismas a
escalas mayores en paises en vias de desarrollo, efecto por ahora solo registrado en
pocos casos y restringido a ciertas tecnologias.

Uno de los campos de accion mas relevantes para el desarrollo de fuentes renova-
bles ha sido y es el sector eléctrico, habida cuenta de las multiples opciones tecnolo-
gicas para generar electricidad en base a recursos renovables que se han ido desarro-
llando en este contexto.

Las acciones de los paises para el desarrollo de la energias renovables no conven-
cionales (ERNC) han ido convergiendo a la fijaciéon de politicas especificas, que en
forma general se pueden clasificar en dos: aquellas que fijan objetivos de partici-
pacion de fuentes renovables en forma obligatoria, complementadas con algin me-
canismo de comercializacion de excedentes y faltantes respecto de la obligacion, y
aquellas que, si bien establecen objetivos como el anterior, implementan incentivos
prefijados para su desarrollo tales como tarifas especiales para remunerar la energia
producida.

Este proceso de desarrollo de las diferentes tecnologias de produccion de energia
en alguna forma utilizable por el hombre en base a algtin tipo de recurso que se pue-
de emplear o regenerar indefinidamente sin degradar el medio ambiente no ha sido
lineal, y tampoco reconoce motivaciones tinicas, sino que ha sido y continta siendo
un proceso complejo, que incluye desde cuestiones profundas como la evolucion del
propio pensamiento de la humanidad acerca de la relacion con su hébitat, hasta cues-
tiones mas concretas como la seguridad de abastecimiento de energia o los efectos
econdémicos de la creacion de nuevas industrias.

Existe indudablemente una relacion de compromiso entre el uso de fuentes de
energia agotables y las renovables. El origen de esa relacion de compromiso recono-
ce mas de una componente: por un lado el mantenimiento de una industria desarro-
llada de la que dependen muchas economias como la de la produccién y el consumo
de hidrocarburos, y por otro el mayor costo de las renovables. En la medida que la
percepcion del costo asociado a la agotabilidad y a los dahos ambientales asociados
al uso de recursos fosiles va en aumento, la disponibilidad a pagar por el desarrollo
de tecnologias se incrementa.

Esta disponibilidad no se manifiesta en forma directa, pues los costos aludidos no
son tangibles en el presente —al menos en toda su magnitud—, sino que representan
esencialmente una vision del futuro. Es en este punto donde se vuelve relevante la
percepcidn de los gobiernos en la materia, movilizdndolos en mayor o menor grado
a promover el desarrollo de fuentes renovables, incorporando en tales decisiones, y
con distinto peso segin el caso, los factores de seguridad de suministro y desarrollo
econdémico.
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Es decir, los mayores costos que la sociedad puede estar dispuesta a asumir en pos
del desarrollo sustentable representan una externalidad a las regulaciones sectoriales
eléctricas y, por ende, a los mecanismos implementados dentro de ellas para el desa-
rrollo de la infraestructura. Y por consiguiente, hasta el presente, se han adicionado
elementos adicionales a la regulacion para reflejar esas externalidades, pero no se ha
evolucionado hacia modelos que las incorporen como parte integral de los mismos.

NUEVAS TECNOLOGIAS DE GENERACION

El avance tecnoldgico registrado durante la Gltima década ha incrementado significati-
vamente la competitividad de nuevas tecnologias de generacion eléctrica, particularmente
aquellas que emplean recursos renovables, tales como la generacion eélica y solar, como
la de pequenos medios de generaciéon que se integran a procesos industriales o de servi-
cios mejorando la eficiencia del conjunto (cogeneracion), empleando para ello recursos
energéticos renovables o no renovables.

Las primeras (edlica, solar) tienen ciertas caracteristicas que las diferencian de otras
tecnologias de generacion:

« Elrecurso energético primario se encuentra distribuido en grandes porciones de
territorio, dentro del cual pueden existir numerosas localizaciones especificas
que dispongan de un potencial adecuado para instalar una central.

e En general, debe producirse en cada momento lo que la naturaleza pone a
disposicion cono energia primaria, lo que lleva a regimenes de produccién que,
si bien pueden presentar patrones mas o menos definidos segin los casos, son
esencialmente variables (aleatorios e intermitentes en algunos casos).

» Sus costos son esencialmente fijos (inversion, operacién y mantenimiento), por
lo cual el esquema de financiamiento al que puedan acceder es critico para su
desarrollo.

Los primeros dos aspectos introducen nuevos aspectos que, en lineas generales, no
se consideran ni en la planificacion tradicional de la generacion eléctrica y las redes de
transmision, ni en los criterios regulatorios para definir tarifas por uso de redes. Tanto
la planificacion como la regulacion tarifaria asume ex-ante que la generacion se desa-
rrollara en determinados lugares, y la demanda crecera en otros, ambos factibles de
estimar con cierta precision. La introduccion de una fuente que puede desarrollar-
se en varios puntos no conocidos de grandes areas con potencial para ello, sumado
a la variabilidad inherente al régimen de produccién, introducen incertidumbre en
la ubicacion 6ptima de nuevas lineas de transmision, y también sobre su uso real
en el futuro, lo que hace mas complejo establecer regimenes tarifarios adecuados.

En cuanto a los pequeinos medios de generacion, los mismos compiten contra la tari-
faintegral a la que acceden los usuarios al servicio eléctrico: si los costos de desarrollar
estos medios, disminuidos en una cantidad equivalente a los beneficios que eventual-
mente se obtengan por incremento de la eficiencia en el proceso productivo o de servi-
cios del consumidor, son menores que los costos de abastecer la demanda energética
del usuario desde la red, los mismos en efecto se desarrollaran. La planificacion tradi-
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cional de la expansion de las redes de distribucion y transmision parte de la premisa
de proyectar la demanda a atender, cuantitativa y geograficamente. La aparicion de
los pequenios medios de generacion distribuidos, asociada con la dificultad de poder
prever con precision donde y cudndo surgiran los mismos, puede llevar a redes subuti-
lizadas, o incluso a evitar tener que construir parte de las mismas por ser innecesarias,
aspectos que no son considerados en las tarifas o peajes que se deben pagar por el uso
de las redes, que surgen de la aplicacién de criterios de planificacion tradicional.

LAS RESTRICCIONES MEDIOAMBIENTALES

La introduccién del concepto de desarrollo sostenible ha tenido como una de sus
consecuencias una mayor concientizacion social sobre la problematica asociada a la
afectacion del medioambiente.

En este sentido, el desarrollo de la infraestructura eléctrica ha ido enfrentando en
forma creciente, mayores restricciones para obtener los permisos ambientales reque-
ridos, no solo en lo referente a nuevas centrales de generacién, sino también para la
construccion de nuevas lineas de transmision.

Temas tales como la afectacion de ecosistemas locales y/o de recursos naturales
circundantes, o el cambio climatico global, han tomado cada vez mayor relevancia,
promoviendo el desarrollo de mayor regulacion de los paises en la materia, y un
mayor nivel de judicializacién de proyectos de infraestructura como consecuencia de
reclamos por parte de afectados.

En los esquemas de mercado aplicados a los sectores eléctricos, son los actores
privados los que realizan las inversiones en infraestructura, y como parte de tal desa-
rrollo son ellos los que deben gestionar, y por consiguiente asumir el riesgo asociado
a no lograrlo, todos los permisos necesarios para ejecutar los proyectos, incluyendo
las licencias ambientales.

En este sentido, la creciente dificultad para obtener las licencias ambientales ha
incrementado significativamente el riesgo que el sector privado debe asumir, en par-
ticular en aquellos paises en los que se ha judicializado en mayor grado la resolucién
de los conflictos que se han planteado.

En el caso de Brasil, la intervencion desde el Estado en forma parcial en el proceso
del licenciamiento ambiental ha contribuido a disminuir el riesgo privado, que habia
inviabilizado proyectos de generacion, particularmente hidroeléctricos.

En Chile, la creciente judicializacion por temas ambientales de proyectos de gene-
racion, particularmente en proyectos de generacién y transmision, se ha constituido
en un serio obstaculo para el desarrollo de la infraestructura eléctrica, lo que ha con-
ducido a la elaboracion de iniciativas para superar el problema que atn se encuen-
tran en discusion, tales como la introduccion del concepto de Carretera Eléctrica.

Situaciones de conflictividad originada en la problematica ambiental también se
han registrado en otros paises, tales como Perti, Colombia, Panamé y Costa Rica.
En los ultimos casos se ha afectado el desarrollo de lineas de interconexion
internacional, tales como la actualmente suspendida interconexién Colombia-Pa-
nama, o los significativos retrasos sufridos en la construccion de la linea SIEPAC
(interconexion centroamericana), en particular en territorio de Costa Rica.
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LAS REDES INTELIGENTES

La concepcion de “redes inteligentes” o smart grids agrupa en realidad a un con-
junto de funcionalidades posibles de implementar sobre las redes eléctricas conven-
cionales como consecuencia de avances tecnoldgicos en los campos de las comunica-
ciones, el control y la informatica.

Los primeros pasos en el terreno de la regulacion de Smart Grid aparecen en el ano
2005 en Estados Unidos por medio de la Energy Policy Act (EPACT 2005)'. Esta ma-
nifiesta las primeras intenciones en el uso de medidores inteligentes, en la aplicaciéon
de un sistema de tarifas variables, en la instalacion de tecnologias inteligentes sobre
la etapa de transmision y en otros mecanismos que acrecientan la estabilidad del
sistema, todas funcionalidades incluidas en el concepto Smart Grid.

Hacia 2008, el Departamento de Energia (DOE) de Estados Unidos define campos
de actuacion de las redes inteligentes, los cuales se vinculan directamente con varios
de los aspectos sefialados en las secciones precedentes:

o Activar participacion de consumidores, incrementando la respuesta de la de-
manda a condiciones criticas en el sistema y/o sefnales econémicas implementa-
das a nivel mayorista.

e Albergar un conjunto de opciones de generacidon y almacenamiento, particular-
mente en emprendimientos de pequena escala (generacion distribuida).

+ Activar nuevos productos, servicios y mercados, incrementando la participaciéon
en la dindmica de la compra-venta de energia eléctrica y caracteristicas asocia-
das a la calidad de la misma.

* Proveer calidad energética en funciéon de rangos de necesidades, en vez de fijar
estandares tnicos de calidad que pueden ser excesivos para algunos consumido-
res e insuficientes para otros.

« Optimizar activos y eficiencia operacional, gestionando capacidades 6ptimas de
cargas eléctricas, disminuyendo en consecuencia los gastos de mantenimiento
de redes y permitiendo reparar desperfectos de manera rapida.

« Elasticidad de respuesta a interrupciones, ataques y/o desastres naturales, in-
troduciendo el concepto de “cura automatica” (self-healing actions) para lograr
una disminucion en las interrupciones en el servicio y en los gastos por el manejo
de la red, asegurando la integridad del sistema.

Es decir, la posibilidad técnica cada vez mayor de actuar en los campos listados
como funcionalidades del concepto que genéricamente denominamos como redes
inteligentes representa una herramienta que viabiliza una mayor participacion del
consumidor a la vez que se incrementa significativa la posibilidad de usar en forma
maés eficiente la infraestructura, particularmente ante el desafio de incorporar la ge-
neracion basada en recursos renovables.

I 1. Energy Policy Act del 2005, (2005), US Congress - Public Law 109-58, (Agosto 8, 2005). http://www.
epa.gov/oust/fedlaws/publ_109-058.pdf
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Las redes inteligentes, en consecuencia, son un elemento adicional que en la ac-
tualidad hacen viables una serie de acciones que en el pasado no eran posibles de
ser realizadas, conforman por lo tanto un elemento central en el desarrollo de nueva
infraestructura eléctrica, y que debe ser necesariamente incorporado a los procesos
de planificacion.

OTROS FACTORES

La tendencia tecnologica de desarrollar automotores eléctricos para sustituir en
forma gradual el uso de hidrocarburos en el ambito del transporte no guiado va a
tener en el mediano largo plazo una consecuencia sobre las redes eléctricas: en el
futuro, las mismas deberan estar preparadas para suministrar cargas variables no
solo en modulo si no en ubicacion geografica. Una sustitucion gradual de estaciones
de gasolina por “puntos de conexion” a la red eléctrica que permita recargar automo-
viles en cualquier lugar donde exista el servicio eléctrico implica necesariamente que
las redes no solamente deberian disefiarse para permitir la conexién de recursos de
generacion renovable y pequenos medios de generacion, sino también para suminis-
trar en condiciones de calidad cargas intermitentes.

Esto plantea un desafio significativo a las metodologias histéricamente empleadas
para la planificacion de redes, que, como hemos mencionado, proyectaban las de-
mandas en base a correlaciones historicas con otras variables tales como demogra-
ficas y macroecondémicas, asumiendo que las mismas se localizarian en los lugares
donde historicamente lo han hecho.

Si bien la demanda eléctrica en la actualidad esta lejos de tomar las caracteristicas
descritas, en la medida en que la planificaciéon debe considerar la evolucién esperada
de la misma en el largo plazo, tales caracteristicas deben comenzar a ser incorporadas
con la debida antelacién.

Adicionalmente, los mecanismos actualmente empleados para la determinacion
de las tarifas por uso de las redes no reflejan factores como el descrito, sino que
por accion u omisidn representan disefios concebidos para situaciones en las que la
demanda se desarrolla en lugares previamente identificados, tal como ha ocurrido
histéricamente.

CAPACIDADES INSTITUCIONALES Y ESQUEMAS REGULATORIOS

Resulta cada vez méas evidente que, en el nuevo escenario determinado por los fac-
tores descritos, la regulacion eléctrica sectorial responde cada vez menos con ele-
mentos propios a las nuevas realidades, debiéndose incorporar a las mismas ele-
mentos adicionales que las consideren de alguna manera, pero no siendo ellas parte
integral del diseno regulatorio.

Las regulaciones sectoriales adoptadas en la region y las consecuentes capacidades
institucionales responden a los escenarios clasicos de evolucion de oferta y la de-
manda eléctricas, y a las limitaciones del comportamiento que ellas histéricamente
presentaron, en particular la demanda.
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En forma concreta, las energias renovables representan externalidades a los mode-
los sectoriales adoptados para la energia eléctrica, pues sus costos y beneficios aso-
ciados no se encuentran representados en los sistemas de precios y tarifas en forma
intrinseca, debiéndose implementar para su consideracion una serie de elementos
especiales tales como: tarifas especificas para su remuneracion de manera tal de via-
bilizar su desarrollo, cargos de transmision diferenciales, objetivos de cumplimiento
mandatorio con mercados de certificados verdes para dar flexibilidad, u otros meca-
nismos de promocion.

América Latina ha avanzado en los altimos afios, en mayor o menor grado, en la in-
troduccion de estos elementos adicionales para promocién de renovables. Asimismo,
acompafiando las licitaciones para nueva generacion de largo plazo ha incrementado
sus capacidades de planificacion, en general en su concepcion clasica excepto casos
puntuales como la planificacién de la transmisién en Perd que ha incorporado algu-
nos elementos novedosos, y ha comenzado a desarrollar institucionalidad para la ge-
neracion eléctrica distribuida (por ejemplo, desarrollo de regulacion para pequenos
medios de generacion en Chile, institucionalizacion del net metering en Uruguay),
asi como los analisis para la implementacion de funcionalidades de smart grids.

Sin embargo, no se ha abordado aun la problematica del desarrollo sectorial en el
nuevo escenario considerando los nuevos elementos como intrinsecos al mismo.

Por ejemplo, los esquemas de pago por el uso de las redes tanto de transmisiéon
como de distribucién son los que conceptualmente se han desarrollado en los es-
cenarios clasicos de proyeccion de oferta y demanda, y por consiguiente presentan
inconsistencias cuando se introducen fuentes renovables intermitentes, generacion
distribuida o gestién de demanda.

Una transformacion de los procesos de planificacion que incorpore los nuevos ele-
mentos debera necesariamente introducir una componente de planificacion estraté-
gica.

En efecto, a los factores mencionados relativos a la oferta y demanda futura se
suma un elemento adicional: el desarrollo de proyectos de energia renovable, de pe-
quenos medios de generacion, de acciones para mejorar la eficiencia energética, por
su escala y su propia dinamica de desarrollo, requieren tiempos para su materia-
lizacién que son significativamente menores que los necesarios para desarrollar la
infraestructura requerida (lineas de transmision, redes de distribucion, capacidades
de redes inteligentes)

Es decir, los proyectos de esta naturaleza se materializaran si previamente existe
la infraestructura que necesitan. Los proyectos pueden afrontar el pago de tal in-
fraestructura si por ello obtienen beneficios, pero lo que no pueden hacer es asumir
su desarrollo, sea por una cuestion de escala, experiencia y/o tiempos de desarrollo.

Si a esto se agrega la incertidumbre que caracteriza a los proyectos tanto sobre su
cantidad, ubicacién como escala, resulta evidente que para viabilizarlos se requiere
el desarrollo previo de infraestructura, el cual debe ser decidido en funcién de que se
considere que produce beneficios.

Es justamente este tipo de planificaciéon a la que llamamos planificacién estratégi-
ca, introduciendo el concepto de infraestructura para el desarrollo.
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DESARROLLO DE INFRAESTRUCTURA O INFRAESTRUCTURA PARA EL
DESARROLLO

La planificacion clasica debe definir el desarrollo de infraestructura 6ptima ne-
cesaria para atender una determinada demanda esperada, bajo el supuesto de una
oferta de generacion que se seleccionara dentro de un conjunto acotado de opciones
posibles definido ex ante, con el objetivo de lograr el minimo costo total de abasteci-
miento futuro.

La planificacion estratégica, en cambio, incorpora el concepto de que la infraes-
tructura debe existir primero para lograr que un determinado potencial se desarrolle.
Es decir, lograr disponer de infraestructura para el desarrollo, en vez de desarrollar
infraestructura sobre supuestos clasicos de proyeccion de demanda y oferta.

En forma implicita, algunos paises de la region han comenzado a tomar ciertas
decisiones de planificacion estratégica al implementar licitaciones de largo plazo de
generacion eléctrica y definir, ex ante, ciertas condiciones sobre la tecnologia y can-
tidades a contratar, tal el caso de las experiencias de Brasil, Uruguay, Argentina,
Perti, Guatemala, Panaméa, México, a los que se suma algunas acciones incipientes
en Repiiblica Dominicana, y en Colombia (en este caso sobre el sector gas natural).

Sin embargo, se han tomado escasas decisiones de esta naturaleza sobre las re-
des: por ejemplo, desarrollar sobre la base de una planificacién estratégica lineas de
transmision por zonas donde existe un significativo potencial de fuentes de energia
renovables, dejando en libertad, en el marco de una regulaciéon adecuada, que los
inversores seleccionen y desarrollen luego los proyectos de generacion renovable
haciendo uso de la infraestructura disponible pagando por ello una tarifa acorde, tal
el caso de algunas experiencias realizadas en Estados Unidos.

Este tipo de planificacion requiere incorporar al proceso una “clusterizaciéon” de las
zonas con potencial energético renovable, y considerar que los proyectos se desarro-
llaran con posterioridad a la puesta en servicio de la linea.

Existen asimismo riesgos asociados a la planificacion estratégica, esencialmente
asociados a la carencia de senales concretas que acttien en el corto plazo en caso de
tomarse decisiones que se aparten del 6ptimo, en particular en caso de sobredimen-
sionar el volumen de generacion requerida.

En efecto, cuando el Estado planificaba y ejecutaba la expansion de generacion,
empleando para ello sus propios recursos, la disponibilidad de esos recursos, parti-
cularmente los econdémicos y financieros, establecia restricciones que, en la practica,
limitaban la expansion si esta comenzaba a ser sobredimensionada.

En los esquemas de mercado puro los riesgos de sobreoferta se asignan a la oferta,
pues ésta vera sus precios reducidos.

En cambio, en un esquema de planificaciéon por parte del Estado que determina
compromisos de largo plazo entre consumidores e inversores (por ejemplo, contratos
de mas de 10 afios), el riesgo de las decisiones equivocadas que pueda tomar el plani-
ficador queda asignado al consumidor, con el agravante de que las consecuencias de
eventuales malas decisiones se manifestaran temporalmente mucho después, posi-
blemente varios afios, desde momento en que se tomo la decision.

En consecuencia, es de vital relevancia que la planificaciéon se realice de modo
transparente, con procedimientos preestablecidos que maximicen la objetividad del
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proceso, de manera tal de garantizar la eficiencia de las decisiones en materia de
desarrollo de infraestructura que se tomen. Este aspecto se vuelve més critico cuan-
do se migra a un esquema de Planificacion Estratégica, pues el incremento de las
condiciones de incertidumbre en las que se desarrollara el proceso implica un mayor

riesgo de adoptar decisiones apartadas del 6ptimo.

Figura 1.2: La cadena de decision en infraestructura emergente: infraestructura
para el desarrollo
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CONCLUSIONES

América Latina ha avanzado recientemente en la incorporacion de nuevos factores
que han aparecido en la escena del desarrollo energético, tales como mercados interna-
cionales de combustibles més volatiles, incorporacion de generacion eléctrica en base a
recursos renovables, articulacion con el concepto de desarrollo sustentable, desarrollo
de la generacion distribuida, y mejora de las capacidades técnicas de las redes.

Sin embargo, tales avances se han realizado de forma parcial, considerando en al-
gunos casos estos factores como externalidades a modelos sectoriales disefiados en
una realidad que no los tenia presentes.

El mayor involucramiento del Estado a nivel regional, particularmente en su rol de
planificador de la expansién de la infraestructura eléctrica, se ha cristalizado en la
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implementacién de esquemas de planificacién en transmision y generaciéon que, en
términos generales, siguen los esquemas tradicionales.

La migracién progresiva a un esquema en el que los nuevos factores clave a consi-
derar para el desarrollo de la infraestructura eléctrica sean considerados en forma
intrinseca al procedimiento y no como condiciones externas a los mismos, con los
correspondientes ajustes regulatorios necesarios para reflejar esta nueva situacion,
emerge cada vez con mas fuerza en un contexto mundial que resulta radicalmente
distinto de aquél vigente cuando los mecanismos de planificaciéon y esquemas regu-
latorios actualmente vigentes en América Latina fueron disenados.

En esta nueva realidad, la planificacién estratégica de la infraestructura eléctrica
tendra, cada vez méas, una importancia central en el desarrollo de la region.

Figura 1.3: Hacia un cambio de paradigma

Modelo de la Gltima década Modelo en desarrollo

e

‘o . ©

Co Visién de\og
% 4 Portamient®

€Manda y o€

Fuente: Elaboracion propia.
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El presente documento consta de tres componentes en los que se trata
diversos aspectos de la situacién actual del sector de gas natural en Amé-
rica Latina y el Caribe (ALC), ampliando y actualizando los dos informes
anteriores y referidos a esta tematica en el IDeAL 2011 y 2012.

El primer componente trata el tema de las novedades relevantes en la region y en
el mundo con impacto en los mercados de gas natural en ALC. Se identifican tenden-
cias, novedades de proyectos en paises de ALC y discusiones relativas al potencial de
algunas naciones y a los cambios tecnolégicos que estan aconteciendo.

La segunda seccion presenta casos de estudio sobre obstaculos que aparecen en
algunos mercados de gas natural de ALC —los cuales resultan limitantes para su
crecimiento— como asi también algunas lecciones aprendidas para mejorar la pro-
ductividad de las inversiones y promover una politica energética y regulatoria efi-
ciente. Se discuten los casos recientes de Colombia, donde una nueva regulacion
busca adaptar las necesidades del sector de gas natural en cuanto a importacion
y exportacion; también se presentan los problemas que han enfrentado los paises
centroamericanos y del Caribe para proveerse de infraestructura de gas natural, y
finalmente el caso argentino, donde se vislumbra como la crisis energética afectod
la macroeconomia y como ésta acttia hoy en dia como uno de los elementos que
limitan la explotacion de los recursos no convencionales (y por ende una salida de
su crisis).

Finalmente, en el tercer componente se actualizan los indicadores utilizados en
los estudios anteriores, con énfasis en el mercado del gas natural licuado (GNL) y
los recursos no convencionales con que cuenta la region, asi como también se efec-
tlia una discusion sobre el estado de situaciéon del abastecimiento de gas natural
para el corto y mediano plazo y un analisis cualitativo de hacia donde se dirigen
los distintos grupos identificados en ALC en materia de inversiones en upstream y
ampliacién de infraestructura.
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NOVEDADES RELEVANTES DEL SECTOR DE GAS NATURAL EN LA REGION Y EL
MUNDO

En esta seccion se presentan las novedades més relevantes ocurridas desde la reali-
zacion del documento IDeAL 2012. Dichos eventos se presentan en los paises de ALC
y algunas novedades interesantes del mundo (perspectivas del shale gas en Estados
Unidos, expectativas del mercado mundial de GNL, desempefio de la energia nuclear
y dindmica reciente del mercado de carbo6n, por su relevancia para el desempeio fu-
turo del mercado del gas en el ALC).

Novedades en los paises de América Latina y el Caribe
Informe 2013 sobre prospectiva del shale oil y shale gas en el mundo

Durante el 2013 la Energy Information Administration de Estados Unidos
(EIA) actualiz6 el informe publicado en 2011 mediante el cual se exponian los
resultados de diversos estudios geolbégicos para evaluar el volumen de hidro-
carburos no convencionales en diversos paises. Este informe es de crucial im-
portancia para los paises de ALC, ya que como bien se muestra en el Cuadro 2.7
(ver pag. 74), los recursos estimados se incrementaron notablemente con esta
nueva actualizacion. El analisis de dicho informe incluye 137 formaciones de
95 cuencas, en 41 paises. El informe solo incluye los recursos de formaciones
shale, no de formaciones tight. La distribucién de los recursos recuperables de
shale gas y shale oil se pueden observar en el Grafico 2.1, en los que se destaca
que China y Argentina tienen importantes recursos de shale gas mientras que
Rusia y Estados Unidos son los principales paises con recursos shale oil. Los
valores totales de ambos recursos muestran que la explotacion exitosa de no
convencionales elevaria de manera muy marcada la disponibilidad de recursos
energéticos mundiales.

Es importante recalcar que la explotacion de hidrocarburos no convencionales
fue posible gracias a la disponibilidad, desarrollo y posterior mejoras de nue-
vas tecnologias que progresivamente fueron permitiendo, conjuntamente con la
competencia y difusién, disminuir los costos de explotacion. Con Barnett Shale
en 2005, Estados Unidos inici6 la explotacidon comercial de esta tecnologia para
producir shale gas, y desde entonces hizo grandes progresos. Fuera de Estados
Unidos, se identifica a Argentina como el proximo gran beneficiario de esta tec-
nologia en las proximas décadas.

El boom en Estados Unidos produjo un fuerte shock de oferta que repercutio
en todo el mundo, modero las tensiones del mercado y desplazo las inversiones
a Occidente. Ademas increment6 la produccion de crudo y se espera que en
2017 dicho pais supere a Arabia Saudita como principal productor de crudo del
mundo con el shale oil, representando el 30% de su produccién, todo lo que
permitira abastecer dos tercios de su demanda.

En lo que respecta al shale gas, gracias a su desarrollo Estados Unidos se
convirtié en 2009 en el principal productor de gas natural del mundo; en la
actualidad produce 24 TCF de los cuales casi un 35% corresponde a shale gas.
Segin la EIA, las proyecciones indican que en 2040 su produccion alcanzara los
33 TCF y el shale gas representara el 50% de la produccidn.

30



I CAPITULO 2. TRANSPORTE DE GAS NATURAL

Grafico 2.1: Distribucion de los recursos recuperables de shale gas y shale oil
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La revolucion del shale gas ha sido el motor del cambio, con la promocién de la in-
version y el empleo, la reindustrializacion del pais, la independizacion de los precios
del gas del petroéleo y sus derivados, y el reimpulso a la petroquimica con inversio-
nes comprometidas de USD 217.000 millones. Esto ha dado como resultado que los
precios del gas y petroleo en Estados Unidos sean inferiores lo que supone una gran
ventaja competitiva, y un incentivo a sus companias para explorar y producir petro-
leo no convencional fuera de sus fronteras.

El sector energético de Estados Unidos cambi6 tan rapidamente que el pais tie-
ne limites de capacidad para procesar la nueva produccion y enfrenta problemas de
infraestructura. Exporta gas a 4 USD/MMBTU (millones de BTU-British Thermal
Unit) a México y espera que su precio se eleve a entre 6 y 7 USD/MMBTU con el ini-
cio de las exportaciones de LNG, pautadas para 2016 o0 2017 (ya se aprobaron los dos
primeros proyectos). Asi, en el Bloque del Atlantico el precio del gas se independiza
del fuel oil y se espera una fuerte disminucion del precio del GNL, del que ALC puede
beneficiarse.

El gas no convencional crecera el doble en 2035 que el convencional; en particular
en China. Segin el informe “Developments in Global Gas Markets”, publicado en 2013
por la EIA, la producciéon mundial de gas natural entre 2010 y 2035 podria verse in-
crementada de los 112 TCF de 2010 a 176 TCF en 2035 (56% de aumento) en el Esce-
nario de Golden Rule Case. De los 63 TCF adicionales aproximadamente un tercio se
explicara por produccion adicional en pozos tradicionales mientras que los dos tercios
restantes provendran de yacimientos no convencionales, donde el shale gas de China y
Estados Unidos explicara el 50% de este ultimo incremento. El informe confirma al gas
como protagonista de la economia de “bajo carbono y baja intensidad energética”: gas,
hidroelectricidad y tecnologia sustentaran el desarrollo del mundo a 2050.

Por su parte, las reservas de petroleo del mundo siguen en aumento y en 2013 eran
suficientes como para 55 afios (en 2010 lo eran para 45 anos; en 2000 para 35y en
1980 para 27 afos), y esto sin incluir los recursos de shale oil. Esto confirma que la
disponibilidad de petroleo dejé de ser un problema sino que el verdadero factor limi-
tante es el calentamiento global.

Argentina

El informe mencionado de la EIA publicado en junio de 2013 muestra que el po-
tencial de Argentina en shale gas es el méas prospectivo fuera de Estados Unidos; po-
niendo especial énfasis en la provincia de Neuquén. Dicho informe, no analiza para
el caso argentino la Cuenca Cuyana ni la del NOA, de buen potencial segiin gedlogos.
Lo mas relevante de este segundo reporte para Argentina es que tiene mas y mejores
recursos que los informados en el primero, destacindose los siguientes aspectos:

o sus recursos de gas sin incluir a la Cuenca Chaco-Paranaense son un 4% mayores
(802 vs 774 TCF), y los segundos en importancia del mundo, después de China;

« nueva informacion geolégica permiti6 efectuar un update de los recursos técni-
cos recuperables (RTR) de la provincia de Neuquén, los méas prospectivos, son
los que mas aumentan (de 407 a 583 TCF);
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» si el 50% de dichos recursos se convierten en reservas, Argentina tendria gas
para casi 200 afios de consumo, hecho que se destaca frente a la situacién actual
donde las reservas actuales alcanzan para casi 6 afios; y

» elinforme incorpora 27.000 millones de barriles de RTR de shale oil, de los cua-
les 19.700 estan en Neuquén. Para dimensionar este valor notar que las reservas
probadas de petroleo en Argentina son 2.500 millones de barriles.

Cuadro 2.1: Recursos técnicamente recuperables (RTR) por Cuenca, en Argentina

Cuenca Formacion Elley = 2007 EIA 20
RTR Gas (TCF)  RTR Gas (TCF) Bill bls oil

Los Molles 167 275 37

Neuquina Vaca Muerta 240 308 16.2
Sub Total 407 583 199
Agua Bandera 50 51

San Jorge Pozo D-129 45 35 0.5
Sub Total 95 86 0.5
L. Inoceramus 84 129 6.6

Austral Magnas Verdes 88 3 0.01
Su Total 172 132 6.6

Chaco — Paran.  San Alfredo 100

TOTAL 774 801 270

Fuente: EIA (2011 Y 2013).

El informe de abril de 2011 ya habia revelado que Argentina y el mundo tenian
abundantes recursos recuperables de shale gas. Los recursos recuperables son aque-
llos que pueden producirse con la actual tecnologia, y que para ser reservas solo deben
ser rentables, es decir, econémicamente explotables. Para recuperar la produccion se
requieren fuertes inversiones, aunque inferiores a los USD 237.000 millones que se
destinaron por ejemplo para el pre sal de Brasil en el periodo 2013-2017, condiciones
predecibles, y un entorno que haga atractivo afrontar el “riesgo minero” y econémico.

Estados Unidos ha probado que se pueden producir grandes volimenes a un costo
relativamente bajo, lo que ha revolucionado la produccion de petroleo y gas. Y la
multiplico en pocos afios, practicamente por 10, desde 1 TCF de shale gas en 2005 a
9,6 TCF en 2012, mientras que el shale oil pas6 de 200 millones de barriles por dia
en 2000 a 1.900 millones de barriles por dia en 2012.

Ademas de los factores geologicos, en la conveniencia econémica para su explota-
ciéon (convertir Recursos en Reservas), incide fuertemente la existencia de infraes-
tructura, contratistas y companias de servicio con experiencia, disponibilidad de
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equipos, agua, entre otros elementos. Por las variaciones de geologia y condiciones
sobre superficie hay que verificar la condicion econémicamente explotable. En el
caso de Argentina, resultan ambas favorables.

Es importante reparar en los Factores de Exito y Recuperacién (respuesta al frac-
king) por cuenca y formacién. Segiin expertos, los Factores de Exito y Recuperacion
de Vaca Muerta y Los Molles son excelentes. Los Recursos Técnicamente Recupera-
bles (RTR) son los que pueden producirse con la tecnologia disponible y para con-
vertirse en reservas solo deben ser econémicamente explotables. El tipo de recursos
esperable (shale oil, gas himedo y condensado, o gas seco) son de los tres tipos para
Vaca Muerta.

Los recursos shale de Argentina ofrecen tanta o més expectativa que el pre sal bra-
silero, y con 70% mas de recursos. Del Cuadro 2.2 (ver pag. 35) se destaca que com-
parando los RTR de shale gas/shale oil de Argentina en relacién con el pre-sal de
Brasil:

e Sus recursos son mas vastos, su tecnologia menos costosa y cuenta con infraes-
tructura construida durante 80 afos.

« Ladiferencia de CAPEX con el pre sal es grande, y también los OPEX. En el pre
sal hay que llevar todo 300 Km mar afuera y armar toda una infraestructura de
barcos y cafierias para evacuar la produccion y transportar todo en helicoptero
(personal incluido).

« Ambos presentan controversias ambientales. Los que ven la estimulacién hi-
draulica peligrosa por el uso de agua con aditivos, no tienen soportes de inves-
tigacion. Los centros poblados estan alejados, y en el eventual pico maximo de
desarrollo de Vaca Muerta, el agua a utilizar seria del 1% del caudal de los rios
Colorado, Limay y Neuquén en temporada seca. Lo que no entraia riesgos.

« En Argentina el costo del fracking seguira bajando cuando se asegure continui-
dad de trabajo tal como demuestra la experiencia en el play Eagle Ford.

« Se logr6 una mas eficiente recuperacion de estos reservorios de muy baja per-
meabilidad, modificando las técnicas de perforacidon y terminacion, con tramos
horizontales de 1.000 metros (antes 500), y una estimulacién mas intensiva para
crear un reservorio permeable al romper la matriz shale.

« Mayores recursos y producciéon, con menor costo (también por fracking) hacen
la diferencia, y pueden determinar el grado de comercialidad.
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Cuadro 2.2: Comparacion de RTR de shale gas y shale oil de Argentina con el pre

sal de Brasil

Presal Brasil Argentina No Convencional
Reservas estimadas, 170.000
MM barriles 100.000 (27 bill oil + 143 bill gas)*
Costo pozo terminado, 20 - 120 Inicial: 10-11;
MM USD Actual: 7 - 8; Futuro: 5-6
Inversion realizada ;

-
(2008-12), MM USD 112.500 <
Plan (2013-17), USD 237.000 financiados 35.000 sin Financiar
Profundidad, metros 5000a8000enel
mar

Costo infraestructura, Muy elevado (300 km Va existente v en operacion
MM USD costa adentro) Y P
Espesor formacion, 200 - 600
metros (EE.UU. < 200 metros)

* Sin Cuyo y NOA
Fuente: Raul Parisi (2013).

Todas las miradas apuntan al gas de Vaca Muerta, pero la mayoria de los pozos
de Apache, Exxon, EOG, Total, YPF y otras compaiiias de menor tamano hasta aho-
ra son verticales, con buenos resultados y apuntan a extraer petréleo, y desarrollar
conocimientos de la formacion, en espera de mejor precio para el gas. La inversion
estimada para extraer toda esta riqueza de Vaca Muerta era de USD 250.000 millo-
nes antes del segundo informe del EIA. En suma, la exploraciéon es escasa para el
tamano del desafio planteado, y pone en evidencia la falta de confianza e incentivos.
Atn cuando los espesores son de 180-600 metros frente a menos de 200 metros en
Estados Unidos, nadie esta dispuesto a arriesgar.

Fuentes del sector plantean que el obstaculo es el escenario macro de Argentina:
trabas a la importacion (incluida tecnologia, insumos quimicos para el fracking,
otros), dificultades para acceder a divisas, brecha entre doélar oficial y aquel con que
se afrontan los costos, imposibilidad de girar dividendos, entre los aspectos mas re-
levantes.

Los no convencionales son la tinica oportunidad para revertir la declinacion de la
industria. Pero los inversores no regresaran a corto plazo si no existe un ambiente
claro y estable para hacer esos desembolsos. La coyuntura argentina complica el de-
sarrollo de esos yacimientos, porque existen riesgos regulatorios por los cambios en
las reglas durante la vigencia de las concesiones petroleras.

En enero de 2013, la Resolucién 1 de la Comisién de Planificaciéon y Coordinacion
Estratégica del Plan Nacional de Inversiones Hidrocarburiferas cre6 el “Programa
de Estimulo a la Inyeccion Excedente de Gas Natural” el cual busca dar mayores
incentivos econ6micos a la producciéon de gas natural, mediante la cual el gobierno

35



LA INFRAESTRUCTURA EN EL DESARROLLO INTEGRAL DE AMERICA LATINA I

subsidia a las empresas del sector toda aquella produccién adicional a la producciéon
base en un monto de 7,5 USD/MMBTU. Este valor representa casi el triple del precio
medio que venian recibiendo hasta 2012 las companias, y engrosa los subsidios que
el presupuesto otorga al sector energético para mantener los precios de la energia
bajos. El reconocimiento de este mayor precio se da una vez que las empresas pre-
sentan ante dicha comision los planes de inversion y produccion respectivos para su
aprobacion.

Durante julio de 2013 se emiti6 un Régimen de Promocion de Inversion en Explo-
racion y Produccion mediante el Decreto 929 para generar inversiones en el sector
de hidrocarburos. Esto se origina en las dificultades de Argentina e YPF para generar
una capacidad de financiaciéon. Por el monto de las inversiones, capacidad tecnologia
y experiencia necesarias no hay posibilidad de desarrollar estos recursos sin el aporte
de grandes empresas internacionales. Se convoca al capital privado y crea un Régimen
de Promocion para quienes inviertan como minimo USD 1.000 millones en 5 afios. Los
derechos que obtienen: a) exportar dentro de 5 afios el 20% de la produccién con 0%
de retencion; b) disponer libremente de esas divisas; ¢) compensacion con igual precio
y acceso a divisas, si no le permiten exportar; y d) no elimina la discrecionalidad.

En simultaneo al Decreto anterior, se llega a un Memorandum de Entendimiento
(MOU) entre las companias YPF y Chevron para impulsar la explotaciéon de no con-
vencionales en la formacion Vaca Muerta. E1 MOU es sobre una superficie que repre-
senta el 1,2% de la formacion de Vaca Muerta y es un acuerdo de farm-in al 50%, para
desarrollar un piloto de 100 pozos en Vaca Muerta, mas 25 exploratorios en Cacheu-
ta, Mendoza. La inversion es de USD 600 millones el primer afio y USD 640 millones
el segundo. Y luego, si el plan resulta exitoso se desembolsarian conjuntamente USD
15.000 millones para desarrollar el area.

Si el contrato estuviese operativo a fin de afio, el desarrollo se haria a partir de
2016. Por lo que dificilmente resuelva el problema estratégico actual, de reducir
importaciones de gas natural, principalmente. El MOU firmado con Chevron se suma
a los celebrados con la filial local de Dow Chemical y su posible asociacion con Bri-
das, ambos previos al Decreto 929.

La nueva conduccion de YPF habia lanzado en el mes de junio de 2012 los linea-
mientos de su Plan Estratégico 2012-2017 para aumentar la produccion de petréleo y
gas, apostando a la exploracion y explotacion de recursos no convencionales' que han
sido certificados por consultoras especialistas?. De concretarse el plan de YPF2mas el
acompafiamiento del resto de los agentes del sector aportando nueva producciéon de
shale gas a la oferta total del pais, se puede estimar un crecimiento total de la pro-
ducciéon nacional del 24% al ano 2020.

Para estimar ese aumento, los volimenes proyectados consideran los supuestos y
referencias contenidas en el Plan de YPF (esfuerzo de inversidon, ntimero de pozos y

1. Shale oil y Shale gas.

2. Ryder Scott, 2011.

3. El Plan Estratégico de YPF (2012-2017) responde al desarrollo masivo del shale gas de la formacion de
Vaca Muerta en la provincia del Neuquén, en la cual tiene una participacion del aproximadamente 40%.
Los Recursos de esa formacién se proyectan en 87,5 TCF, segun la consultora Ryder Scott (un 36% del
guarismo incluido en el Informe de la EIA para Vaca Muerta: 240 TCF).
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producciéon por pozo) y se extrapolan para el total de formacion de Vaca Muerta en
Neuquén con la inclusién y participacion de otros productores activos en esa forma-
cion. Notese que para ello se requiere aumentar radicalmente el esfuerzo de explota-
cion respecto de la actualidad con la ejecucion de un total de 140 pozos por afio para
el periodo 2013-2017 y 280 pozos anuales en el periodo 2018-2020.

El monto de inversiéon acumulado en el periodo 2013-2020 se estima en, como
minimo, USD 17.600 millones. Vale aclarar asimismo, como incentivo al desarrollo
del shale gas, que su costo se presume en el rango entre 8-10 USD/MMBTU, y que
aunque supera al del gas obtenido de Tight gas (entre 4-6 USD/MMBTU), esta bien

Cuadro 2.3: Requerimiento de esfuerzos fisicos y de capital para la E&P de gas no convencional

2013 -

2012 2013 2004 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2020

Nuamero
de nuevos
pozos no 140 140 140 140 140 280 280 280 1540
convencionales
por afio
11.007

CAPEX 1600 1600 1600 1600 1600 3.200 3.200 3.200 VA
CAPEX

17.600 SUMA CAPEX

Produccion

de gas no
convencional —
MM ms-dia

Produccion

degas 808 772 738 705 674 644 616 589 563
convencional —

MM ms-dia
Var (%) 2012-2020

100 150 224 336 372 412 457 50.0 56.0

Prod. nacional

— sin desarrollo

gas no 90.8 872 838 805 774 744 716 689 663 -27%
convencional

2013 - 2020

Prod. nacional
—con 1°
desarrollo

£as no
convencional
2013 - 2020

90.8 922 96.2 1041 1046 1056 1072 1094 1123 24%

Fuente: Elaboracion propia en base a estimaciones propias.
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por debajo del costo de importacion de GNL o Bolivia (17y 13 USD/MMBTU, respec-
tivamente).

Un hecho no menor, es que dada la capacidad ociosa actual de los gasoductos desde
la cuenca Neuquina (70%) y la declinacion del gas convencional en dicha cuenca, no
se requeriran a futuro expansiones para transportar el shale gas pronosticado para
el periodo (de aproximadamente 56 MM m?/dia al 2020).

México

En febrero de 2012 la Secretaria de Energia del Gobierno Nacional de México, dio
a conocer el documento Estrategia Nacional de Energia 2012-2026 (ENE 2012-26)
que delinea el rumbo del sector energético de dicho pais con un horizonte de 15 afios.
En el ano 2013 se publico el documento Estrategia Nacional de Energia 2013-2027
(ENE 2013-27) que identifica diversos objetivos y temas estratégicos. A diferencia del
documento anterior, éste Gltimo no efecttia proyecciones de las variables energéticas
fundamentales sino que se limita a identificar aspectos a tener en cuenta para la ges-
tion de la politica energética.

El ENE 2012-26 habia identificado las siguientes proyecciones para las variables
fundamentales del sector de gas natural:

« Plantea que esta fuente de energia aumentara su participaciéon en la produc-
cion de energia primaria, desde el 25% actual al 31% al 2026, para lo cual
prevé un fuerte impulso y crecimiento de la explotacién del gas no conven-
cional (shale gas) que se estima representara en 2025 el 28% de la oferta de
gas nacional (aproximadamente 87 millones m3/dia sobre un total de 305,3
millones ms3-dia).

« Dado que bajo este escenario la oferta doméstica crecera a mayor tasa que la
demanda (3,4% vs 2,8%), se estima que los volimenes de importaciéon caeran
en el periodo. El escenario ENE considera que el shale gas pasa de 5,7 mi-
llones m3/dia en 2016 hasta 87 millones m3/dia en 2025 mediante el aporte
de la produccién en el play de Eagle Ford y de un play adicional, La Casita.

« Lamayor disponibilidad de oferta de gas plantea la necesidad de ampliarla in-
fraestructura de gas, lo que implicara un incremento de 38% en lared de trans-
porte actual con inversiones asociadas que ascienden a USD 8.067 millones.
La capacidad de transporte se incrementara en 77 MM m3/dia alcanzando los
221,8 millones m3/dia al 2026. Por su parte se espera que la red de distribu-
cion se incremente 125% totalizando 101.960 Km en 2026. Con ello se lograra
una cobertura del 81% de las entidades del pais (lograr que méas de 4 millones
de usuarios tengan acceso a este combustible)+.

4. La estrategia integral para el desarrollo de los gasoductos esta sustentada en dos ejes: 1) desarrollo
de nueva infraestructura con apoyo de recursos publicos y privados, 2) apertura de nuevos mercados
alejados de la red actual de gasoductos.
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Nuevamente el shale gas es un tema de agenda en la politica energética de Méxi-
co. El informe del EIA de 2013 actualiz6 los recursos potenciales de shale gas para
México y los situ6 en 545 TCF, siendo el sexto pais en importancia a nivel mundial,
en particular se reviso a la baja la estimacion de recursos para el play Eagle Ford
Shale en la cuenca Burgos gracias a nueva informacion geologica sobre el play, re-
duciéndose de 454 TCF a 343 TCF lo que explica en buena parte la caida desde los
681 TCF del informe del EIA del afio 2011.

En octubre de 2012 la SENER gener6 nueva informacion en relacion a la produc-
cion de shale gas y sus proyecciones. En su vision el shale gas podria generar un
superavit en la balanza comercial de gas a partir de 2019 y llegando a los 156 millo-
nes m3/dia de produccion en 2025 (practicamente 40% de la produccion total del
pais). No obstante, las autoridades son conscientes de la incertidumbre que existe
al respecto de las posibilidades de desarrollo.

A la evaluacion de la EIA de 2011 y 2013 se debe agregar los estudios efectuados
por PEMEX plasmados en los informes de ENE 2012 y ENE 2013. En ENE 2012 se
presenta un potencial de entre 150—459 TCF, mientras que en ENE 2013 se efectian
hipétesis sobre la base de un potencial de 300 TCF. En este dltimo se explicita la
idea de que el shale gas solo puede ser una realidad en el largo plazo y se puntuali-
zan las dudas sobre los impactos ambientales del método de explotacion.

Para dimensionar el estado incipiente de la produccién no convencional, en fe-
brero de 2011 PEMEX obtuvo la primera produccién de shale gas en el play Eagle
Ford, pero solamente en la actualidad se encuentran produciendo dos pozos. Diver-
sos consultores hacen explicita la idea que para que sea una realidad la producciéon
de shale gas se requiere un cambio en el funcionamiento del mercado de hidrocar-
buros que de paso al sector privado para que pueda tener participaciéon. A su vez, la
referencia en México para el precio interno es tomando la cotizacion del Henry Hub
el cual se ha presentado muy volatil en los tltimos tiempos y particularmente en ni-
veles muy bajos que no generan los incentivos suficientes para la mayor exploracion
de no convencionales en México.

Colombia

Las reservas probadas de gas natural acompafiaron el crecimiento del consumo
y produccion y en 2012, se situaron en un ratio de 12,9 afos, nivel superior al de
dos grandes consumidores de gas natural de la regién: Argentina y México (8,5y
6,2 afos, respectivamente). De las reservas probadas, que alcanzan los 5,5 TCF,
en Colombia la mayor parte estan concentradas en los campos de Guajira (38%) y
Cusiana (34%) y una porciéon menor en Creciente (9%) y Gibraltar (2%).

Segtn informacion de la Unidad de Planeacién Minero Energética (UPME) en las
proximas dos décadas se esperan adiciones del orden de 6,2 TCF de reservas, de las
cuales 2 TCF corresponderan a gas no convencional (1 TCF de shale gas, 1 TCF de
CBM) mientras que buena parte provendra de yacimientos convencionales (3 TCF);
se proyecta 1,2 TCF adicionales de nuevos desarrollos (sin definir). Un hecho a desta-
car es que hacia fines de esta década se esperaria que comiencen en produccion pozos
offshore en la Costa Atlantica que revertiran la caida en la curva de produccion.
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Con la demanda de gas natural proyectada creciendo fuertemente en los secto-
res industriales y refineria, mientras que el sector de generacién permanece con
consumo de gas relativamente estable, el gas residencial contintia creciendo a su
tasa vegetativa y si bien se producen conversiones a GNV en el consumo total el gas
vehicular no gana mucha participacion, y las exportaciones a Venezuela finalizando
en 2014, se espera que a partir de 2018 exista un déficit de abastecimiento si no se
efectiian nuevas incorporaciones de oferta de gas natural.

Con ello, las autoridades energéticas manejan, a fin de cubrir la brecha, diver-
sas alternativas entre las que se encuentran incorporar recursos no convencionales
(objetivo de mediano plazo), importaciones desde Venezuela (mediano plazo) y es-
tablecer plantas de regasificacion para la importaciéon de GNL en la Costa Atlantica
(corto plazo).

El pais avanz6 en el altimo afo en la regulacion para organizar un mercado de gas
natural importado, permitiendo especificamente que, bajo ciertas condiciones, los
generadores térmicos se agrupen y adquieran y generen en conjunto la infraestruc-
tura de provision, regasificacion y comercializacion de GNL.

Con el Plan Nacional de Desarrollo 2010-2014 y el Decreto 2100 de 2011 del Mi-
nisterio de Minas y Energia de Colombia se deja establecido que el Gobierno Na-
cional debera establecer politicas para asegurar el abastecimiento en el mediano
plazo y la confiabilidad del servicio de gas natural. Es asi que se implementan como
estrategias: 1) promover la exploracion y la explotacion de gas natural, mediante
la liberacion de las exportaciones, 2) promover la importaciéon de gas natural para
garantizar el abastecimiento interno para el periodo 2014-2017.

En este marco comienzan a analizarse alternativas para la importacion de gas
natural y, en particular, el ingreso de GNL al pais, aparecieron diversos proyectos
promocionados desde diversos organismos del Gobierno. A junio de 2013 no se ha
aprobado ningan proyecto de este tipo.

La UPME considera en su estudio “Plan de Abastecimiento Para el Suministro
y Transporte de Gas Natural” dos escenarios de importacion de GNL a partir de
instalaciones de regasificacion en la Costa Atlantica y en la Costa Pacifica. Mas re-
cientemente, no obstante, se ha avanzando también en la posibilidad de exportar
gas natural de cuencas maritimas.

Es asi que uno de los proyectos actualmente en construccion plantea un concepto
innovador no solo a nivel regional sino también en el mundo, y se relaciona con
la ubicacién de una terminal flotante de licuefaccion y regasificacion —Floating,
Liquefaction, Regasification and Storage Unit (FLRSU)- en la costa atlantica de
Colombia, a 100 Km de Cartagena.

Este proyecto esta gestionado por Pacific Rubiales que encarg6 el diseno del bu-
que a la compania EXMAR, y cuenta con las siguientes caracteristicas: a) posibi-
lidad de licuar gas natural producido por Pacific Rubiales a bordo con capacidad
aproximada de 2 millones m3/dia (alrededor de 500.000 toneladas de GNL anua-
les), para lo cual se construira un gasoducto de 88 Km para transportar el gas natu-
ral desde la cuenca La Creciente hacia la FLRSU; b) el proyecto tendra un tanque a
bordo para almacenar 14.000 m3 de GNL y otro tanque flotante de 140.000 m3; ¢)
podra regasificar hasta 14 MM m3/dia de sus tanques y/o por trasvase; d) contara
con la posibilidad de exportar GNL mediante dos barcazas hacia paises del Caribe
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o América Central, y fundamentalmente e) en época de sequia y/o meteoros como
El Nino, puede amarrar un metanero y regasificar para el mercado colombiano. El
proyecto estara operativo a fines de 2014.

Brasil

El Ministerio de Minas y Energia, responsable de la coordinaciéon del planea-
miento energético nacional y de la implementacion de las politicas energéticas,
present6 en Enero de 2013 el Plano Decenal de Expansion de Energia —PDE 2021,
el cual incorpora una vision integrada de la expansion de la demanda y de la oferta
de recursos energéticos para un horizonte de 10 afos.

En dicho plan el gas natural como consumo final energético pasa de representar
el 7,5% en 2012 hasta el 8,1% en 2021, lo que significa un crecimiento anual del
5,7% en el consumo primario de gas natural frente al 4,7% anual del consumo
energético primario total. En relacion a las cifras exhibidas en los informes PDE
2020 se observa una caida en la evolucion de la demanda de energia primera,
mientras que el gas natural mantiene su dinamica.

En volimenes, el estudio observa que, excluyendo el consumo de gas como ma-
teria prima, por ejemplo generacion térmica, unidades de refineria, gas para pro-
duccion de fertilizantes, entre otros, el consumo pasa de 40,9 millones m3/dia en
2012 a 65,4 millones m3/dia en 2021, con un fuerte incremento en las regiones
mas postergadas en el consumo del fluido como la region Norte y Centro-Oeste.
Estas proyecciones de consumo doméstico (excluyendo consumo de generacion
térmica) significan una importante caida en relaci6on a informes anteriores: por
ejemplo para 2020 el PDE 2020 pronosticaba un consumo de 69,6 millones m3/
dia mientras que el PDE 2021 lo ubica en torno a 62,8 millones m3/dia. Las dife-
rencias se explican por aspectos metodolégicos pero también por la perspectiva de
menor crecimiento econdémico.

Si se agrega el consumo de gas natural como materia prima el consumo promedio
actual de 71,9 millones m3/dia verificado en 2012 asciende a 138,6 millones m3/
dia en 2021, con picos de consumo de 107,3 millones m3/dia y 186,3 millones m3/
dia, respectivamente. Se espera un fuerte crecimiento del consumo de gas natural
como materia prima en refinerias, produccion de fertilizantes y para la produccion
de energia eléctrica, mientras que la penetracién en los consumos residenciales
alin sera muy baja.

El escenario de oferta muestra que la produccién doméstica de gas natural con-
tinuaréa creciendo, no obstante se continuara requiriendo de suministros externos
de gas natural via importaciéon de gasoducto desde Bolivia y también via GNL.
En relacién a este altimo punto se espera que a partir de 2014 sean tres los ter-
minales de regasificacion de GNL en funcionamiento en Brasil, una vez que en la
region Sudeste se habilite la terminal de Bahia con capacidad de 14 millones m3/
dia.

De esta manera en el actual escenario de oferta se mantiene la oferta del gas
Bolivia en 31,5 millones m3/dia al menos hasta 2021 e incluye hasta un pico de
40 millones m3/dia de gas natural proveniente de GNL regasificado aproxima-
damente.
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Otro tema relevante, en el cual que ha habido avances, tiene que ver con el desa-
rrollo del emprendimiento Floating Liquefied Natural Gas (FLNG)5, proyecto que
tiene como objetivo poner a disposicion del mercado gas natural del pre-sal de San-
tos. La capacidad de procesamiento de la FLNG se proyecta en 14 millones m3/dia
de gas asociado. En diciembre de 2011 Petrobras invit6 a tres consorcios para eva-
luar propuestas de EPC (Engineering, procurement and Construction Contracts)
para el proyecto de FLNG. La mejor propuesta presentada correspondi6 al Joint
Venture conformado por Technip, Modec International y JGC, con una inversion
de USD 3.800 millones. La decision final para contratar la ejecuciéon del proyecto
y tomar la decision final de inversion (FID —Final Investment Decision) aiin no ha
sido tomada por Petrobras y sus socios (BG Group, Repsol y Galp Energy), pero se
descuenta la ejecucion del proyecto. El inicio de la operacién del FLNG se prevé
para el afo 2016.

Respecto al desarrollo de infraestructura de transporte, vale notar que entre
2005y 2011 se increment6 en més del 70% la capacidad de transporte, finalizando
las obras para integrar todo el territorio nacional por un total de USD 15.000 millo-
nes. En el PDE 2021, se prevé una planificacion de la infraestructura a partir de los
requerimientos en el pico, totalizando inversiones en gasoductos por USD 820 mi-
llones, mas terminal de regasificacion de Bahia por USD 480 millones, y unidades
de procesamiento de gas natural por USD 2.800 (no incluye unidad de licuefaccion
de gas natural en el pre sal) para los préximos 10 anos.

Peru

El Ministerio de Energia y Minas tiene como objetivo de politica de estado elabo-
rar los lineamientos para la elaboracion de una Nueva Matriz Energética Sostenible
y Evaluacion Ambiental Estratégica, como instrumentos de Planificacion para el
periodo 2011-2040. En ese sentido en el mes de enero de 2012 se publicaron los re-
sultados de un estudio de consultoria que sirve de base para la propuesta a realizar
por el Gobierno. En dicho estudio se plante6 que el Gas en la oferta interna bruta
de energia secundaria pasara del 9,5% de 2010 a 25,7% en 2040. El denominado
plan de acceso al gas natural supone la ampliacién del gasoducto existente de Ca-
misea a Lima y la construccién de nuevos gasoductos (al Norte y Sur del pais) con
una inversion total de USD 6.600 millones, lo que supone ampliar la capacidad de
transporte actual en 43 millones m3-dia en los puntos de inyeccién en los campos
de produccion de Camisea. Hasta que los gasoductos se construyan y puedan abas-
tecer a los nuevos mercados, se desarrollaran sistemas de distribuciéon de gas en
varias ciudades a ser abastecidas mediante gasoductos virtuales que llevaran GNL
o gas natural comprimido (GNC) mediante transporte por camion.

Para ello el Gobierno, a través de Proinversion, lanzd en junio de 2012, la lici-
tacion para el disefio, financiacién, construccion, operaciéon y mantenimiento de
varios proyectos de distribucion (zona norte, sur medio y sur costa). Los adjudi-

I 5. El concepto del FLNG consiste en tratar y licuar el gas en una estructura flotante off shore, en lugar de
instalar gasoductos conectados desde la produccién a una planta de procesamiento en tierra.
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catarios se comprometeran a realizar el transporte del GNL o GNC hasta el limite
de las ciudades establecidas, para la regasificacion y distribucién por ductos de
gas natural. En julio de 2013 el Gobierno adjudicé concesiones al sector privado
en las siguientes regiones:

» Concesion Norte, otorgada al consorcio Promigas — Surtigas de Colombia: abar-
ca las regiones Ancash, La Libertad, Lambayeque y Cajamarca, y el compromiso
del concesionario es instalar redes de ductos para atender el sector doméstico en
las ciudades de Chimbote, Huaraz, Trujillo, Pacasmayo, Cajamarca, Chiclayo y
Lambayeque.

» Concesion Suroeste, otorgada a la empresa Gas Natural Internacional de Espa-
fla: comprende las ciudades de Arequipa, Moquegua, Ilo y Tacna.

» Concesion Sur, otorgada a Grafia y Montero hacia diez ciudades altoandi-
nas: Abancay, Andahuaylas, Huamanga, Huanta, Huancavelica, Huancayo, Jau-
ja, Cusco, Puno y Juliaca.

Finalmente, el Gobierno anunci6 en agosto de 2013 que entre fines de 2013 y el
primer trimestre de 2014 se lanzara el concurso del Gasoducto Sur Peruano. El pro-
yecto que abastecera las regiones sur y suroeste vendra acompanado del complejo
petroquimico en el sur del pais.

Venezuela

Actualmente las inversiones proyectadas en el sector gas del pais estan centradas
en proyectos de exportacion de GNL y en la gasificacion nacional mediante el Plan
Especial de Construccién de Gasoductos.

El objetivo del proyecto GNL se encuentra inmerso dentro del Desarrollo Gasife-
ro Delta Oriental (GDCO). Durante 2011 y por resolucion de la Junta Directiva de
Petrbleos de Venezuela (PDVSA), se consider6 solo la implantacién de un tren de
licuefaccion para la exportacion de 4,7 millones Ton/ano, en lugar del proyecto ori-
ginal de tres trenes que totalizaban 14,1 millones Ton/afio. El proyecto que se prevé
ahora estara operativo a partir de 2015 y obtiene GNL a partir del gas natural (800
MMPCD) proveniente de las areas de produccion Costa Afuera de la Region Oriental
(Plataforma Deltana bloque 2 —Mejillones — Rio Caribe)

Adicionalmente, el Plan Especial de Construccion de Gasoductos para la Gasifica-
cion del pais implica una inversiéon de USD 6.525 millones, a través de la implemen-
tacion de los siguientes proyectos:

» Gas Anaco: tiene como objetivo la construcciéon de cinco centros operativos
con capacidad para recolectar, comprimir y transferir una produccion de 2.559
MMPCD de gas de los campos San Joaquin, Santa Rosa y Zapato Mata R, Santa
Ana y Aguasay. La inversion estimada es de USD 2.741 millones.

» Gas Santo Tomé: consiste en la construccion de la infraestructura de superficie
para un potencial maximo de 600 MMPCD de gas. El costo aproximado es de
USD 1.400 millones.
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» Interconexion Centro Oriente-Occidente: tiene como objetivo conectar los sis-
temas de transmision de la region este y central del pais (Anzoategui y Lara)
con el sistema oeste (Zulia y Falcon). La inversion es de USD 891 millones.

e Sistema Nor Oriental de Gas (SINORGAS): tiene previsto la construccion de
ductos para transportar volimenes costa afuera en la region nororiental del
pais desde Guiria hasta los centros de consumo en los estados de Sucre, Nueva
Esparta y Norte de los estados de Anzoategui y Monagas. El costo estimado del
proyecto es de USD 2.162 millones.

Bolivia

La operacion de la planta de amoniaco y urea que forma del proyecto nacional
de industrializaciéon del gas entraria en operaciéon en 2015. La empresa coreana
Samsung Engineering se adjudicé en agosto de 2012 la construccion de las dos
plantas licitadas por YPFB que estaran ubicadas en Bulo Bulo, en el departamento
de Cochabamba. Se estima que las plantas tendran una capacidad de produccion
de 650.000 toneladas anuales de urea y 400.000 toneladas anuales de amoniaco.

El proyecto de industrializacion del gas también incluye otros proyectos: Li-
cuables (Madrejones y Rio Grande), una Planta de Polietileno (Gran Chaco) y
una Planta de GTL. En ese sentido, se prevé industrializar el gas que exporta a
Brasil y Argentina desde el primer semestre de 2013, en las dos plantas de sepa-
racion (Santa Cruz y Yacuiba, ya se encuentran operativas) que permitiran se-
parar diferentes tipos derivados del gas®. También existe otro proyecto de YPFB
de licuables en el Gran Chaco’, ubicada en Yacuiba-Tarija y que se prevé esté en
funcionamiento en el segundo semestre de 2014. A partir de construccion de esta
planta separadora se obtendra una materia prima importante que es el etanol,
para otro proyecto que es el etileno-polietileno.

Todos estos proyectos de industrializacion totalizan 16 millones m3/dia al
2025, lo cual impulsara el consumo interno del gas en el pais que alcanzara en
2025, 37 millones m3/dia segtin las estimaciones oficiales de YPFB.

Por otra parte, es de notar que los volimenes exportados hacia Argentina han
crecido en 2012 producto de la incorporaciéon de gas adicional producido en los
campos de Margarita y Huacaya en el bloque Caipipendi, el cual triplic6 su pro-
duccién desde mayo de 2012 de 3 a 9 millones m3/dia. Ademés ese volumen
seguird aumentando hasta los 14 millones m3/dia desde el afio 2014. Dado los
excedentes de producciéon que se vienen produciendo desde mediados de este
aflo, como consecuencia de la caida de la demanda desde Brasil y el aumento
de la capacidad de produccion de Bolivia antes citada, las empresas estatales de
Bolivia (YPFB) y Argentina (Enarsa) firmaron en julio de 2012 un acuerdo de

6. La Planta de Separacién de Liquidos de Rio Grande procesara un caudal de gas rico de 5,6 millones
m?/dia y producird 361 Ton-dia de GLP, 350 BPD de gasolina estabilizada y 195 BPD de gasolina rica en
pentanos.

7. La Planta Gran Chaco procesara un caudal méaximo de 32 millones m3-dia de gas rico y producira
2.247 TMD de GLP, 1.656 BPD de gasolina estabilizada, 1.044 PBD de isopentano y 3.144 TMD de
etano.
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compra-venta que permite a Bolivia vender el excedente al mercado argentino,
siempre que tenga disponibilidad y exista capacidad de transporte. El volumen de
este contrato puede ir hasta 2,7 millones m3/dia en 2012 y hasta 3,3 millones m3/
dia en 2013.

Con relacion al volumen exportado hacia Brasil, ya se mencioné que es intension
de las autoridades brasileras continuar comprando el gas boliviano mas alla del
plazo de término del contrato actual (2019). Por lo que en las proyecciones de este
documento hasta 2025 se asume que éste es el escenario més probable.

Durante 2013 cobr6 fuerza la idea que el gobierno otorgue nuevos incentivos
dirigidos a incrementar el nivel de reservas de hidrocarburos, en consonancia con
la necesidad de cumplir los compromisos detallados méas arriba. El conjunto de
medidas tendra caracter de ley de manera que se garantice estabilidad juridica,
siendo un incentivo tanto a la produccién de gas como a la produccién de conden-
sado, y por otro lado al descubrimiento de nuevas reservas. Dichos incentivos se
destinaran solo para los nuevos contratos.

Una primera senal se otorgd en abril de 2012 cuando el Gobierno aprobd un
decreto para establecer “Incentivos a la Produccion de Hidrocarburos” a través de
la emisidon de un instrumento de crédito fiscal emitido por el Tesoro General de
la Nacion. En lineas generales, la disposicion establece incentivos a la produccion
de gas natural en campos marginales y/o pequenos, y a la produccion de petroleo
para promover la exploraciéon y reducir las importaciones de derivados de este
producto, fundamentalmente de diesel y gasolina.

Finalmente, es importante mencionar que del Plan de Inversiones de YPFB se
desprende que de los USD 2.243 millones que la petrolera estatal invertira duran-
te 2013, un monto de USD 286 millones se destinara a labores de exploracion.

Trinidad y Tobago

Se mantiene el proyecto que construye y pone en operacion en 2016 otro tren de GNL
de 3,2 millones de toneladas anuales y que se agrega a la capacidad actual de licuefac-
cion de 15,2 millones de toneladas anuales.

Trinidad y Tobago es el proveedor mas grande de GNL de Estados Unidos y el tinico
proveedor de GNL de Puerto Rico y Reptiblica Dominicana. El gobierno de Trinidad
y Tobago se encuentra evaluando diversos proyectos para incrementar la capacidad
de licuefaccion, no obstante mantienen ciertos niveles de incertidumbre en torno a la
disponibilidad de las reservas de gas natural que viabilicen los proyectos.

Chile

En enero de 2013 se produjo una fuerte baja en los precios del GNL que llega a la
terminal de regasificaciéon de Quintero. En dicho mes la generadora Endesa pagd
aproximadamente 4 USD/MMBTU frente a los 14 USD/MMBTU que abonaba hasta
diciembre de 2012. Esto fue producto de la entrada en vigencia de una cldusula del
contrato de suministro que Endesa tiene con British Gas (BG), en donde los precios
de importacion del GNL se indexan a Henry Hub, previamente fijados por el indice
del crudo Brent. Esto condujo a la renegociaciéon del contrato entre ambas partes
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y en junio de 2013 ambas companias llegaron a un acuerdo. Fuentes del mercado
sostienen que en el acuerdo se establece que la firma eléctrica adquiera el GNL a un
valor cercano a los 8 USD/MMBTU. A su vez, el convenio contempla una mayor fle-
xibilidad en la llegada de los barcos y la adquisicion del GNL que trae BG a la planta
de regasificacion de Quintero. Esto dltimo posibilitara a Endesa prescindir del gas,
si lo requiere, en caso de aumentar la generacion hidroeléctrica o elevar las compras
del hidrocarburo si debe aumentar su produccion de energia. Es importante destacar
el menor precio de compra de gas que ahora posee Endesa en relaciéon con sus socios
en el terminal de Quintero: la distribuidora de gas Metrogas y la petrolera ENAP
llegaron a un acuerdo con BG a fines de 2012, estableciendo un precio cercano a los
10 USD/MMBTU.

Por otro lado, desde inicios del afio se estdn produciendo cambios accionarios
y operativos en la terminal de regasificacion de GNL en Mejillones. La propiedad
del terminal es en un 63% propiedad de GDF SUEZ y en un 37% de CODELCO
que conforman GNL Mejillones (GNLM). El modelo de negocio implementado
hasta el ano 2012 por GNLM era la venta integral de gas natural, en tanto que
para el aho 2013 en adelante, el modelo de negocio cambia a ser un prestador
de servicios de regasificacion, almacenamiento, uso de instalaciones y servicios
asociados del terminal.

Adicionalmente existen varias iniciativas privadas, todas a nivel de estudio, con
proyectos de desarrollo de FSRU. Para citar algunos casos: 1) Gas Atacama esta
estudiando instalar una FSRU (Floating Storage Gasification Unit en la bahia de
Mejillones, 2) la empresa eléctrica Colbun tiene un proyecto para desarrollar una
terminal de LNG en Laguna Verde, V Region, 3) Methanex en conjunto con ENAP
también ha estado estudiando la posibilidad de una FSRU en Cabo Negro, XII Re-
gion, para manejar los procesos mas criticos de suministro a su planta de Metanol.

Paises importadores de gas

Un importante grupo de paises de ALC tiene, en diverso grado de avance, planes
de incorporacion del gas natural a su matriz mediante la importacion y regasifi-
cacion de GNL. A continuaciéon se hara referencia al estado de los proyectos de
regasificacion en Uruguay, Panam4, El Salvador y Costa Rica, y también una breve
referencia a paises que cuentan desde hace varios afios con infraestructura para la
importacion de GNL, pero son importadores pequefios como Puerto Rico y Repi-
blica Dominicana.

En mayo de 2013 el directorio de Gas Sayago, empresa integrada por las estatales
UTE y ANCAP, adjudic6 a GDF Suez la construccién y operacion de la terminal
de regasificacion a instalarse mar adentro en la zona de Punta Sayago, al oeste de
Montevideo que se denominara GNL del Plata. La propuesta presentada por GDF
Suez se compromete a producir hasta 10 millones m3/dia en una unidad de regasi-
ficacion flotante, realizar las obras de una escollera de piedra y hormigon de 1.500
metros de largo, y contar con una unidad de almacenamiento flotante de 263.000
ms3. La oferta estipula que la terminal debera comenzar a operar en marzo de 2015.
La totalidad de las obras se completara en abril de 2016. Los costos del proyecto
segin los distintos componentes son los siguientes:
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» Escollera y muelles de atraque de barcos (almacenamiento, remolcador, servi-
cios), incluidos los trabajos de dragado necesarios para su implantacién. El ca-
non correspondiente a este rubro es de USD 77 millones por mes. Estos activos se
pagan en 15 afios y son transferidos al Estado uruguayo al finalizar el contrato.

e Alquiler de un buque tanque regasificador, durante 20 afios, que origina un ca-
non mensual de aproximadamente USD 5 millones.

» Servicios de regasificacion, operacién y mantenimiento de las instalaciones, du-
rante 20 afios. Este canon asciende a USD 2 millones mensuales y es el tinico
elemento que se indexa anualmente.

Los costos acumulados para el total de los elementos que conforman el proyecto
GNL del Plata, hasta el 2026, se estiman en USD 1.125 millones, lo que se define
como la inversion.

En Centroamérica, paises como Panama, Costa Rica y El Salvador han estado eva-
luando diversos proyectos para la instalacion de plantas de regasificacion de GNL con
destino a las centrales de generacion térmica. El hecho que Colombia se posicione
como un potencial exportador de GNL y un proveedor estratégico, podria acelerar la
instauracion de estos proyectos en esta region. Los paises centroamericanos, aunque
con diversa intensidad, enfrentan serias restricciones por el elevado precio de la elec-
tricidad y por la necesidad de diversificar sus matrices de generacion eléctrica. De alli
que han llevado adelante un proyecto de integracion eléctrica (Sistema Eléctrico para
América Central -SIEPAC-) a fin de garantizar la seguridad energética y explorar la
posibilidad de intercambios que permitan reducir los costos de generacion eléctrica.

En 2011, el Gobierno de Panama formaliz6 las negociaciones con las firmas Repsol
y la nacional CNG Clean Energy para llevar adelante el proyecto de introduccién
del gas natural a Panama. Segin dicho acuerdo, la primera fase consiste en la cons-
truccion de instalaciones de regasificaciéon de GNL, su almacenamiento en un buque
especial a ser fondeado en la zona de Bahia de las Minas, en la costa caribefia, y en un
area muy proxima a la ubicacion del complejo de centrales de generacion que operan
en esa zona con derivados de petréleo y con carbén.

El costo estimado del proyecto es de USD 250 millones y se espera que pueda en-
trar en servicio en el primer trimestre de 2014 aportando un volumen inicial de gas
natural de 1,1 millones m3/dia. Este volumen de gas inicial es suficiente para alimen-
tar una capacidad de generacion eléctrica de 500 MW, es decir un 40% de la deman-
da maxima del pais y contribuir con un 30 a 35 % del consumo eléctrico promedio
anual del pais, y poder asi alcanzar a mediano plazo ahorros anuales para el pais del
orden de USD 400 a 500 millones. A su vez, su cercania a Trinidad y Tobago también
constituye un activo estratégico, por cuanto recientemente ambos paises celebraron
un acuerdo energético que permite a Panamé comprar gas natural desde la nacion
caribefia sin intermediarios.

A pedido de la Refinadora Costarricense de Petroleo (RECOPE), se publicod en
2012 un estudio® que evalu6 de una manera integral la posibilidad de inserciéon del

I8. “Perspectiva sobre el potencial de uso del gas natural en Costa Rica”, SNC Lavalin y EnerChemTek Inc.
Marzo 2012.
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GNL en Costa Rica, destacando aspectos técnicos, econdémicos y ambientales del
proyecto, como también asi un detalle del desarrollo en el tiempo de los diversos
segmentos de la cadena de valor, en un horizonte de largo. Este estudio constituye
una parte de las actividades llevadas a cabo para evaluar la prefactibilidad del pro-
yecto, y no se tienen mayores precisiones de avances al respecto.

En El Salvador, por su parte, recientemente y luego de un periodo de seis afios en
el que se evalud la posibilidad de generar un proyecto de regasificacién de GNL si-
milar al de Puerto Rico (es decir terminal de regasificaciéon mas una planta de ciclo
combinado para abastecer con el gas regasificado), el gobierno decidi6 finalmente
suspenderlo. Afios atras, el pais ya habia generado un marco regulatorio para anti-
cipar la llegada del gas natural.

Puerto Rico y Reptblica Dominicana tienen una larga tradicién como importa-
dores de GNL y su regasificacién para su uso en centrales de generacién térmica.
Desde 2000 el primero y 2003 el segundo, ambos paises han modificado su matriz
energética a partir de la insercion del gas natural. Ambos paises importan el GNL
exclusivamente de Trinidad y Tobago, y mantienen contratos de largo plazo para la
provision del fluido.

La expansion del GNL y consecuentemente del gas natural en Puerto Rico se en-
cuentra supeditada a las autorizaciones que emanen de la Federal Energy Regula-
tory Commission de Estados Unidos (FERC). Actualmente se esta avanzando sobre
un proyecto de instalacién de una central de ciclo combinado anexa a una nueva
terminal flotante para la importacion y regasificacion de GNL (FSRU) en el Puerto
de Aguirre.

Republica Dominicana contintia con los proyectos vinculados a la expansiéon de
sus gasoductos virtuales mediante un rol preponderante del sector privado y tam-
bién introduciendo cambios tecnologicos en su sector generador: a fines de 2012
inaugur6 una central flotante de ciclo combinado sobre la costa maritima de 110
MW de potencia abastecida con gas, entre otros combustibles, siendo una de las
primeras usinas flotantes en el continente. Esta localizada sobre el mar en un pre-
dio lindero al buque regasificador de GNL y fue montada por la firma Warstila.

ALGUNAS NOVEDADES RELEVANTES EN EL MUNDO

Impacto economico de las exportaciones de GNL de Estados Unidos

En mayo de 2013 se publico el informe “U.S. LNG Exports: Impacts on Energy Mar-
kets and the Economy” efectuado por la consultora ICF International, el cual pretende
realizar una evaluacion de los impactos econdémicos esperados de largo plazo cuando
Estados Unidos dé comienzo a la exportacion de LNG. La posibilidad que ello suceda se
debe a la abundancia del gas natural en dicho pais debido a la irrupcién del shale gas
en la economia. Este hecho es muy esperado por los productores de gas natural en Es-
tados Unidos pues se espera que permitira incrementar el precio que reciben por el gas
natural el cual en los Gltimos tiempos se vio deprimido por la abundancia del recurso.
No solo en Estados Unidos hay un gran interés de que ello suceda, previéndose para
2016 la primera exportaciéon de GNL, sino que también varios paises importadores de
GNL en ALC con la expectativa que ello deprima los precios del GNL.

48



I CAPITULO 2. TRANSPORTE DE GAS NATURAL

El informe referido muestra distintos escenarios para una serie de impactos
esperados de largo plazo de la iniciativa, que se pueden agrupar de la siguiente
manera:

» Escenarios de exportacion de GNL: el estudio presenta tres escenarios, uno
de exportaciones de hasta 4.000 millones PCD (base case o escenario base),
otro hasta 8.000 millones PCD (middle exports case o escenario de media) y
uno de maxima en el que se exporta hasta 16.000 millones PCD (high exports
case o escenario de maxima). El escenario base representa el 13% de las expor-
taciones actuales de GNL en el mundo, el escenario de media un 25% y el de
méxima un 50%. Si se compara con las importaciones actuales de GNL de ALC,
solo el escenario base es el doble de lo que importa la region actualmente. Los
volimenes de exportacién de GNL representaran entre un 12% a 28% de los
nuevos contratos de GNL que se efectuaran hasta 2025 y de entre 8% a 25%
hasta 2035.

» Impactos en la economia de Estados Unidos: solo en el escenario base se espe-
ra el aumento de entre 73.100 a 145.100 en el nimero de empleos (directos e
indirectos) entre 2016 y 2035, concentrados principalmente en el sector qui-
mico, petroquimico y refinerias. A su vez el cambio que generaria en el PBI de
Estados Unidos seria de entre USD 15.600 millones a USD 22.800 millones
en el escenario base. Esto incluye la produccion adicional de liquidos del gas
natural, la mayor produccion petroquimica, y todos los efectos multiplicadores
de la mayor actividad.

» Finalmente, los impactos esperados en el precio del gas natural son moderados
en cualquiera de los tres escenarios. Si se toma un horizonte de largo plazo, el
analisis ve que la cotizacion del Henry Hub, a precios de 2010, se encontraria
en el orden de los 5,03 USD/MMBTU en el escenario base hasta 5,73 USD/
MMBTU en el escenario de maxima, lo que significa cambios absolutos de 0,32
USD/MMBTU y 1,02 USD/MMBTU en relacion al precio del afio 2010. Los
mayores precios reduciran el consumo doméstico (21%-27%), aumentaran la
producciéon (79-88%) y disminuiran la importacion via gasoductos desde Ca-
nada y México (7%-8%).

Estados Unidos enfrentara considerable competencia en los mercados mundiales,
ya que actualmente existen al menos 63 proyectos de exportaciéon de GNL a nivel
mundial que suman una capacidad de exportaciéon del orden de los 50.500 PCD.
Buena parte de estos proyectos tienen precios FOB del orden de los 9 USD/MMBTU;
el precio FOB incluye el costo del gas en boca de pozo, licuefacciéon y costos asociados
ala carga del GNL a los buques para su transporte (es decir el precio FOB no incluye
el costo del flete internacional).

El informe puntualiza la alta incertidumbre que existe sobre la evolucion esperada
del comercio mundial de GNL. Prueba de ello es que espera un aumento en el co-
mercio mundial de GNL en un rango de entre 27.000 a 36.000 MM PCD a 2025 y de
39.000 a 57.000 MM PCD para 2035. Si se contemplan los actuales 37.000 MM PCD
a 2035 el volumen total se encontraria entre 76.000-94.000 MM PCD, de manera
que Estados Unidos podria representar, entre un 4% o hasta un 21%.
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A su vez también se identifican incertidumbres en relacion al precio del GNL, y
no existe, de hecho, claridad suficiente entre los analistas para prever qué ocurrira
con su precio. Dichas incertidumbres se relacionan con, por ejemplo, lo siguiente:

e Qué porcion de los nuevos contratos de largo plazo seran valorizados toman-
do como base el precio del crudo o de algtin combustible derivado vs indices
de precios segtin el area de mercado (por ejemplo, precios de hub en Europa)
vs precios segln area de oferta (por ejemplo, Henry Hub de Estados Unidos).
Tradicionalmente, los precios de exportacion de GNL estan indexados al cru-
do o productos derivados del crudo (gasoil, fuel oil, 1o mas comunes).

« Elnivel de precios: por ejemplo la expectativa es que puede variar entre 70%-
85% del valor en MMBTU del Japanese Crude Cocktail (JCC). Atn si el GNL
continta indexado a precios de crudo o combustibles la relaciéon puede variar
mucho debido a la competencia.

e Cobémo los precios variaran en los distintos mercados geograficos: un grupo
lo constituye Japon, Corea del Sur y Taiwan vs otros mercados asiaticos vs
Europa, por ejemplo.

Los precios recientes de contratos de largo plazo en Asia se han fijado en aproxi-
madamente el 85% del valor del crudo sobre la base del precio expresado en BTU.
Debido a la competencia, el estudio sittia dicha proporcion en el largo plazo en
alrededor de 76-79%, tomando como referencia el precio en Asia. A un precio del
barril de petroleo de USD 95 y asumiendo costos de transporte de Estados Unidos a
los centros consumidores de Asia en 2,64 USDs/MMBTU, luego se esperan precios
FOB para Estados Unidos del orden de los 9,85-10,32 USD/MMBTU.

Proyectos de licuefaccion de gas natural en Australia

Hoy en dia la mayor parte de los proyectos de licuefaccion de gas natural se en-
cuentran en Medio Oriente, Norte y Oeste de Africa y en la regiéon comprendida
por el Sudeste Asiatico y Australia. En particular, en relacién a este dltimo pais se
destaca que tiene una gran cantidad de campos con reservas de gas natural en el
offshore y un mercado doméstico de muy bajo consumo, todo lo que se combina
para que estos proyectos sean de exportacion de gas natural como GNL.

Como en Estados Unidos y Canad4, en Australia existen grandes volimenes de
gas no convencional con proyectos identificados para desarrollar y explotar estos
recursos. Australia carece de un mercado doméstico amplio para monetizar sus
cuantiosas reservas de CBM y shale gas. La baja demanda doméstica se contrapone
con un mercado de GNL en expansion en Asia, lo que motiva a los productores a
monetizar el gas mediante exportaciones de GNL.

Segun la consultora Poten & Partners en el afio 2025 la demanda de GNL del mer-
cado de Asia Pacifico sera de 280 millones de toneladas anuales de los cuales los
nuevos proyectos en Australia seran los que principalmente aportaran, con practi-
camente el 30% de la cuota de mercado, mientras que Estados Unidos y Canada de
forma conjunta aportaran casi el 7%, los paises del este de Africa un 4%, y el 50%
restante atomizado. En la actualidad Australia aport6 en 2012 un total de 17 millo-
nes de toneladas de GNL a Japon, Corea del Sur y Taiwan, es decir 23.000 millones
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de m3 de gas natural. Esos tres paises, sumados a Tailandia, representaron en 2012
el 57% del comercio mundial de GNL.

Frente a paises del bloque africano o del Mediterraneo oriental, Australia —al
igual que Estados Unidos y Canada— se presenta como un pais atractivo para inver-
tir por cuanto esta considerado como un pais de bajo riesgo para el inversor.

Un namero record de proyectos de GNL se anticipan en Australia para los proxi-
mos cinco afios, que ubicaran al pais como el principal exportador de GNL en el
mundo con posterioridad a 2020, superando a Qatar. Se estima que otros 12 pro-
yectos de importante envergadura obtendran la Financial Investment Decisions
(FID).

Esto confirma el crecimiento y consolidacién de la industria del GNL con posicio-
namiento a nivel mundial, permitiendo que paises como Australia puedan mone-
tizar sus recursos, aprovechando el alto precio mundial del crudo y sus derivados,
para asi poner en el mercado una alternativa mas econémica que por ejemplo el
fuel oil o el gasoil tal como lo representa el GNL. A su vez, hay que notar que este
potencial energético ha permitido diversificar las regiones proveedoras de energia
y actores como Australia, América del Norte y la region del Este Africano pueden
ser importantes productores.

Recientemente la compania petrolera Exxon y la minera australiana BHP Billi-
ton anunciaron la construccién de la mayor planta flotante de GNL del mundo —
que controlan ambas de manera asociada— en el campo Scarborough, ubicado mar
adentro, a 220 kilometros de la costa occidental de Australia, en el noroeste del
pais. El proyecto duplicara la capacidad del ya proyecto de Shell bajo construccion.

El emprendimiento tendra capacidad suficiente para abastecer la demanda total
de GNL de Jap6n, por ejemplo, que es el maximo consumidor de GNL en el mundo.
La capacidad de procesamiento se situara entre 6 y 7 millones de toneladas anua-
les de GNL, es decir aproximadamente entre 8.200 y 9.500 millones m? anuales.
La plataforma de licuefacciéon y almacenamiento comenzaria a operar alrededor
del periodo 2020/2021. Este proyecto duplica en capacidad al Prelude, proyecto
anunciado por Shell, también localizado en el noroeste australiano que est4 pre-
vista para ingresar en operaciones en 2017. Dicha planta producira 3,6 millones de
toneladas anuales de GNL.

Comercio mundial del carbon y perspectiva de la energia nuclear

El accidente nuclear de Fukushima en Japon durante 2011 generd un importante
impacto en los mercados energéticos mundiales y se espera que tenga un efecto du-
radero. Entre 2010 y 2012 la produccion nuclear en Japon descendié 94% y solo en
el altimo afio tuvo una caida de 89%, 1a mayor verificada a nivel mundial. La decisi6on
del cierre masivo de centrales nucleares en Japon arrastro a la caida en la produccion
nuclear de otros paises como Alemania, Francia, Bélgica, Suecia, Holanda, México
y Estados Unidos, entre otros. Como resultado, la produccién mundial de energia
nuclear cay6 11% entre 2010-2012 luego de haberse expandido en 7% en la década
de 2000. La producciéon de energia nuclear represent6 en 2012 el 4% del consumo
mundial de energia, la menor cuota desde 1984.

Las importaciones japonesas de combustibles fosiles aumentaron como una alterna-
tiva para la generacion de electricidad, incluyendo un aumento del 27% de las impor-
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taciones de GNL en el periodo 2010-2012. Esto puso presion sobre los precios del gas
natural en muchas partes del mundo, incluida Europa, donde los precios aumentaron
y provocaron una reduccion del consumo de gas natural. Es asi que los generadores de
energia europeos buscaron combustibles alternativos y algunos paises incrementaron
el consumo de carbon, como por ejemplo Alemania, Italia, Espafia y Reino Unido. En
total, el mundo aumentoé el consumo de carbén en 8% entre 2010-2012.

Estados Unidos produce carbon de buena calidad y sus precios fueron afectados
por la abundancia de gas natural proveniente de las formaciones de esquisto. Esto
hizo que las exportaciones de carbon crecieran en mas de un 50% en 2011, por ejem-
plo. Una parte del carbon se destin6 a Europa, desplazando el gas natural por precio,
liberando gas natural que se destin6 a la generacion eléctrica en Japon para reempla-
zo de la energia nuclear.

El consumo de carbon creci6 un 2,5% en 2012, muy por debajo de la media del
4,4% de la Gltima década, pero sigue siendo el combustible f6sil cuyo consumo mas
rapido crece. Este menor dinamismo en el Gltimo afio se encuentra afectado por el
aumento del gas natural en Estados Unidos del 4,7%. Por su parte, la produccion
mundial de carb6n crecié un 2%, siendo compensada la caida en Estados Unidos
(-7,5%) por el crecimiento en China (3,5%) e Indonesia (9%). De esta manera, el
carbon alcanzd la mayor cuota de consumo mundial de energia primaria (30%)
desde 1970, y a su vez por primera vez en la historia China consume la mayor parte
del carbén del mundo (50%).

La matriz energética mundial reflej6 en buena medida los hechos anteriores. Si se
analiza la participacién de las diversas fuentes de energia una década atras se podra
observar que el crudo representaba el 37% del consumo primario de energia, el carbon
el 25%, gas natural 24%, energia nuclear 6% e hidro 6%; mientras que en la actualidad
el crudo representa el 33%, el carbon el 30%, el gas natural el 24%, hidro 7%, nuclear
4% y los renovables un 2%.

Dificultades y obstaculos en el sector de gas natural
en América Latina y el Caribe

En el presente componente se presentan una serie de analisis de casos de paises de
ALC en los que queda de manifiesto la diversidad de obstaculos que se presentan para
fomentar el mercado de gas natural. En algunos casos, especificamente para Colombia,
se presenta la experiencia de como ha podido subsanar respetando las politicas de Es-
tado, el marco regulatorio vigente y con mayor participacion del sector privado.

La lista de casos presentados no es una lista exhaustiva pero representa un pa-
norama adecuado acerca de como los paises de la region estan tratando el tema
de la incorporaciéon o consolidacion del gas natural en sus matrices. Esto bajo la
premisa que el gas natural es, con el estado tecnolégico y de disponibilidad de re-
cursos naturales actual, uno de los energéticos mas econémicos y limpios y con tec-
nologias para su aprovechamiento en generacion eléctrica (por ejemplo los ciclos
combinados), que resultan eficientes y permiten disminuir el costo de produccion
de energia eléctrica.

A su vez, el gran avance que ha tenido el comercio mundial de GNL hace que el gas
natural pueda estar disponible en cualquier latitud, con inversiones relativamente-
bajas para su regasificacion e incorporacion a la matriz, y en un lapso reducido.
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» La participacion privada en Colombia para solucion de los problemas de abaste-
cimiento en los sectores eléctricos y de gas natural. Flexibilidad de la regulacion
del mercado de gas natural para incorporar mecanismos de mercado, gestién y
planificacion de la oferta y demanda en un marco de precios y tarifas econémicas
de los servicios.

Colombia, desde hace 20 afios, aproximadamente, lleva a cabo la planificacion de
todo su sector energético, e incluye dentro de la evaluacion de las politicas al sector
privado. Vale decir, cualquier cambio regulatorio sobre todo en lo vinculado con nor-
mas y reglas de juego de los sectores de gas natural y electricidad se encuentra pre-
cedido por un periodo en que el sector privado es consultado sobre dichos cambios
previo a que se sea sancionado modificaciones regulatorias.

Esto puede observarse en las recientes modificaciones que impulsé el Gobierno
mediante sus 6érganos regulatorios para permitir el acceso al sector privado como
importador de GNL, y asi paliar los problemas de abastecimiento que presenta el
pais en la generacidn eléctrica durante, por ejemplo, el fenomeno El Nifio, que
causa restricciones por lo cual se necesita de tener una generacion de respaldo.
De la misma manera, para promover la incorporacion de reservas de gas natural,
el Gobierno dio impulso a normas que autorizan a la exportacién de gas natural,
sujeto al cumplimiento de condiciones de abastecimiento globales del mercado do-
méstico.

Como un subproducto de todo lo anterior, el proyecto en marcha que puede licuar
y regasificar gas natural en alta mar, constituye una verdadera innovaciéon a nivel
mundial, atrae capitales extranjeros —gracias también a su buena posiciéon crediti-
cia— y apunta a desarrollar un nicho de mercado en los paises centroamericanos y
del Caribe que exhiben bajas demandas potenciales de gas natural, pero que les seria
muy util contar con este abastecimiento.

Colombia, como se puntualizd, tiene una larga tradicion en la regulaciéon de su
mercado de gas natural, como asi también en la planificaciéon del abastecimiento
de este sector, para lo cual las instituciones de gobierno ponen a disposiciéon de la
sociedad civil los diversos prondsticos de oferta y demanda en diversos horizontes
de mediano y largo plazo. Ante los problemas de abastecimiento derivados de los
fendmenos climaticos que ocasiona El Nifo, el pais avanz) en generar una regula-
cion especifica a fin de organizar un mercado de gas natural importado, permitiendo
que bajo ciertas condiciones los generadores térmicos se agrupen y adquieran y
generen en conjunto la infraestructura de provision, regasificacion y comercializa-
cion de GNL.

El Decreto 2100 de 2011 busca corregir algunos de los problemas identificados en
estudios previos sobre el mercado del gas natural en Colombia. Sus principales ob-
jetivos son: proveer de manera confiable el gas suficiente para los usuarios, generar
recursos para el desarrollo social y generar excedentes para la exportacion. Para ello,
se establece que los productores y los transportadores tienen la obligacion de atender
de manera prioritaria la demanda de gas para consumo interno.

Por otra parte, para promover la exploracion y explotacion de yacimientos, se pro-
movera la libertad de exportaciones, sin sujecion al procedimiento de comercializa-
cion. El Ministerio de Minas y Energia (MME) limitara la libre disposicion del gas
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para efectos de exportacion a los productores, los productores-comercializadores y a
exportadores cuando se pueda ver comprometido el abastecimiento de la demanda
nacional de gas para consumo interno. Para este efecto, disefiara un indicador que
considere, entre otros aspectos, las reservas de gas natural, el comportamiento de la
demanda, las exportaciones y las importaciones de gas. En el caso de corresponder y
sujeto a la atencion prioritaria de la demanda interna, el precio de las exportaciones
se determinara libremente entre las partes.

Por ultimo, en cuanto a la comercializacion del gas natural, la Comisiéon de Regula-
cion de Energia y Gas (CREG) debe promover la competencia por el mercado, la for-
macion de precios eficientes mediante procesos que reflejen el costo de oportunidad
del recurso, mitigar los efectos de la concentracion del mercado, y generar informa-
cion oportuna y suficiente para los agentes.

Por otra parte, de manera mas reciente el gobierno colombiano defini6 el esquema
para la importacion de GNL como fuente de generacion térmica que sirve de res-
paldo principalmente en épocas de verano o de sequia intensa, como el fendémeno
de El Nifio. La reglamentacion de la importaciéon de GNL forma parte de una de las
actividades contempladas en el Decreto 2100 de 2011, por la cual la CREG viene ade-
lantando los analisis para definir el marco regulatorio para la comercializacion de gas
natural, el cual debe estar vigente a partir del afio 2014.

El articulo 11 del Decreto 2100 dispone que la CREG establecera mecanismos y
procedimientos de comercializacion de la produccién total disponible para la venta
de gas natural como asi también las cantidades importadas disponibles para la venta.
A su vez, en su articulo 13 se dispone que la CREG debe promover la competencia,
propiciar la formacion de precios eficientes a través de procesos que reflejen el costo
de oportunidad del recurso.

En el articulo 22 se estipula que la comercializacion del gas importado con destino
al servicio publico domiciliario debera someterse a las mismas disposiciones expedi-
das por la CREG para la actividad de comercializacion del gas de produccién nacio-
nal. A su vez, dicha resolucion considera a los generadores térmicos de electricidad
como usuarios no regulados del servicio puablico domiciliario de gas natural.

En el articulo 23, en relacion a la libertad de precios, expresa que el precio del
gas natural destinado a la importacién o exportacién sera pactado libremente
entre las partes; no obstante, si para realizar los respectivos suministros se utili-
zan tramos de gasoductos que formen parte del Sistema Nacional de Transporte
(SNT), este servicio se remunerara de acuerdo con los cargos aprobados por la
CREG.

Segun lo dispuesto por el articulo 30 del Decreto 2100 mencionado, la CREG tiene
la facultad de implementar los mecanismos para incentivar la importacion de gas
natural con el fin de promover el abastecimiento de este energético.

La CREG, conforme a las Resoluciones 106, 139 y 182 de 2011, creé los incentivos
para que los generadores térmicos a gas natural, respalden sus obligaciones en firme
con gas natural importado. En particular, la CREG mediante Resolucion 106 define
una opcién con gas natural importado para respaldar obligaciones de energia firme
del cargo por confiabilidad.

Mediante la Resolucién 54 de 2012, la CREG hizo puablico un proyecto de resolu-
cion de caracter general por la cual se establecen los criterios de confiabilidad, se
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fijan las reglas para la evaluacién y la remuneracion de los proyectos de inversion en
confiabilidad del servicio ptblico de gas natural.

Segun los analisis efectuados y contenidos en la Resolucion 54 de 2012 de la CREG,
se evidenci6 que es necesario dar incentivos econdémicos para la prestacion del ser-
vicio de gas natural importado para el sector de generaciéon térmica, con el objeto
de proveer generaciones de seguridad con este combustible. Para facilitar la impor-
tacion y comercializacion del GNL en el mercado nacional, la CREG establecera a
través de un mecanismo de procedimiento de competencia a la entrada, el cual ga-
rantice dentro del principio de eficiencia del mercado, un ingreso regulado que ase-
gure a los generadores térmicos contar con los servicios de infraestructura portuaria,
para la importacién del GNL, su almacenamiento y regasificacion para colocarlo en
un punto de entrada al SNT a fin de poder proveer las generaciones de seguridad con
gas natural importado.

En mayo de 2013 la CREG expidio las Resoluciones 61y 62, mediante las cuales crea
la estructura bajo la cual operaran el modelo y el funcionamiento para el suministro
del combustible comprado en el exterior. Este suministro se utilizara para cubrir lo
que se denomina “demandas contingentes” del sector de generacion térmica. Dice
la Resolucion 62 que debe entenderse por demandas contingentes de gas del sector
térmico a todos aquellos requerimientos de suministro de gas natural, por cualquiera
de las siguientes dos causales: i) para ofertar en el Mercado de Energia Mayorista; y
ii) por generaciones de seguridad conforme lo establezca el operador del mercado.

El sistema est4 conformado por tres agentes independientes, que se relacionan en-
tre si para que el recurso llegue de forma efectiva.

El eje es el grupo de generadores térmicos, que deberan estar legalmente organiza-
dos bajo la figura juridica que consideren pertinente, y respalden sus obligaciones de
energia firme con gas natural importado.

Este grupo de generadores, a través de convocatoria publica, contrataran los ser-
vicios de un agente de infraestructura (contratos de servicio de la infraestructura
de importacién), el segundo componente, que sera el encargado de facilitar todas
las instalaciones fisicas, asi como de realizar el almacenamiento y regasificacion
para colocar el gas en un punto de entrada del SNT. Este agente de infraestructura
debera cumplir con los requerimientos de la Agencia Nacional de Infraestructura
(6rgano dependiente del Ministerio de Transporte), las normas portuarias, y dar
cumplimiento a la normativa referente al Reglamento Unico de Transporte (RUT).
La Resolucion 62 es la que regula el ingreso a obtener por el agente de infraestruc-
tura en concepto de retribucion por el gasto operativo y de capital requerido para
llevar a cabo la funcion de importacion de gas natural (en generaciones de seguri-
dad).

El modelo se complementa con el agente comercializador del gas importado me-
diante un contrato de suministro de gas natural importado, que sera una empresa de
servicios publicos, creada por los generadores o contratada por estos, y que estara a
cargo de hacer las compras de GNL en los mercados internacionales con destino a la
atencion de la demanda a través del agente de infraestructura. Este comercializador
debera suscribir contratos de suministro con minimo un agregador reconocido (pro-
veedor), que cuente con amplia experiencia y que registre transacciones por encima
de los maximos requerimientos anuales de los generadores térmicos para respaldar
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sus obligaciones de energia firme. Este agente debera cumplir con los mismos reque-
rimientos que se establecen para los comercializadores al momento de su entrada al
mercado.

En el Anexo 1 de la Resolucion 62 se expone la metodologia para definir el ingreso
regulado? por la provision del servicio de gas natural importado para la generacion
térmica, comentado anteriormente, como asi también otros aspectos claves de la
operatoria. Se destacan los siguientes puntos:

» Las generaciones de seguridad se proyectaran afo por afno.

« La UPME debe demostrar la conveniencia de contar con generaciones de seguri-
dad con gas natural importado frente a otros combustibles sustitutos. La UPME
establecera las probables generaciones de seguridad diarias a ser suministradas
por cualquiera de las plantas térmicas a gas.

« Elingreso regulado calculado de manera econémica y eficiente, se asignara pos-
teriormente a cada uno de los generadores térmicos (véase formula en punto 5
del Anexo 1 de la Resolucion 62).

« Este ingreso regulado se le pasara posteriormente a la demanda eléctrica.

« Se estipula que el agente comercializador también pueda comercializar libre-
mente contratos firmes de gas natural importado para atenciéon de productores
nacionales que lo requieran, como asi también a otras centrales térmicas, siem-
pre de conformidad a la regulacién establecida por la CREG.

e Obstaculos para acceder a la tecnologia de importacion de GNL en los paises
mas pequenos. El problema en el caso de paises centroamericanos y del Caribe.
El caso de Uruguay.

Las importaciones o exportaciones de GNL se efecttian, hoy en dia, en todos los
continentes, siendo posible la generacion eléctrica con base en gas natural en cualquier
pais del mundo que de otra manera debe efectuarse con carbdn o derivados de petro-
leo. No obstante, el GNL no ha penetrado en todas aquellas economias donde tendria
el mayor impacto, es decir, en aquellos paises en desarrollo que no poseen hidro-
carburos o economias con baja calificacion crediticia que no pueden cumplir con los
requerimientos para celebrar contratos de largo plazo.

El alto costo de los combustibles derivados del crudo requeridos por las centrales
térmicas ha estado llevando a nuevas estructuras y soluciones para que estos pe-
quenos mercados puedan acceder al GNL. El uso principal que se le da al GNL a
nivel mundial y en aquellos paises que lo importan es para la generacion eléctrica.
El gas natural puede emplearse en turbinas a gas de mayor eficiencia que el carbon

9. Definicion de ingreso regulado segun Resolucién 62 de la CREG del ano 2013: ingreso fijo anual que
remunera parte de los costos de inversion, gastos de administracion, operacion, mantenimiento y los
demas relacionados con la infraestructura de importacion, almacenamiento, regasificacion y conexion

al SNT para el suministro de gas natural importado al grupo de generadores térmicos que lo contraté.
Infraestructura que debe contar con la capacidad de almacenamiento y regasificacién que permitan la
disponibilidad del suministro de gas natural importado en las cantidades y oportunidades requeridas en el
momento en que se presenten generaciones de seguridad.
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o fuel oil, con costos de mantenimiento més bajos. Ademas, comparado con la gene-
racion con otros combustibles, el empleo de gas natural genera relativamente menos
emisiones contaminantes. Todo esto continuara guiando la expansiéon del GNL en el
futuro, a medida que los paises se vuelvan méas sensibles a cuestiones ambientales,
siempre que persista el gap entre los precios en unidades equivalentes del gas en
relacion a sus competidores derivados del crudo (fuel oil y gasoil)

Buena parte de los volimenes de GNL demandados provienen de paises que ya
utilizaban gas natural, basicamente en paises con economias maduras y algunos tam-
bién con produccion doméstica. Desde mediados de los afios 2000 China e India se
han convertido en la excepcion. México, Argentina, Brasil y Chile, en ALC, han em-
pleado gas natural para generacion eléctrica desde hace varios afios, de manera que
el GNL es un suplemento a la oferta doméstica. En Europa prolifer6 la construccion
de nuevas terminales de regasificacion de GNL para respaldar el abastecimiento des-
de Rusia y del Mar del Norte.

Los paises que mas necesitan gas natural para generacion eléctrica debido al gran
impacto negativo que tiene el alto costo de la electricidad proveniente de otros com-
bustibles, son pequefios paises sin produccion doméstica de hidrocarburos o carbon.
Salvo grandes importadores de GNL como Japo6n, Corea del Sur y Taiwan, que tam-
poco cuentan con recursos hidrocarburiferos, estas pequenas economias no tienen
el consumo requerido o rating crediticio para garantizar la atencién de los oferentes
de GNL.

Un caso destacado para el presente analisis lo constituye Puerto Rico, pais que
debe importar todo su combustible. Hace dos décadas, Puerto Rico autorizo al sector
privado a proveer buena parte de sus necesidades de generacién eléctrica. Con este
nuevo marco un ente privado desarroll6 un proyecto que consté de una central de
ciclo combinado de 530 MW y una terminal para la importacién, almacenamiento y
regasificacion de GNL, que empez6 a operar en 2000. Esta planta, llamada EcoEléc-
trica, fue la primera en el mundo en simultdneamente financiar y construir un com-
plejo de generacion eléctrica y una terminal de GNL colindante. EcoEléctrica tiene
un contrato de largo plazo de provision de energia eléctrica y otro de provision de
GNL, ambos con indexadores. Permanece como el tinico complejo en el mundo que
incluye planta de regasificaciéon de GNL y central térmica en ser exitosamente finan-
ciado y completado con este mecanismo.

Unos anos después, una terminal de regasificacion de GNL cercana a una central
de ciclo combinado fue construida en Republica Dominicana, cuyos dueios son AES
Dominicana. El proyecto nunca pudo recibir el Project financing que esperaban los
duenios, debido, en parte, a la pobre historia de pagos que el gobierno de Republica
Dominicana efectuaba a los generadores privados por la electricidad —y también en
parte por no tener indexadores. Por ende, el proyecto ha tenido que ser llevado a cabo
con los beneficios obtenidos una vez completado y puesto en operacién, hecho que fue
tomado para otros interesados en desarrollar un proyecto por el estilo.

Ningtn otro pais pequeno ha logrado atraer capital para desarrollar un proyecto
de estas caracteristicas. A pesar del gran incremento en el precio del petréleo de los
ultimos tiempos y del beneficio que un proyecto como el de Repiblica Dominicana o
Puerto Rico podria ofrecer. Dentro de este grupo se excluye a Chile, que si bien es pe-
queio, tiene tradicion en el consumo de gas natural y con una calificacién crediticia
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de investment grade. En lo que refiere a ALC ha habido proyectos similares que han
quedado inconclusos en Honduras, El Salvador, Panama, Jamaica, Guatemala y Ba-
hamas. Algunas fuentes estiman que las pérdidas que arrojaron todas las actividades
de prefactibilidad y factibilidad en El Salvador en dos proyectos distintos alcanzaron
los USD 20 millones.

Es posible efectuar algunas conjeturas acerca de los motivos por los cuales estos
mercados emergentes no han podido convertirse en importadores de GNL:

« No existen grandes clientes de GNL. A pesar que la macroeconomia en algunos
casos de paises pequenos es buena, persisten dificultades globales para adicionar
estos mercados al comercio de GNL. Existen basicamente unos pocos y grandes
proveedores de GNL, controlados por compaifiias petroleras multinacionales o
grandes empresas petroleras de capitales puablicos, que tienen una visiéon com-
partida acerca de como y dénde vender el GNL. Los clientes buscados por éstas
han estado historicamente vinculados con aquellos que tienen una buena cali-
ficacion crediticia, poco sensibles a los precios, y que estan dispuestos a firmar
contratos de largo plazo indexados a precios del crudo y/o derivados. Muchos
tiene una gran demanda de gas natural y compran GNL de diversos proveedo-
res. Los ejemplos claros son Japon, Corea del Sur, Taiwan y paises europeos.
Estos clientes no se basan en el costo del GNL ya que pasan el costo del mismo
a los consumidores, y de hecho el uso del GNL, si bien es significativo, no es la
mayor parte de la energia que usan. Es decir, el costo que implica la produccion
de electricidad con GNL tiene un impacto parcial sobre el costo mayorista de la
electricidad, que es producida con otras fuentes.

Los paises pequenios tienen baja actividad industrial y comercial por lo que estan
muy expuestos a los altos precios de importacion de la energia, lo que se ve acentuado
por el hecho que basicamente carecen de recursos naturales propios y, por lo general,
tienen de pocas a nulas fuentes de energia menos costosa como la energia nuclear,
hidroelectricidad o plantas a carb6n, de manera que el precio mayorista de la electri-
cidad puede ser hasta cuatro veces superior a los de Estados Unidos, por tener una
referencia. Esto no solo es explicado por los altos precios del crudo y derivados sino
también por el alto costo de capital para reemplazar las viejas e ineficientes centrales
de generacion que tienen los paises en desarrollo. De manera que para justificar el
costo de la infraestructura de importacion de GNL y de reemplazo de la tecnologia
existente por turbinas a gas, los paises en desarrollo necesitan el combustible a un
descuento en relacion a la paridad con el petrbleo y derivados. No pueden darse el
lujo simplemente de absorber el mayor costo del combustible por el solo hecho de
reducir emisiones contaminantes.

« No existen instalaciones de recepcidon o un mercado relevante. Atn con el GNL
siendo ofrecido con un descuento en relacion a la paridad del crudo y una bue-
na calificacion crediticia, algunos paises pequenos se han encontrado con la di-
ficultad de mostrar a sus proveedores de GNL o a las instituciones que podrian
financiar la infraestructura que tienen una masa critica de demanda, o lo que
se llama el clasico problema del “huevo o la gallina”, en el que es dificil esta-
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blecer qué debiera estar listo primero, si la oferta de GNL o las instalaciones
para su consumo. Los proveedores de GNL pretenden discutir un contrato de
provision de largo plazo siempre que el pais tenga garantizada la demanda del
fluido. Puerto Rico y Republica Dominicana fueron exitosos en atraer el GNL
porque un solo desarrollador trajo todo al mismo tiempo.

De esta manera, para que paises pequeios de ALC quieran conseguir financiamien-
to de instituciones financieras para conducir un proyecto de terminal de regasifica-
cion y central de generacion térmica, deben presentan planes que muestren un flujo
de ingresos de largo plazo y predecible, y preferentemente que la electricidad sea
vendida a uno o dos tipos de usuarios. Lo que generalmente prefieren los provee-
dores de GNL son utilities de gran tamafo, con grandes ingresos provenientes de
tarifas estables y predecibles. Otra modalidad que prefieren para un proyecto bien
estructurado es que la venta de gas o electricidad sea a grandes usuarios y bajo una
modalidad contractual en la que haya pagos fijos para amortizar deuda y equity in-
vertido, y pagos variables por la energia generada que esté indexada al costo del GNL
(u otro sustituto).

Todo lo anterior se ha observado en diversos proyectos de paises de ALC para la
introduccion del GNL en la matriz. Existen algunas practicas que pueden ayudar a
superar todos estos obstaculos anteriormente mencionados en relacién a los proyec-
tos de provision de GNL en pequeios paises, por ejemplo:

» Tecnologias duales en la generacion térmica. En paises pequefios la generacion
térmica emplea basicamente turbinas que queman fuel oil, que en la actuali-
dad cotiza al mismo precio que el GNL en el mercado spot. Nuevos desarrollos
tecnolégicos han mostrado a turbinas que de manera alternada funcionan que-
mando gas o fuel oil (esquema dual). Dos plantas que totalizan 460 MW estan
en proceso de construccion en tierra en Republica Dominicana, con GNL a ser
suministrado por la terminal existente o por una nueva FSRU que se encuen-
tra en estudio. A su vez, las turbinas a gas, que es la manera més eficiente de
generar electricidad con GNL, pueden también quemar diesel o propano si no
hay disponibilidad de GNL.

» Empleo de infraestructura de regasificacion flotante (FSRU). Empresas como
Excelerate o Golar han desarrollado esta tecnologia que esta en amplia difusion
y que permite una gran flexibilidad de suministro. Esta tecnologia ha facilitado
que inversores arriesguen capital en GNL en mercados emergentes ya que de
no pagar el buque puede ser reasignado a otros mercados, interrumpiendo el
suministro. Esto ha impulsado la firma de contratos de provision de GNL a
menor plazo. De alguna manera lo que se ha visto en los paises de ALC que se
encuentran proyectando la construccion de instalaciones para la importacion
de GNL es el empleo de esta tecnologia FSRU.

» Problemas de crédito. Debido a que los proveedores de GNL prefieren con-
tratos de largo plazo, requieren de sus clientes que tengan una demanda
predecible y clara y un flujo de caja adecuado. La demanda esta sujeta al pro-
blema comentado mas arriba del “huevo o la gallina”. A su vez, la mayor parte
de los paises pequeios fallan a la hora de la evaluacion crediticia porque sus
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economias son débiles o porque tiene un historial negativo en cuanto al pago
de la energia eléctrica a generadores privados, tal como ha sido el caso de Re-
publica Dominicana.

No obstante, es una realidad que a medida que se incorporen nuevos oferentes
de GNL, especialmente Estados Unidos, debiera existir mayor flexibilidad tanto en
los aspectos crediticios como en los afios requeridos en los contratos de GNL. Por
ejemplo en una licitacion reciente de electricidad en Guatemala se le permitié a un
proyecto de GNL ganador firmar primero un contrato Power Purchase Agreement
(PPA) y luego contactar los mercados de GNL con una agencia gubernamental. Una
vez establecidos los términos de provision del GNL, la oferta contempla que los
términos del contrato PPA puedan ser modificados de manera transparente a fin de
ajustarlos a los términos del contrato de provision de GNL, y luego efectuar un pass
through a los consumidores de electricidad por medio de la tarifa.

Ventajas posibles de los pequenos consumidores de GNL. Existen algunos
indicadores de que la tradicion por parte de los proveedores de GNL de evitar
los mercados consumidores pequefios puede estar cambiando. En la tltima
década el nimero de rutas de abastecimiento de GNL se cuadruplicé de 40
en 2001 a 160 en 2011. Otros nuevos oferentes, fuera de las terminales de
Estados Unidos, ven a los pequefios paises como buenos consumidores par-
ticularmente en provisiones de pequeiia escala. Por ejemplo el proyecto de
exportacion de Colombia que tiene como foco los paises de América Central
y del Caribe. Gasfin, una empresa britanica, ha anunciado la intencién de
desarrollar un proyecto de pequefia escala en Trinidad con foco a proveer de
GNL a las islas del Caribe.

Otros aspectos relevantes para los proveedores de GNL. A lo anterior pue-
de agregarsele: transparencia en el proceso de decision; asegurar el acceso
a procesos legales y/o de arbitraje internacional en casos de conflicto; una
memoria de los proyectos de importacién de energia del pais importador de
GNL y una historia de como se desenvolvieron; un buen clima para la inver-
sion en infraestructura, mostrar consenso alrededor de los diferentes grupos
de interés acerca de que el gas proveniente de un proyecto de importaciéon de
GNL es clave para la oferta de energia, entre otros.

En ALC se han tenido diversas experiencias relacionadas con la problemaética anterior:

En Panam4 desde hace 15 anos diversos gobiernos pretendieron traer el gas natu-
ral, inicialmente desde Colombia y mediante un gasoducto, y méas recientemente
por la via del GNL. El pais ya inici6 un proceso de licitacion para instalar una
planta de generacion térmica a base de GNL. El pais tiene diversos elementos que
ayudarian al éxito de un proyecto de esta envergadura: economia dolarizada, gran
inversion extranjera en infraestructura, y los mayores precios spot de la electricidad
de Centroamérica. A su vez la corta distancia que lo separa de Colombia permi-
tiria, eventualmente, contar con GNL de ese pais. Panam4 se convertira en poco
tiempo maés en el primer pais centroamericano en importar GNL.
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» Como fuera comentado, en El Salvador un esfuerzo de seis ahos para desarrollar
un complejo similar al de Puerto Rico fue suspendido recientemente. El pais ya
tenia listo el marco regulatorio para el arribo del gas natural y gasoductos. Un
problema importante no advertido es que las tarifas eléctricas no contemplan
cargos que remuneren la capacidad, algo que es fundamental para la estructura
de repago de una obra eléctrica.

» En Guatemala, una reciente licitacion eléctrica bien estructurada capto la aten-
cion de muchos inversores. La misma contemplaba expresamente proyectos de
generacion térmica a base de GNL, establecia estructuras especiales de precios
de manera que los costos de generacion con GNL podian ser bien evaluados en
relacion a los costos con otros combustibles. Diversos proyectos propuestos a
base de GNL fueron aprobados pero ninguno fue realizado finalmente, por pro-
blemas vinculados a los términos comerciales de la licitacion.

« En Jamaica, fracas6 un proyecto llevado a cabo en 2011 por el Gobierno a través
del cual realiz6 una proceso de licitacion de ofertas para la provision de GNL
por un lado, y por otro la de una terminal de regasificacion. Sin embargo los
beneficios del GNL en disminuir los precios mayoristas de la electricidad fueron
inicialmente sobreestimados y el proyecto no continud. Ahora las autoridades
gubernamentales estan impulsando nuevamente la introduccion del gas pero
inicialmente estan desarrollando un Marco Legal-Regulatorio que promueva la
participacién privada en un nuevo proyecto. Para que el GNL pueda instalarse
en la matriz de Jamaica, es requisito que los grandes usuarios eléctricos como
asi también los intereses sociales y politicos se puedan alinear bajo la idea de
una estructura en la cual un tinico desarrollador es el encargado de traer el GNL,
construir la FSRU y la planta de generacion térmica, todo ello bajo un proceso
abierto y transparente de seleccion.

Un caso positivo desde el punto de vista de las dificultades financieras y de merca-
do que un pais pequeiio debe enfrentar para establecer un proyecto de importacion
de GNL lo representa Uruguay. Desde mediados de la década pasada aproximada-
mente, el pais se encuentra involucrado en diversos proyectos para incorporar GNL
a su matriz por la via de una planta de regasificacion. Inicialmente, los gobiernos
de Uruguay y Argentina planeaban un proyecto binacional a ser instalado en aquél
por el cual se cred una comision mixta que trabajo en el analisis de diversas alter-
nativas, siempre con la idea que la planta de regasificacion de GNL se instalase en
Uruguay.

De alguna manera, la instalacién de un proyecto de este tipo en tierras uruguayas
permitiria, en el caso de ser requerido, acceder a mejores fuentes de financiamiento
dado que Argentina exhibia un riesgo pais mas elevado, que se traduciria en mayor
costo de capital del proyecto. A su vez, el proyecto aprovecharia infraestructura de
transporte de gas natural existente, el gasoducto Cruz del Sur, que habia quedado
con capacidad ociosa luego de las interrupciones generalizadas de gas natural que
Argentina habia comenzado en 2006 a Chile, Uruguay y Brasil, debido a su crisis
energética.

La comisién de trabajo binacional habia avanzado de manera considerable en la
ingenieria conceptual, ubicacién para emplazar la terminal, anélisis de factibilidad
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econdémica del proyecto, el modelo de gestion, entre otros aspectos, pero al momento
de lanzar la licitacién internacional para efectuar las obras vinculadas con el proyec-
to, Argentina decide abandonar el proyecto. No obstante, las autoridades de Uruguay
decidieron que el proyecto deberia continuar dado que el gas natural tiene un carac-
ter estratégico para un pais importador de energia que se enfrenta con altos costos
del mercado y el gas permitiria importantes ahorros econémicos.

Para este proyecto, las empresas publicas UTE y ANCAP conformaron la empresa
Gas Sayago S.A, cuyo cometido es llevar adelante el proyecto “Gas Natural Licuado
del Plata Terminal de Recepcién y Regasificacion” (GNL del Plata). Esta empresa
es la encargada de contratar al proveedor de servicios que construya, opere y man-
tenga la terminal de regasificacion de GNL y que preste los servicios de recepcion,
almacenamiento, entrega y regasificacion.

Como se menciond, el directorio de Gas Sayago aprob6 durante mayo de 2013
la adjudicacion de la contratacion de la empresa GDF Suez, inversor privado lider
mundial en produccion de energia, para la construcciéon y operacion de la terminal
de regasificacion a instalarse mar adentro en la zona de Punta Sayago, al oeste de
Montevideo. Esta propuesta fue considerada la mas conveniente y ajustada a los
requisitos solicitados en materia de servicios y plazos. El contrato para las obras de
la planta es del tipo BOOT (Build, Operate, Own and Transfer), donde los activos
que componen la inversion son recuperados por las empresas adjudicatarias en un
periodo de 15 afios luego de los cuales se transfieren al Estado uruguayo al finalizar
el contrato. Otras inversiones necesarias para la implementacion del proyecto re-
fieren al gasoducto de conexién con el gasoducto Cruz del Sur. El dragado del area
de operaciones a cargo de Gas Sayago fue adjudicado a la empresa china Shanghai
Dredging Company (SDC). Las obras abarcan la apertura del canal de acceso y cir-
culo de maniobras en Punta Sayago.

El proyecto uruguayo opt6 por una planta off-shore por lo que el proceso de re-
gasificacion y de almacenamiento de GNL se realiza en el mar, opcién que se iden-
tifico como mas beneficiosa que una instalacion en tierra, en cuanto a tiempo de
construccion, costos de inversion y seguridad. La instalacion se ubicara a 2,5 Km
alejada de la costa, frente a Punta Sayago, en la zona oeste de Montevideo. El GNL
transformado en gas natural se introduce en el gasoducto a construirse (tramos
subacuatico y terrestre) que se unira con el gasoducto existente, donde sera distri-
buido y empleado de acuerdo a las necesidades del mercado.

Finalmente, al ser Gas Sayago una empresa de propiedad publica, por el caracter
del emprendimiento debe atender a los beneficios sociales del proyecto, y enmar-
carlo dentro de principios de gestion ambiental sustentable, desarrollo productivo
local, desarrollo de cadena de valor, y responsabilidad social. El proyecto prevé
diferentes instancias de comunicacién y didlogo con las comunidades involucradas.

e Obstaculos que se presentan en la ejecucion de los proyectos al no disefiar el
crecimiento de la infraestructura de transporte dentro de planes de Gobierno

enmarcados en la planificacion del sector. El caso del Per.

La lenta ejecucion del Proyecto del Gasoducto del Sur Peruano desde 2008 es un
ejemplo de que es relevante que la eleccion por parte de los estados de los proyectos
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prioritarios de expansion de infraestrutura de transporte deberia analizarse en funcion
de los objetivos para el sector y enmarcarse en la planificacion energética a largo plazo.

El proyecto del Gasoducto del Sur Peruano fue concebido para transportar gas
natural desde la zona denominada Malvinas, en la provincia de la Concepcién en
Cusco, para abastecer a las ciudades de Quillabamba, Cusco, Juliaca (Puno), Ma-
tarani (Arequipa) e Ilo (Moquegua)™. El proyecto data del afio 2008 cuando la
empresa “Kuntur Transportadora de Gas S.A.C” suscribi6 con el Gobierno peruano
el Contrato de Concesién del Gasoducto Andino del Sur, con un plazo de 30 afos. A
diferencia de la concesion de transporte de gas natural de Camisea a Lima (a cargo
de Transportadora de Gas del Peru-TGP), que fue producto de un concurso publico,
la concesion de transporte de gas al sur fue originariamente producto de una soli-
citud de parte iniciada por la empresa. De todas maneras, luego de casi cinco afios
con pocos adelantos por parte del Concesionario®, el Gobierno decidio6 en enero de
2013 convocar a un proceso de licitacion para el proyecto, a cargo de Prolnversion,
organismo dependiente del Ministerio de Energia y Minas.

Vale resaltar que desde su concepcion original, el proyecto experiment6 varios
ajustes, en traza, configuracion y adicion de nuevos negocios (como la Petroqui-
mica del Metano y del Etano) y en montos de inversiéon, lo cual demuestra las
dificultades que enfrent6 la firma privada para la ejecucion de las obras y el inicio
de su puesta comercial. En ese lapso, también se modifico el rol del Estado en la
conduccion del proceso para implementar este proyecto. A continuacién un relato
de los acontecimientos.

La construccion del gasoducto estimada en el Contrato de Concesion firmado en
2008 era de USD 1.350 millones y se preveia su puesta en operacion comercial en
2012. Se estimaba una demanda de capacidad del ducto de 400 MMPCD (millones
de pies cubicos por dia).

Luego del otorgamiento de la concesion, OSINERGMIN (6rgano regulador del
sector energético) considero en los calculos de la tarifa de transporte una deman-
da de capacidad del ducto de 850 MMPCD con una inversion estimada de USD
1.567 millones®.

Posteriormente en 2011, cuando la empresa Odebrecht adquiere el 51% de ac-
ciones del proyecto de Kuntur Transportadora de Gas, ésta propone a las autori-
dades un nuevo proyecto integral de transporte y otros negocios que comprenden
el disefio, la construccidon y operacion de dos ductos, el primero un gasoducto de
30 pulgadas de diametro y el segundo un ducto de 18 pulgadas de didmetro, que
posteriormente transportara LGN® incluyendo el etano para la petroquimica.

10. El gasoducto tendria una longitud de 1.076 Km, y constituiria el eje del desarrollo socio-econémico de
las regiones Cusco, Arequipa, Tacna, Moquegua y Puno. Al mismo tiempo incrementaria la confiabilidad
del sistema nacional de suministro de gas natural por tratarse de un ducto independiente del existente de
Transportadora de Gas del Pert (TGP).

11. A fines de 2011, Kuntur habia presentado al MEM su listado de servidumbres (06.05.09), el Estudio
de Impacto Ambiental (18.08.10) y a Osinergmin su Manual de Diseno y el Estudio de Riesgos.

12. Ducto de 24",

13. Mediante Resolucién Ministerial N° 493-2011-MEM/DM del 19 de noviembre de 2011 se constituyd
una Comision Especial para evaluar la modificacién al Contrato de Concesion del Sistema de Transporte
de gas natural por ductos de Camisea al sur del pais.

63



LA INFRAESTRUCTURA EN EL DESARROLLO INTEGRAL DE AMERICA LATINA I

Este plan formaba parte de un proyecto integrado que, en adicion del sistema
de transporte de gas natural y liquidos por ductos desde Malvinas hasta la Costa
Sur del Pais, incluia la construccion de un complejo industrial y exportaciéon de
gas natural (GNL) y de condensados; y la construccién de un Complejo Petroqui-
mico. El monto de inversion superaba los USD 10.300 millones (gasoducto de
1160 MMPCD y poliducto de 140 M bbl/dia ambos por una total de USD 3.200
millones), el polo petroquimico por USD 3.350 millones y la planta de GNL (4,5
MM tpa) por 3.800.

Finalmente, el Gobierno, en enero de 2013 decide cambiar radicalmente el proceso
en la ejecucion del proyecto y convoca a una licitacion del gasoducto. Para ello se de-
termina que, tras la evaluacion que realice el banco de inversion que encargara el Es-
tado peruano, la licitacion del gasoducto se realizara por dos o tres tramos. Ademas
se trabaja en la idea de que cada tramo tenga un adjudicatario distinto. Asimismo,
se determind que seran el banco de inversion y Prolnversion quienes definiran los
montos que se invertiran y se estima que en setiembre de 2013 saldria la licitacion
del proyecto. El estimado de inversiones del Gasoducto Sur Peruano es ahora de USD
1.800 millones.

* Problemas que emergen en mercados maduros ante la ausencia de planificacion,
diseno de incentivos y coordinacion de estrategias con el sector privado: el caso
de la Argentina.

El caso de Argentina y las posibilidades de continuar expandiendo tanto la infraes-
tructura energética como asi también el aprovechamiento de sus recursos no conven-
cionales ha encontrado un fuerte freno en la coyuntura macroeconémica que impacta
en el clima de inversion y en las posibilidades de financiamiento. La crisis energética
argentina, derivada fundamentalmente del desbalance entre la oferta y demanda de
gas natural, ha impactado en la situacion macroeconémica del pais, generando un
déficit comercial por las importaciones de energia (gas natural y combustibles liqui-
dos para suplir en la generacion térmica) que han presionado sobre la disponibilidad
de divisas en el mercado de cambios, aumentando su escasez y generando un impac-
to negativo sobre otros sectores productivos.

A su vez, los subsidios crecientes son aportados directamente por el Tesoro Nacio-
nal y se destinan basicamente a la operacion de los sistemas eléctricos y de gas natu-
ral, restando recursos para inversion en infraestructura. En 2003 las importaciones
de energia representaban el 4% de las importaciones totales, en 2013 representaran
el 15% de las mismas, multiplicAindose por 20 (en valor). Los subsidios energéticos
representaran, en 2013, aproximadamente el 3,3% del PBI segin estimaciones pro-
pias. Esto resulta insostenible en un panorama actual de estancamiento de la activi-
dad, inflacion y déficit fiscal creciente.

En este marco, Argentina es un caso modelo en ALC en el que las restricciones ma-
croeconémicas tienen un papel muy fuerte en el grado de cumplimiento por parte del
Estado nacional de las obras de infraestructura comprometidas. A esto se suma pre-
cios y tarifas congeladas de gas natural y electricidad, en las que practicamente no se
contemplan items destinados a la ampliacion de la infraestructura, en los niveles que
requiere el pais.
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En ediciones anteriores de este informe se puntualiz6 el caso del gasoducto del
Gasoducto del Noreste Argentino (GNEA), emprendimiento propuesto inicialmente
por un grupo privado en el afio 2004, con varios intentos de licitacion posteriores
por parte del Gobierno, pero que atin no se sabe a ciencia cierta su fecha probable de
inicio. Los obstaculos que se presentaron en la ejecucion de este proyecto tuvieron
que ver con un inadecuado disefo original del proyecto (mercado potencial a abas-
tecer, traza) y estructuracion de la licitacion. El objetivo de este proyecto era la de
integrar una region del pais que nunca tuvo gas natural y robustecer la situacién de
abastecimiento del mercado doméstico. Este proyecto, como se ha reiterado en otras
oportunidades, ha carecido, desde su concepcion de elementos basicos de un pro-
yecto de esta naturaleza: una evaluaciéon econdmica integral, un estudio de base que
analice y sirva para evaluar los impactos del proyecto ex post, informacion tendiente
al seguimiento de las obras y estudios sobre potencial y riesgos de la oferta de Bolivia
con el cual se abasteceria el GNEA.

A continuaciéon se presenta una cronologia de los acontecimientos que se fueron
presentando en el proyecto desde su concepciéon que muestran los obstaculos sefiala-
dos hasta aqui en la ejecucion fallida de este gasoducto.

El convenio para la construccion del Gasoducto Noreste Argentino se firmo el 24
de noviembre de 2003. Fue una iniciativa de una empresa privada, Techint, que
luego fue promovida por el Estado argentino. De hecho, el acuerdo lo rubricaron
inicialmente el Ministerio de Planificacion, siete provincias y la propia Techint. Se
preveia en ese momento que la obra se completaria en 28 meses. El proyecto de
la empresa privada suponia una inversion de USD 1.650-2.115 millones para dos
modulos de capacidad, 20 a 28 millones m3-dia con una longitud total de 1.465 Km.
Finalmente, el proyecto no fue ejecutado por la empresa y el Gobierno Argentino lo
modifico en 2007, previendo un proyecto de menor magnitud con una capacidad de
16 millones m3-dia y una inversiéon de USD 1.385 millones. Pero recién a principios
de 2011 la empresa Enarsa aprueba un llamado a licitaciéon para la contrataciéon de
la ingenieria, provision de materiales y construccion. Luego de varias prorrogas,
en junio de 2012 se realiza la apertura de sobres y una de las cuatro ofertas era de
Techint. Fue asi como la Comision Nacional de Defensa de la Competencia (CNDC)
emiti6 un dictamen donde recomendo realizar un nuevo llamado para la construc-
cion del gasoducto, considerando la posibilidad de separar la compra de cafios de
la obra civil para evitar asi practicas anticompetitivas. Enarsa tomd en cuenta el
dictamen: anul6 el concurso y convoc6 a una nueva licitacion. En marzo de 2013 se
presentaron seis ofertas y en estos momentos estan siendo analizadas para pasar
a la instancia de la adjudicacion, de la cual no se tiene informacién. Segan los alti-
mos datos oficiales, la obra ahora se estima demandara una inversién total de USD
3.120 millones, un valor bastante superior respecto de los montos de los anteriores
proyectos.

Las ampliaciones de infraestructura de transporte de gas natural se han efectuado
en los altimos 10 anos desde una éptica ad hoc en los cuales se crearon fondos fidu-
ciarios con aportadores determinados por el gobierno y en el cual se impuso la recu-
peracion rapida de las nuevas inversiones en ampliacién de capacidad de gasoductos:
mientras la practica habitual de recuperar las inversiones de este tipo era de 35 afos,
con este nuevo fondo se impuso la recuperacion en siete afios. Ademas, las obras de
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ampliacion se efectuaron sobre gasoductos que traen gas natural de la Cuenca Neu-
quina, cuya produccién y reservas probadas de hidrocarburos han declinado tanto en
los altimos tiempos que, sumado a que se ampliaron los gasoductos mediante loops,
generaron una importante capacidad ociosa de los gasoductos. Estas inversiones re-
sultan atin mas ineficientes en el contexto actual de restricciones financieras y caida
(comparada) de la inversion extranjera directa del pais.

Otro claro ejemplo de desinteligencias esta relacionado con que en diversos pro-
yectos energéticos de gran envergadura no se han tenido en cuenta los aspectos am-
bientales. Por ejemplo, en la planta de regasificacion de GNL de Puerto Cuatreros
(Bahia Blanca, y cercano al existente en el muelle de MEGA), proyecto liderado por
YPF y que se disefid con capacidad para regasificar hasta 22 millones de m2/dia de
gas natural, los conflictos ambientales han generado un paro en las obras. La ubica-
cion de la planta exige importantes obras de dragado del rio y por las cuales grupos
medioambientales han presentado diversos recursos de amparo, en buena medida
también para preservar las condiciones de flora y fauna del lugar. No obstante, y a
partir del menor ritmo de actividad econémica y al hecho que se incrementaron las
importaciones de Bolivia, este proyecto no subyace como prioritario ante la situacion
actual del mercado.

En posteriores parrafos se amplia al caso del reciente acuerdo entre YPF y Chevron,
donde el mal tratamiento de esta situacion puede afectar el potencial de éxito del
proyecto.

También es importante efectuar algin comentario en esta linea sobre el potencial
del shale gas en Argentina y por qué no ha existido un programa agresivo. Se des-
tac6 mas arriba la gran potencialidad del pais en las 4reas no convencionales, he-
cho ampliamente difundido entre los geblogos especialistas en el tema. Es claro que
la situacion estructural de importaciones crecientes de hidrocarburos es ineficiente
para una economia como la Argentina, que cuenta con el recurso pero es incapaz de
monetizarlo.

Desde la estatizacion del 51% del paquete accionario de YPF, ésta se ha financiado
con obligaciones negociables, emitidas y comercializadas en pesos y en el mercado
local. Los montos han sido insuficientes para el desafio que representa, por ejemplo,
la explotacion y desarrollo de Vaca Muerta. Esto se debe a que el pais no ha impul-
sado un arreglo con Repsol, anterior controlante de YPF, que demandé al pais ante
el CIADI. Esto, sumado a un marco regulatorio de la actividad de hidrocarburos que
no respalda a los potenciales inversores, generan esta escasez de inversiones. Todo lo
que conduce a acuerdos de tipo ad hoc con los diversos interesados, es decir acuerdos
que no se basan en un marco general de la actividad sino que se negocian caso a caso
con las autoridades.

El reciente acuerdo entre YPF y Chevron para llevar adelante la explotacion de hi-
drocarburos no convencionales en un area de Vaca Muerta, ubicada en los limites de
la provincia de Neuquén, muestra algunas inconsistencias propias de la urgencia con
la cual es requerido revertir la tendencia productiva actual de Argentina.

Se pueden identificar alguna serie de obstaculos para que el proyecto salga alaluzy
tenga la aprobacion de los diversos grupos de interés involucrados en la explotacion,
producto de que dicho acuerdo no contempl6 la comunicaciéon de aspectos econémi-
cos y ambientales.
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Por un lado el proyecto fue anunciado adn sin tener un tratamiento y aprobacion
en comisiones en la legislatura de la provincia de Neuquén, siendo que si por Ley de
Hidrocarburos de Argentina los recursos hidrocarburiferos pertenecen a las provin-
cias la negociacion entre YPF y Chevron debiera desde un principio haber incluido en
las discusiones a la provincia.

Por otra parte, el convenio no tiene efectuado un estudio de impacto ambiental,
que es clave en este tipo de explotaciones (ver punto siguiente sobre Gestion Am-
biental de las explotaciones no convencionales). Segin se pudo saber el material de
apoyo con el que cuentan los diputados provinciales de Neuquén para tratar el tema
no incluye estudio de impacto ambiental que imprescindible en estos casos, lo que
ha generado también controversias en organizaciones ambientalistas de Neuquén.

Es maés, el proyecto ha saltado la discusion en la Comisién Ambiental y sera tratado
por las comisiones de Asuntos Constitucionales y Hacienda. El tema clave en este
caso continua siendo la contaminacion y el uso del agua. Por ejemplo, no esta deter-
minado el impacto sobre el rio Colorado ni las cantidades de agua que van a emplear
para el proceso productivo.

El estudio de impacto ambiental, en lugar de ser previo como todas las actividades
que se desarrollan en Neuquén, sera presentado luego de finalizado el proyecto piloto,
que se estima seria una vez perforados los primeros 115 pozos. Asimismo, a la finaliza-
cion del programa piloto y previo al inicio de la segunda etapa, YPF se compromete a
presentar a la autoridad de aplicaciéon un estudio integral de impacto ambiental.

Finalmente, por tener YPF un caracter publico, ha estado bajo permanente critica y
reclamos judiciales el hecho que el contrato con Chevron tenga entre sus puntos mas
relevantes un importante nimero de clausulas secretas.

e Gestion ambiental de la explotacidon no convencional. Un desafio para la imple-
mentacién del fracking en ALC.

Argentina, Venezuela y Estados Unidos se encuentran dentro del grupo de paises
impulsores o defensores de la produccion no convencional de hidrocarburos, mien-
tras que otro bloque de paises como por ejemplo Francia y Rusia son detractores de
esta tecnologia de produccion.

La Agencia de Proteccién Ambiental de Estados Unidos (EPA, por sus siglas) es la
encargada de analizar impactos ambientales del fracking en dicho pais. Algunos es-
tados han declarado una moratoria, es decir la suspension de actividades y permisos,
hasta tanto se conozcan mayores resultados por parte de la EPA.

Francia ha apostado fuertemente a la producciéon de energia nuclear y en 2011 dict6
la ley 835 prohibiendo el fracking; y Rusia busca no perder su protagonismo como
proveedor de gas natural. Argentina, por su parte, esta a favor de la produccion de
shale gas y shale oil ya que necesita imperiosamente revertir su situacién importa-
dora de energia.

En Europa, el Parlamento Europeo encargd al Instituto Wuppertal un informe so-
bre impactos ambientales y se muestra cauteloso respecto a los beneficios de estas
explotaciones en paises que no registren reservas importantes. El informe pone es-
pecial foco de atencion en los riesgos de contaminacion y disponibilidad de aguas. En
Inglaterra, el Tyndall Center (organizacion integrada por cientificos que investigan el
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cambio climatico) sugirio en un informe de enero 2011, aplicar el principio precau-
torio suspendiendo explotaciones hasta conocer mayores precisiones por parte de la
EPA. Otros paises como Bulgaria, Rumania y Reptblica Checa también suspendieron
expresamente la fracturacion hidraulica.

La explotacion de hidrocarburos no convencionales tiene a la fracturacion hidrau-
lica (fracking) como técnica extractiva. Esta tecnologia consiste en fracturar la roca
mediante la inyecciéon de diversos componentes, entre los que se destacan: grandes
cantidades de agua a presidn, arena (para evitar que las fracturas se cierren) y aditi-
vos quimicos que cumplen diferentes funciones. Las fracturas asi producidas en las
rocas facilitan el transito de los hidrocarburos hacia los pozos.

Se pueden identificar a grandes rasgos los impactos y riesgos ambientales que con-
lleva la fracturacion hidraulica. Dentro de los impactos originados en actividades ru-
tinarias se produce la afectacion de habitats por implantacion y operacion de equipos
e instalaciones y por operaciones de transporte. Este tipo de impactos son superiores
respecto a explotaciones convencionales. Por el lado de riesgos e impactos probables,
vinculados por ejemplo a accidentes, se destacan la afectaciéon en la disponibilidad
del agua para otros usos, contaminacion de suelos, agua y aire, y probable riesgo sis-
mico. Al igual que los impactos, todos estos riesgos son agravados en relacion a los
identificados en la produccion convencional.

El riesgo de la explotacion de no convencionales esta asociado con la probabilidad
de dafios, y los factores determinantes del riesgo estan asociados a la peligrosidad (es
decir los agentes que pueden causar el dafio) y la vulnerabilidad (bienes que pueden
ser danados). Evaluar los riesgos implica determinar la probabilidad de ocurrencia y
la gravedad de las consecuencias. La gestion del riesgo y la gestion sustentable de ex-
plotaciones de hidrocarburos no convencionales buscan anular o reducir la peligro-
sidad y vulnerabilidad como asi también la probabilidad y gravedad de los hechos.

Por ejemplo, el factor peligrosidad se puede identificar, por ejemplo, en los siguien-
tes casos: el agua empleada en la fracturacion (y su cantidad), los aditivos quimicos
inyectados y el agua de retorno (residual) que estd contaminada con quimicos in-
yectados y contaminantes y elementos radiactivos que pueda traer de arrastre. Un
plan de mitigacion de riesgos y de gestion sustentable de la explotaciéon implicaria:
reduccion al maximo posible de la cantidad de agua de fracturacion, de la cantidad y
peligrosidad de quimicos a inyectar, y poseer instalaciones para el almacenamiento
y transporte seguro del agua y quimicos de inyeccion e instalaciones para almacena-
miento, transporte y tratamiento seguro del agua de retorno.

Por su parte el factor vulnerabilidad es observado en, por ejemplo, la situaciéon de aguas
y suelos donde existen riesgos de afectacion cuanti y cualitativa (contaminacion), el aire
por el riesgo de afectaciéon cuantitativa (contaminaciéon), flora y fauna en el riesgo por
destruccion de habitats y en la situacion de la poblacion por el riesgo de afectacion en la
salud y calidad de vida. Una gestion sustentable de los riesgos tiene en cuenta lo anterior
y busca desarrollar las actividades en lugares seguros, alejados tanto de la poblacion, de
cursos de agua, espejos acuaticos y de recursos de flora y fauna relevantes.

En definitiva la explotaciéon de hidrocarburos no convencionales mediante el frac-
king, genera criticas desde el ambientalismo a partir de experiencias negativas. Las
experiencias no son extrapolables. En general, el desarrollo de una gestiéon ambien-
talmente satisfactoria es posible en este tipo de yacimientos.
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Indicadores claves del desempeno del sector de gas natural en
América Latina y el Caribe

En el Cuadro 2.4 se presenta la evolucion del consumo primario de energia y del PBI
per capita, incluida una muestra de paises comparables. Tal como se puede observar,
el consumo de energia primaria por habitante ha aumentado de forma permanente
en ALC conforme lo han hecho los niveles de ingresos per capita; entre 1990-2000
el crecimiento en el consumo puede caracterizarse como elevado en funciéon de lo
observado en otras regiones del mundo y en paises que comienzan reformas estruc-
turales en sus mercados energéticos domésticos (como Turquia, por ejemplo) y a las
economias mas desarrolladas, y coincide con una época en la que comienzan a mate-
rializarse politicas destinadas a favorecer la integracién de los mercados energéticos
regionales en el ambito de los hidrocarburos y electricidad. Durante el bienio 2010-
2012 el crecimiento de consumo primario de energia per capita de los paises del ALC
alcanz6 un promedio de 2,3% anual superando los guarismos promedios de las dos
altimas décadas, 1,8% y 1,4% respectivamente.

Cuadro 2.4: Evolucion del consumo primario de energia per capita y del PBI per capita'

Consumo per capita PBI per capita

1990- 2000- 1990- 2010- | 1990- 2000- 1990- 2010-

2000 2010 2010 2012 2000 2010 2010 2012
Américalatina 1990 1490 169 23% | 38% 35% 37% 46%
y el Caribe
Canada 12% 09% 11% 13% | 39% 31% 35% 3.1%
Australia 09% 03% 06% 00% | 43% 38% 41% 37%
Polonia 18% 13% -03% -07% |58% 63% 61% 42%
Turquia 28% 29% 28% 28% | 37% 52% 45% 62%
CoreadelSur  67% 26% 46% 30% | 77% 61% 69% 4.2%
OECD 08% -03% 03% -14% | 41% 34% 37% 34%
g‘;"nEump@a 02% -02% 00 -22%|38% 34% 36% 23%
Mundo 00% 13% 06% 11% | 1,8% 24% 21% 24%

Fuente: Elaboracién en base a Fondo Monetario Internacional, OECD y BP.

Entre los anos 2000-2012 el consumo energético de fuentes primarias desciende su
ritmo de crecimiento en ALC, aspecto que se verifica en varios bloques y economias,
como Canad4, Australia, Corea del Sur, OECD e incluso en la Unién Europea; no asi

I 14 Se tomo el PBI en dolares expresado en Paridad de Poder de Compra (PPP, por sus siglas en inglés).

69



LA INFRAESTRUCTURA EN EL DESARROLLO INTEGRAL DE AMERICA LATINA I

en el mundo donde las tasas de crecimiento del consumo primario de energia por
habitante se aceleran en la Gltima década frente a una perspectiva de 20 anos. En
suma, durante el lapso de los afios 1990-2012 el consumo per cépita de energia en
ALC se increment6 un 44%, mientras que el mundo lo hizo en un 15%; pais de rapida
industrializacién como Corea del Sur incrementé en 163% su consumo energético
por habitante en relacion a 20 afios atras.

Por su parte, en el periodo 2010-2012 el consumo per capita de gas natural en ALC
aceler6 la dindmica de crecimiento en relacion a la década del 2000 creciendo a una
tasa promedio anual del 4% frente a 3,5% de la década pasada. Esta evolucion per-
mitié que, a 2012, la presencia del gas natural en la matriz energética del continente
sea idéntica a la de la OECD e inclusive superando a la de la Union Europea, repre-
sentando el 26% del consumo energético primario. Ya en el afio 2010 el gas natural
tenia mayor presencia relativa en ALC que en el mundo.

Cuadro 2.5: Evolucion del consumo de gas natural per capita y penetracion en la
matriz'®

Consumo de gas natural Penetraciéon Matriz

per capita

1990- 2000- 1990- 2010-
2000 2010 2010 2012

Américalatina 310, 3900 350,  40% | 18% 20% 25%  26%
y el Caribe

1990 2000 2010 2012

Canadé 10% 24% 17% 20% | 23% 23% 26% 27%
Australia 08% 11% 10% -16% | 17% 17% 19%  18%
Polonia 10% 36% 23% 36% | 8% 1% 14%  15%
Turquia 137% 90% 113% 78% | 7%  18% 32%  35%
CoreadelSur  190% 81% 135% 76% | 3% 9% 15% 17%
OECD 23% 08% 15% 05% | 20% 23% 25% 26%
}J;‘;On Buropea 5805 10% 19 -62% | 18% 23% 26%  24%
Mundo 06% 16% 11% 10% | 22% 23% 24% 24%

Fuente: Elaboracién en base a OECD y BP.

De modo general, la mayor penetracion del gas se verifico en el todo el planeta a
partir del aumento en el comercio regional de gas, en una primera instancia via in-
tegracion por gasoductos, y mas recientemente con la introduccion del GNL. El gas
natural ha sido fundamental en las centrales térmicas, que han reconsiderado su uso

Il 15 Porcentaje de consumo de gas sobre el total de energia primaria consumida.
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a partir de la difusién a escala global de tecnologias de generacion eléctrica més lim-
piasy eficientes, que han sustituido combustibles mas contaminantes como el carbon
y derivados del crudo a favor del gas natural.

En este marco de expansion del nivel de actividad, ingresos y por ende del consumo de
energia, las emisiones de didxido de carbono (CO2) en ALC se han venido incrementan-
do. El Cuadro 2.6 muestra que los niveles de emisiones de CO2 en ALC son sustancial-
mente menores a los que exhiben regiones y economias mas industrializadas, que llegan
a ser entre tres y cinco veces las correspondientes a ALC (véase Corea del Sur, OECD y
Unién Europea) y hasta seis veces como es en relacion a Australia, por ejemplo. Al in-
terior de ALC, las emisiones se encuentran concentradas en un 73% en México, Brasil,
Argentina y Venezuela. Durante el periodo 2010-2012 se observa una aceleracion en ALC
de la emisiones en relacion a la década del 2000, hecho también verificado a nivel mun-
dial. Bloques como OECD y la Uni6én Europea muestran caidas gracias no solo a politicas
de mitigacion sino también a la menor dindmica de consumo de energia.

Cuadro 2.6: Evolucion de las emisiones de dioxido de carbono

Millones Toneladas per capita Evolucion

1990- 2000- 1990- 2010-
1990 2000 2012 2012 | 55545 2010 2010 2012
América Latina ,, 5 26 3.0 31 | 14% 13% 14% 2,3%
y el Caribe
Gk 149 146 156 164 | -02% 07% 02% 2.4%
Australia 164 180 183 179 | 10% 01% 06% -11%
R 102 82 89 87 | -22% 09% -06% -16%
Turquia 25 32 40 41 | 26% 22% 24% 16%
CoreadelSur 59 113 146 156 | 66% 26% 46% 3.2%
OECD 110 126 1.9 115 | 05% -06% 00% -16%
EJ;;OHE“TOP% 95 90 84 80 | -06% -07% -06% -25%
Mundo 43 41 48 49 | -03% 14% 05% 13%

Fuente: Elaboracién en base a OECD y BP.

En relacion al consumo de gas natural, tal como se muestra en el Grafico 2.2, el
mayor consumidor es México, con 34% del consumo de gas de toda la region, seguido
de Argentina, Venezuela y Brasil (45% los tres paises). Existen otros consumidores
importantes, cuya demanda ha crecido continuamente en los dltimos afnos, como
Trinidad y Tobago y Per1*® que son paises exportadores de GNL; Bolivia que exporta

I 16. Si bien existe una importante diferencia entre ambos, ya que el gas natural es el 92% del consumo
primario de energia en el caso de Trinidad y Tobago, mientras que en Peru alcanzo el 30% en el 2012.
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gas natural a Brasil y Argentina por medio de gasoductos; y Colombia, que presenta
un mercado con importante infraestructura de transporte y distribucion debido a
que el gas tiene una alta penetracion en la matriz de energia. En total, el consumo
de gas natural en ALC alcanzo los 8,8 TCF durante 2012, es decir 7,5% del consumo
mundial.

Grafico 2.2: Distribucion del consumo de gas natural en América Latina y el Caribe
(2012)

o Chile 2%
Trinidad 9% Colombia 4%

Pera 3%
Resto 3%

Brasil 12%

Venezuela 14%
México 34%

Argentina 19%

Fuente: Elaboracion propia en base a BP.

En el Grafico 2.3 se presentan dos paneles en relacion a las reservas y recursos de
gas natural en ALC. En el primer panel, se exhiben las reservas probadas de gas na-
tural que durante 2012 totalizan 284 TCF y que se encuentran fundamentalmente en
Venezuela (69%), mientras el restante 31% se reparte basicamente en seis paises con
proporciones bastante similares. Comparando el ratio entre las reservas probadas y
el consumo de gas natural, se observa que en ALC las reservas probadas representan
41 veces el consumo actual de la region.

Notese, sin embargo, que las reservas de gas mostradas se refieren a gas conven-
cional. Durante 2013 el EIA emiti6 un nuevo documento actualizando el informe del
afio 2011 que incluye una estimacion para 41 paises (en el informe anterior eran 32
los paises analizados) de recursos en gas no convencional del tipo shale gas. En el
segundo panel del Grafico 2.3 se puede observar que, considerando todas las reservas
y los recursos shale, el mapa energético de ALC cambia radicalmente. Se puede ob-
servar que en Argentina, donde las reservas probadas representaban el 4% de ALC,
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si se consideran las reservas mas recursos no convencionales de gas natural, estas
alcanzarian el 34% del total de ALC, México (4% y 24%) y Brasil (6% y 11%). En este
sentido, los recursos no convencionales para ALC se estiman en 1.975 TCF, es decir
siete veces las reservas probadas o cuatro veces mas que las reservas totales (proba-
das, posibles y probables).

Grafico 2.3: Distribucion de las reservas de gas natural en América Latina y el
Caribe (2012)

Reservas probadas - Gas convencional

ArgentinaB olivia - Resto
4% 0
México 4% 4%
4%

Peru

4%
Trinidad
5%

Brasil
6%

Venezuela
69%

Reservas de gas natural convencional mas recursos no convencionales (shale gas)

Colombia
3% o
Paraguay Bolivia
o 2% .
. 3% Chile
Brasil 29, Pert
11% 29, Resto
1%
Venezuela
18%
México Argentina
24% 34%

Fuente: Elaboracion en base a BP, EIA y organismos oficiales.
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Los recursos provenientes del shale gas seran fundamentales en el escenario ener-
gético mundial. Estos recursos se encuentran disponibles gracias a los avances tec-
noldgicos que permiten poner a disposicidon grandes volimenes de gas natural al
mercado, tal como lo muestra la experiencia en Estados Unidos. En el Cuadro 2.7
se muestra que el total de recursos de shale gas estimados recientemente por la EIA
alcanza los 7.201 TCF. Los principales paises con ese recurso son, en orden de mag-
nitud, China, Argentina, Canada, Estados Unidos y México, y concentran el 50% del
total estimado. A su vez los paises de ALC, concentran el 27% del shale gas a nivel

mundial.

Cuadro 2.7: Recursos estimados de shale gas (en TCF)

Polonia

Francia 137
Rumania 51
Dinamarca 32
Reino Unido 26
Holanda 26
Resto

Ex URSS 6%

Rusia

Ucrania 128
América del Norte 1.140 16%
Estados Unidos 567
Canada

China 1.115
Australia 437
Pakistan 105
India 96
Indonesia 46
Resto 9

Fuente: Elaboracion en base a EIA 2013.

Africa
Argelia
Sudafrica
Libia
Egipto
Turquia
Tanez
Resto

América Latina y el

Caribe
Argentina

México
Brasil
Venezuela
Paraguay
Colombia
Chile
Bolivia
Uruguay

Total

1.393
707
390
122
100

24
23
27

19%

1975 27%

802
545
245
167
75
55
48
36
2

7201 100%




I CAPITULO 2. TRANSPORTE DE GAS NATURAL

En el Cuadro 2.8 (ver p. 76) se muestra la evoluciéon del consumo total de gas en
ALC como asi también las importaciones por medio de gasoducto y GNL. Se obser-
va que en el periodo 2000-2012 la region ha incrementado el consumo de gas en 4
TCF, de los cuales 1,6 TCF se explican por las mayores importaciones de la region
(gasoducto y GNL). A nivel paises, se observa también que un 79% de esos 4 TCF de
incremento es explicado por el mayor consumo de México, Argentina, Brasil y Trini-
dad y Tobago.

Entre 2005 y 2010 se verifica un menor intercambio de gas por medio de gasoduc-
tos, consecuencia de diversos planes de integracion energética regional que queda-
ron truncos en un contexto de alto crecimiento y demanda de gas en la regiéon. No
obstante, en 2012 se observa un nuevo crecimiento a partir basicamente de los ma-
yores envios de Estados Unidos a México y de Bolivia hacia Argentina. Por su parte,
las importaciones de GNL han crecido fuertemente en poco mas de un lustro y re-
presentan el 36% de las importaciones totales. En la actualidad, las importaciones
representan el 22% del consumo de ALC, es decir 5 puntos porcentuales por encima
de lo observado en 2010.

La situacion en el mundo muestra una tendencia a la mayor participacién del GNL
en las importaciones totales del fluido, en detrimento del gas transportado mediante
gasoductos. En el afio 2000, las importaciones mediante GNL eran el 6% del con-
sumo global de gas, mientras que en la actualidad han aumentado al 10%; por su
parte el comercio via gasoductos descendi6 del 22% al 21% en dicho lapso. Fuentes
del sector privado auguran la continuidad de la expansién tanto de la capacidad de
licuefaccion como de regasificacion; Chevron observa que la demanda mundial de
GNL trepara de las actuales 240 millones de toneladas anuales a 450 millones de
toneladas en 2025, mientras que Shell estima que la demanda global por gas natural
en 2050 sera el doble de la existente en 2010 y sera abastecida principalmente por
GNL antes que gasoductos.
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Cuadro 2.8: Consumo total de gas natural, importaciones via gasoductos y GNL

2000 2005
(en 1.000 MM m?3) Consumo Impo Impo Consumo Impo Impo
total gasoducto GNL total gasoducto GNL
América Latina y 122,5 91 04 166,4 273 0,9
el Caribe
México 40,9 29 - 61,0 10,1 -
Argentina 332 - - 40,4 17 =
Brasil 94 2,2 - 19,6 8,8 -
Chile 6,5 41 - 84 6,5 -
Colombia 59 - - 6.7 - -
Ecuador 0.3 - - 0,3 = =
Pert 0,3 - - 15 - -
Trinidad y Tobago 9,7 - - 16,3 - =
Venezuela 279 - - 274 - -
Resto 18 0,04 04 3.3 01 0.9
Impo Gasod./Cons. total 7% 16%
Impo GNL/Cons. total 0,3% 1%
Impo totales/Cons. total 8% 17%
534.,8 132,8
Impo Gasod./Cons. total 22% 19%
Impo GNL/Cons. total 6% 7%
Impo totales/Cons. total 28% 26%

Fuente: Elaboracion en base a BP, EIA y fuentes estadisticas oficiales.

Puede observarse que este gran desarrollo del mercado de gas en ALC tuvo un pri-
mera etapa que finaliz6 aproximadamente en 2007 cuando el comercio del fluido se
efectuaba mediante interconexiones via gasoductos. Las interrupciones de suminis-
tro, basicamente a partir de la situacion de crisis energética en Argentina y déficit de
abastecimiento en su mercado de gas natural, elevaron el riesgo politico y aceleraron
desarrollos energéticos autbnomos en cada pais.

Los siguientes Graficos 2.2 y 2.3 permiten observar la evolucion del comercio de
gas natural en la region y como ha evolucionado el comercio bilateral durante el pe-
riodo 1990-2012. Se observa que hasta 2005 dos tercios del comercio de gas en ALC
era interregional, mientras que el tercio restante correspondia a las importaciones
por gasoducto de México desde Estados Unidos. A partir de dicho afio comienza a
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2010 2012
Consumo Impo Impo Consumo Impo Impo
total gasoducto GNL total gasoducto GNL
202,2 23,7 149 248,7 349 20,0
72,5 94 57 837 176 4.8
43,3 18 18 473 4,5 52
26,8 9.8 2,8 29,2 10,1 32
5,3 0,3 31 6,0 01 41
91 - 9.8 -
0,6 - - 0,7 - -
54 - - 75 - -
23,2 - - 21,7 = .
33,2 2,2 - 349 2,6 -
54 01 16 79 0,0 2,8
12% 14%
7% 8%
19 22%
31531 6776 PISYAS 33144 705,5 3279
21% 21%
9% 10%
31% 21%

caer la participacion del comercio intrarregional de gas por gasoductos (menores
exportaciones de gas hacia Chile que tienen como contrapartida priorizar el abas-
tecimiento interno en Argentina) y comienza a observarse una mayor presencia del
suministro via GNL, basicamente extrarregional.

Durante 2012 el 47% del comercio es intrarregional, con un peso del GNL de la re-
gion del 18% sobre el comercio total, mientras que el GNL extrarregional representa
el 23% del mismo. Es importante destacar un hecho importante del comercio de 2012
que alter6 las tendencias que se observaban en el mercado y relacionadas con el hecho
que las importaciones de México via gasoducto desde Estados Unidos cobraron fuerte
impulso, en un contexto de sensible aumento del consumo y produccién estancada de
gas natural en México y mayor disponibilidad del fluido por parte de Estados Unidos.
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Grafico 2.4:

mportaciones regionales y extrarregionales via gasoducto y GNL'”
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Fuente: Elaboracion en base a BP y EIA.

Los flujos de comercio de gas en la regién se multiplicaron por 11 desde 1990 a
2012, alcanzando en este Gltimo afio los 77 millones de m3/dia, contemplando el
comercio por gasoductos y de GNL. Durante la década de los 90 existi6 exclusiva-
mente el comercio mediante gasoductos, teniendo al Cono Sur como principal actor
(Argentina y Bolivia al inicio, y Chile y Brasil con posterioridad). En esos anos, el gas
se constituyo6 en la fuente de produccion que lideraba las expansiones nacionales y la
integracion energética.

El posterior desarrollo de Trinidad y Tobago como un importante productor y ex-
portador de GNL permitié que se incrementen los flujos de comercio de gas en la
region, aspecto que se consolida en los tltimos anos. La cercania geografica con Trinidad
y Tobago permiti6 a su vez el desarrollo de proyectos de generacion eléctrica en Re-
publica Dominicana y Puerto Rico, y, en el caso puntual de Republica Dominicana,
desarrollar un incipiente mercado doméstico mediante el desarrollo de los llamados
“gasoductos virtuales™®. Posteriormente, surgieron otros mercados regionales para

17. No incluye reexportaciones de GNL de Brasil a Argentina, que en 2012 totalizaron 1 millén de m®/dia.
18. Se denomina de esta manera al mercado que se desarrolla mediante el transporte desde los centros
de regasificacion del gas natural hasta los centros de consumo en camiones que transportan pequenos
modulos de gas natural comprimido o gas natural licuado.
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Trinidad, como los de Argentina, Brasil y Chile, y un nuevo player se incorporo re-
cientemente en escena como productor y exportador de GNL: Perti. A mediano plazo
se espera que, con certeza, Colombia y Brasil, probablemente, se incorporen a la
oferta regional de GNL.

El comercio regional se encuentra concentrado en cuanto a quiénes son sus pro-
veedores. Durante 2012, Bolivia represent6 el 84% de las exportaciones de gas que
se efecttian dentro de ALC por gasoductos mientras que Trinidad exportando GNL
represent6 el 89%.

No obstante la foto anterior, el mercado regional es muy dinamico y cambiante, y
se esperan cambios en la estructura actual a medida que se incorporen nuevos ex-
portadores de GNL y otros paises consoliden su posicion importadora de GNL (Chile,
Uruguay, Argentina, Brasil, expansion del GNL en Centroamérica y mayor consumo
en Republica Dominicana y Puerto Rico), vista la reciente multiplicidad de proyectos
de regasificacion. En cuanto al comercio intrarregional por ductos no cabe esperar
cambios significativos en cuanto a las interconexiones existentes, aunque si hay ma-
yor probabilidad en que incrementen los volimenes, sobre todo se esperan mayores
envios de Bolivia a Argentina, via el nuevo Gasoducto GNEA.

Grafico 2.5: Flujos de comercio intrarregional de gas en América Latina y el Caribe
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En el Cuadro 2.9 se presentan los paises de ALC clasificados en cinco grupos, segiin
la madurez de su mercado de gas natural. La categorizacion realizada responde a
parametros relativos a si el grupo de paises tiene un consumo significativo del re-
curso, si existen reservas de gas y si se encuentra desarrollada la infraestructura de
transporte. Esta clasificacion permitira analizar las tendencias del bloque y estimar
las necesidades segiin las diversas realidades existentes.

Cuadro 2.9: Clasificacion de los paises de América Latina y el Caribe segun madurez

del mercado de gas natural'

Paises

Meéxico
Argentina
Brasil
Colombia

I 19. Consumo de gas / consumo primario de energia.

80

Caracter

infraestructura

Mediano/
Alto Desarro-
Ilo. Déficit de
inversiones en

Argentina y Mé-

xico; en Brasil
y Colombia la
expansion se
da a partir del
aumento de la
penetracion del

gas en la matriz.

Recursos
de gas

Significativa
Produccion
doméstica en
relacion al
consumo. Po-
zos maduros,
exploracion
en pozos No
convencio-
nales. Alto
potencial de
shale gas en
Argentina

y México,
fundamental-
mente.

Penetracion
del gas en la
matriz

Alta participa-
cion y estable
en Argentina 'y

México. De baja

amediana la

participacion en

Brasil y Colom-
bia, aunque
con planes de
expansion en
todos los hori-
zontes.

Proyeccion
abastecimiento
corto-mediano
plazo

Menor dindmica

de crecimiento

del consumo para

el mediano plazo
fundamentalmen-
te. No se espera

que la produccion
doméstica no con-
vencional sea de tal
magnitud que eli-
mine importaciones
de gas (gasoducto/
GNL), es mas se
espera que empeore
en Argentina. Co-
lombia se encamina
a ser simultanea-
mente exportador e
importador.

Foco de
inversiones

Altos requerimien-
tos de inversion

en gasoductos

y upstream en
Argentina (GNEA,
desarrollo shale
gas) y México (sha-
le gas, consumos
anclas de genera-
ci6n térmica). Alto
requerimiento en
upstream en Brasil
(presal). En Colom-
bia fuerte requeri-
miento para proyec-
to de importacion y
exportacion de GNL
e importante tam-
bién en upstream
para incorporacion
de reservas.
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Continuacién

Descripcion

del grupo

#2 “Parcial
desarrollo de
infraestructura
de transporte,
con potencial
gasifero”

#3
“Infraestructu-
ra de transpor-
te destinada
principalmente
a la exporta-
ci6n de gas”

Paises

Pert
Venezuela

Bolivia
Trinidad y
Tobago

Caracter
infraestructura

Greenfield en
el caso de Per,
con desarro-
Ilo reciente a
medida que

se producen
nuevos

En Venezuela

se destacan

los proyectos
truncos de inte-
gracion regional
y del mercado
doméstico. des-
cubrimientos.

Escaso desa-
rrollo para el
mercado inter-
no. Trinidad y
Tobago tiene
baja extension
de gasoductos
por sus dimen-
siones aunque
importantes
inversiones en
licuefaccion.

Recursos
de gas

En Venezuela
el uso esencial
del gas es
para reinyec-
ci6én en pozos
petroleros.

Potencial de
recursos gas,
aunque bajo
ratio reservas
probadas/
produccion.
En el caso
de Trinidad
y Tobago la
proximidad
con Vene-
zuela amplia
su base de
recursos.

Penetracion
del gas en la
matriz

Medio a alto.
Gran creci-
miento en el
caso de Per,
y estancada en
Venezuela.

Alta para Tri-
nidad y Tobago
(92% del consu-
mo de energia
primaria), me-
nor al promedio
de la region en
Bolivia (20%).

Proyeccion
abastecimiento
corto-mediano
plazo

Aumento del con-
sumo doméstico en
el caso de Pert gra-
cias a la ampliacion
dela infraestruc-
tura (Greenfield).
En Venezuela la
produccion es una
incognita y depen-
de de la situacion
del crudo, ya que es
gas asociado funda-
mentalmente y su
reinyeccion es im-
portante para man-
tener la produccion
de crudo. No se
esperan cambios
importantes en el
mercado doméstico
de Venezuela.

Se espera menor
crecimiento del
sector exportador.
El desempefio

de este grupo de
paises esta sujeto
a una importante
incertidumbre
debido al nivel de
reservas vigentes.
Ambos paises con-
templan expandir
sus exportaciones
en el tiempo y que
las inversiones en
el upstreamy el
desempeiio explo-
ratorio permitan
cumplir con los
planes.

Foco de
inversiones

En Pert: alto
requerimiento

de inversion para
gasoductos y redes
de distribucion

en un contexto de
alto crecimiento de
produccion de gas.
Inversiones meno-
res para desarrollo
de gasoductos
virtuales. Venezue-
la: poca factibilidad
en la concrecion

de proyectos de
masificacion del
uso residencial /
comercial.

Se esperan signifi-
cativas inversiones
en el upstream
para incrementar
reservas y cumplir
con contratos.
Esquema de
incentivos al sector
privado en Bolivia.

Contintia
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Continuacion

Descripcion

del grupo

#4
“Bajo desarro-

Ilo del mercado

con autoabas-
tecimiento”

#5

“Parcial de-
sarrollo de la
infraestructura
de transporte
doméstico, con
dependencia
del gas impor-
tado”

Paises

Cuba
Ecuador

Operativos:
Chile
Uruguay
Puerto Rico

Republica
Dominicana

Proyectados:

Panama
Jamaica

El Salvador
Costa Rica
Guatemala

Paraguay

Caracter
infraestructura

Escasa; poca
tradicion en
producir gas
en cantidades
significativas.
Desarrollo
del mercado
interno median-
te gasoductos
virtuales en
Ecuador.

Realizada en
funcion de las
necesidades de
importacion,

y basicamente
solo la necesaria
para interconec-
tar unidades de
regasificacion
con centrales
térmicas.

Desarrollo de
esquemas de
gasoductos
virtuales (Chile
y Republica
Dominicana)
para consumos
industriales,
comerciales y
transporte.

Fuente: Elaboracién propia.

Recursos
de gas

Bajo nivel de

produccion en

relacion a las
reservas (1%
de las reser-

vas de ALC).

Nulos a
escasos. Solo
reservas
probadas en
Chile (1% de

las reservas de
la ALC) que es

el tnico que
tiene produc-
cion (20% del
consumo en
promedio dl-
tima década)

Penetracion
del gas en la
matriz

Muy bajo. En
ambos casos,
la matriz esta
concentrada en
derivados del
crudo (70% en
promedio).

Baja, aunque
con potencial.
El gas natural se
erige como un
energético con
posibilidad de
desplazar uso de
fuel oil y diesel
en generacion
térmica y pro-
ducir impor-
tantes ahorros
econémicos
(caida precio
mayorista de

la electricidad,
moderar ba-
lanza comercial
energética, etc.).

Proyeccion
abastecimiento
corto-mediano
plazo

Consumo de gas
relativamente
estable. En el

caso de Ecuador
ir4 penetrando
lentamente

€n consumos
residenciales

e industriales,
gracias a los
gasoductos
virtuale;g en
expansion.
Consumo relati-
vamente bajo en
relacion al total,
pero dinamico a
partir del mayor
consumo previsto
en Chile y los pro-
yectos de regasifi-
cacion a operar en
Uruguay, Jamaica
y Panama. Aumen-
to del consumo

de gas natural

en Republica
Dominicana por
nuevas centrales
de ciclo combinado
y expansion de ga-
soductos virtuales
(igual en Chile).

LA INFRAESTRUCTURA EN EL DESARROLLO INTEGRAL DE AMERICA LATINA I

Foco de
inversiones

Ecuador:
upstream,
licuefaccién
y gasoductos
virtuales.

Uruguay y Chile:
requerimiento de
ampliacion de la
red de gasoductos,
refuerzo de capa-
cidad existente.

En Chile estan en
cursos ampliacio-
nes en terminal de
GNL de Mejillones,
a cargo de privados.
En Uruguay esta
en construccion la
terminal de rega-
sificacion de GNL
que implica un alto
requerimiento de
inversion extranje-
ra a devolver en 15
anos. Panama en el
mismo camino de
Uruguay, con una
planta de importa-
cion y regasificacion
de GNL. En Centro-
ameérica existe gran
incertidumbre y se
desconocen planes
de inversiones para
incorporar gas
natural. Proyec-

to de gasoducto
virtual en Puerto
Rico, ampliacion
del existente en
Dominicana.
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I CAPITULO 2. TRANSPORTE DE GAS NATURAL

Los diversos prondsticos existentes acerca de la evolucion de largo plazo de la de-
manda de gas natural en ALC auguran un importante crecimiento a partir de diversas
fuerzas y tendencias que haran que dicho combustible tenga un mayor peso en la ma-
triz energética regional. Tal como se vio anteriormente, la regiéon cuenta con impor-
tantes volimenes de reservas comprobadas de gas natural, y recursos estimados de
shale gas que ain deben ser desarrollados pero que dan una enorme potencialidad.

En un escenario tendencial y a partir de informacién de diversos planes energéticos, es
esperable que la demanda de gas natural en ALC se expanda en el corto y median plazo
al menos en un 3% anual luego de haber crecido al 5% anual en la Gltima década, con un
consumo acumulado aproximado de 80 TCF entre 2013-2020. La dindmica del consumo
y la produccion mostrara que la region se encamina a consolidar su posicion importado-
ra, y fundamentalmente lo hara por medio de mayores volimenes importados de GNL.

La incertidumbre acerca de la produccién y de los recursos que pueden convertirse en re-
servas probadas con que puede contar la regién en el mediano plazo, es un elemento a des-
tacar en la dinamica futura de los mercados consumidores. Debe subrayarse el potencial de
Venezuela de convertirse en lider regional mediante sus proyectos de exportacion de GNL
que se encontrarian operativos a partir de la segunda mitad de 2015y, para los cuales, con-
sorcios multinacionales estan explorando en la region. Tanto Brasil como Argentina tienen
el potencial de expandir fuertemente su oferta interna del fluido a partir de los nuevos des-
cubrimientos en el area del pre-sal y del gas no convencional, respectivamente.

Brasil plantea adicionar significativos volimenes de gas provenientes de campos
offshore los cuales, una vez licuefaccionados, serian ingresados al mercado; si bien
ain no estd magnificado de manera precisa el volumen de gas proveniente del pre-
sal algunos especialistas auguran que Brasil podria lograr el autoabastecimiento en el
largo plazo. En el caso de Argentina, la produccion y reservas de los yacimientos tra-
dicionales ha venido cayendo en forma sostenida; no obstante ello el pais cuenta con
una aparente cantidad de reservas de gas no convencional (gas de arenas compactas y
gas de esquistos) que permitiria ampliar fuertemente su horizonte de produccion, pero
este es un proceso que necesita todavia consolidarse. México iniciara la exploraciéon en
aguas profundas en el Caribe y también cuenta con significativos recursos de shale gas.
Trinidad y Tobago y Venezuela firmaron un acuerdo de unificacion de los yacimientos
de gas que comparten ambos paises para llevar a cabo su explotacion conjunta°.

En términos generales el ALC mostré recientemente un importante ciclo de cre-
cimiento que se estabiliza en los Gltimos afios, pero puede reiniciarse con el incre-
mento de la exploracion.

El gas natural es la mejor respuesta al cambio climatico en el entorno de los com-
bustibles fosiles, y mantendra su posiciéon en la matriz energética. Asi, México es-
pera que practicamente el 60% del incremento de la demanda de gas natural entre
2011 y 2025 sea absorbido por nuevas centrales de ciclo combinado. Esta tecno-
logia para la produccion de electricidad implica un menor costo unitario para la
generacion en relacion a otras tecnologias, y dentro del grupo de tecnologias que
generan con combustibles, es la de menor generacion de emisiones de Gases de
Efecto Invernadero (GEI). Esto dltimo representa un importante potencial para

I 20. Campo Loran-Manatee, que se ubica a los largo de la frontera maritima entre ambos paises.
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el desarrollo del gas en el sector en tanto los paises de ALC adopten politicas que
preserven el medio ambiente.

Colombia no incrementara considerablemente el consumo del gas en la genera-
cion eléctrica, dado que nuevos proyectos hidroeléctricos generaran una menor de-
pendencia del gas en la generacidn térmica, no obstante se espera que comience en
2014 la importacion de GNL para hacer frente a la demanda eléctrica en momentos
que no hay buen aporte de la hidroeléctrica. En el caso de Argentina, la escasez
interna del fluido ha generado el uso de combustibles alternativos (diesel, fuel y
carbon) y el GNL en la generacion. El escenario de mediano plazo para la energia
eléctrica incremental en el pais sera mayoritariamente a partir de nuevos proyectos
eélicos y potencia nuclear a incorporarse proximamente. El pais requiere obras hi-
droeléctricas de envergadura para reducir la dependencia de la generacion térmica.

En paises como México y Per la radicaciéon en determinadas zonas de centrales
térmicas con base gas ha respondido a multiples objetivos como servir de “ancla”
para la construcciéon de un gasoducto que a la postre facilit6é la construccion de las
obras requeridas para llevar gas natural a consumos residenciales, comerciales y
pequenos industriales. Este camino, seguramente continuara para el desarrollo de
los gasoductos Sur (hacia Cuzco y el puerto de 11ho) y Norte (Chimbote-Trujillo) en
Pert que necesitan de consumos “anclas” importantes, como la generacién eléctri-
ca, para viabilizar econémica y financieramente los emprendimientos.

En la region también ha sido muy importante la provisiéon de GNL con destino a
la generacion eléctrica. A principios de la década pasada con las plantas de regasi-
ficacion de Republica Dominicana y Puerto Rico, se inaugura una etapa de uso de
este combustible en el sector eléctrico. Posteriormente, los proyectos se han multi-
plicado en el Cono Sur. La posibilidad de acceder al GNL por parte de la generaciéon
eléctrica permite cumplir con los objetivos de seguridad energética, en tanto la pro-
vision mediante GNL es flexible y permite su uso fundamentalmente en los picos de
generacion. En el norte de Chile la generacion térmica con base a GNL, importado
desde la terminal de Mejillones, permiti6 consolidar la actividad minera.

El importante crecimiento experimentado por la region en los tltimos afios ha sido
fuente para el mayor crecimiento de los sectores industriales, potenciados por los pro-
cesos de reindustrializacion de los que la mayoria de los paises de ALC han gozado. Las
nuevas sefales provistas por el comercio internacional (aumento de precio de los com-
modities agricolas, minerales y energéticos, como asi también el aumento del comercio
intra y extra regional) han permitido una importante expansion de estos sectores. Este
escenario generd nuevas oportunidades en torno de las actividades mineras, petroqui-
micas, ramas mas pesadas como la siderurgia y automotriz, y sectores no transables
como la construccion, han elevado considerablemente la demanda de gas natural.

El mayor consumo de gas que realizaran sectores como la petroquimica y la refi-
neria son en parte planeados por las grandes empresas energéticas nacionales. Por
ejemplo, en Brasil, la mayor parte de la demanda incremental de gas sera explicada
por el mayor consumo de gas en el sector refineria® y el sector industrial (incluye
petroquimica). En México, se repite este patron para el incremental de gas natural,

I 21. Ademas de su uso en actividades de E&P y en compresiéon en gasoductos.
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lo que deja traslucir que atin en estos paises el consumo residencial de gas natural
seguira siendo una fraccién infima del consumo de gas.

También en Perd, la gran disponibilidad de gas natural para el mercado interno,
sumado a la nueva infraestructura de transporte proyectada, permitiran que nuevas
actividades industriales diversifiquen su consumo energético; de esta forma se espe-
ra que el sector industrial y el petroquimico representen conjuntamente la mitad del
incremento en la demanda de gas en 15 afos. El sector petroquimico peruano se es-
peraba que comenzara a consumir gas natural a partir de 2016. Finalmente en el caso
de Bolivia, mas del 60% del incremento de la demanda doméstica estara represen-
tado en la materializacion de los proyectos de industrializacion del gas (Licuables,
Amoniaco y Urea, Etileno y Polietileno, GTL, entro otros).

El consumo de gas natural en el sector residencial es relativamente bajo en ALC.
Solo Argentina y Colombia exhiben un importante mercado de consumo residencial,
a partir de politicas para la masificacién del consumo de gas por red. El consumo de
gas natural por redes depende en la mayoria de los paises de ALC de la competencia
con el gas licuado de petroleo (GLP). En el caso de México, la penetracion del gas de
red en este sector es atin baja: en el consumo energético residencial el gas representa
el 6% del consumo, mientras que el GLP es el 50%. En este pais el consumo residen-
cial de GLP esta subsidiado, mientras que ello no ocurre con el gas de redes.

En otros paises como Venezuela, Bolivia, Ecuador e inclusive Argentina, el GLP
para uso residencial ha gozado también de subsidios. En el Grafico 2.6 se presentan
para algunos paises de ALC el costo del GLP relativo a la de la tarifa de gas natural
para el sector residencial, en términos equivalentes. Notese la gran dispersion que se
presentan en los costos de provisién de ambos energéticos a lo largo de los paises; en
particular, gran parte de los paises subsidian el consumo de GLP, estableciendo su
precio y/o exenciones impositivas, entre otras medidas.

Grafico 2.6: Precio del GLP relativo a la tarifa residencial de gas natural
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En esta nota se presenta una discusion sobre los desafios del agua en
América Latina, con un énfasis especial en temas prioritarios y de mayor ac-
tualidad que vinculan la infraestructura hidrica con el desarrollo sustentable.
El documento se divide en cinco secciones, comenzando por esta introduccion.
La segunda registra tendencias globales y regionales relativas al agua y pretende
contribuir a la discusion actual sobre politicas pablicas sobre conservacion y uti-
lizacion de los recursos hidricos y la prestacion de los multiples servicios del agua
en América Latina.

La tercera seccion es el corazén del documento, y por ello presenta una reflexion
sobre las caracteristicas tinicas de los proyectos de infraestructura hidrica tomando
en cuenta varias perspectivas: la légica del ciclo hidrologico y la condicién proba-
bilistica de las variables meteorologicas y climaticas que determinan el disefio de
los proyectos. La seguridad hidrica como un factor esencial para la prestacion de
los servicios vinculados al agua. Seguidamente revisita la discusién actual sobre las
necesidades de inversion en infraestructura hidrica para alcanzar la universalizaci6n
de los servicios de agua potable y saneamiento, y también para acompanar el espe-
rado crecimiento del PIB; ambos con el horizonte temporal del 2030. Finalmente,
con estos elementos revisa los componentes del ciclo de los proyectos de infraes-
tructura hidrica con especial atencion a los aspectos de informacion, planificacion,
evaluacion ambiental y factibilidad de los proyectos de agua. La cuarta seccion revisa
trabajos recientes sobre infraestructura hidrica donde se resalta su importancia en
la competitividad de las economias, la integracién territorial y las implicaciones en
mercados globales. En la quinta seccién se actualizan y amplian los indicadores méas
significativos del agua que se han resefiado en las dos entregas previas de la serie de
documentos IDeAL.
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TENDENCIAS RECIENTES SOBRE INFRAESTRUCTURA,
APROVECHAMIENTO Y CONSERVACION DEL AGUA

El informe IDeAL 2012 (CAF, 2012) resume algunas de las tendencias globales
de mayor significacion para América Latina con relacién al aprovechamiento de
recursos hidricos y sobre la prestacion de servicios de infraestructura relaciona-
dos con el agua. Los mensajes centrales siguen siendo relevantes. A partir de es-
tas referencias se subrayan los drivers de mayor importancia para la discusién y
formulacion de estrategias sobre infraestructura, desarrollo sustentable y politicas
publicas para los paises de Iberoamérica en materia de agua.

Iberoamérica dispone de abundantes recursos hidricos pero se en-
cuentran desigualmente distribuidos. A pesar de que a nivel global Améri-
ca Latina dispone de aproximadamente 30% de los recursos hidricos del planeta
(World Water Council, 2012), 8,1% de la poblacion y 15,2% de la tierra; esta dis-
ponibilidad de agua se encuentra desigualmente distribuida tanto en el espacio
como a lo largo de los meses del ano. Aproximadamente 25% del territorio es arido-
semiarido con lluvias anuales inferiores a 500 milimetros; ademas, un porcentaje
superior al 70% de la lluvia se concentra en menos de cuatro meses del afio. Esta
asimetria se manifiesta con mayor intensidad cuando se contrasta la disponibilidad
del recurso hidrico con la localizacion y caracteristicas de la demanda de agua de
las ciudades y de la produccién en practicamente todos los paises de la regién —en
los cuales una gran parte de la poblaciéon y de la actividad econ6mica se localiza
donde se encuentran una fraccion muy pequena del agua disponible.

La variabilidad climatica compromete la seguridad hidrica del abas-
tecimiento de agua para las ciudades y la produccién. La disparidad en-
tre la oferta y la demanda de agua en la region puede acentuarse sensiblemente
como consecuencia de las variaciones climaticas de acuerdo con las proyecciones
de modelos y escenarios sobre los cuales existen consensos a nivel de la comunidad
cientifica internacional. Las implicaciones de estas caracteristicas y los condicio-
nantes fisicos propios del agua sobre la planificaciéon hidrica y la politica pablica
son multiples; entre ellas, se destacan: la necesidad estratégica de garantizar la se-
guridad de los abastecimientos de agua para satisfacer la demanda de la poblaciéon
y de la produccion, con obras de regulacién y acumulaciéon; y también con obras
de transporte troncal de grandes caudales mediante tuberias y canales; y redes de
distribucién para atender demandas instantaneas con niveles de calidad preesta-
blecidos. Para que estas obras cumplan sus objetivos de desarrollo en forma 6ptima
deben estar acompafiadas de mejoras sustanciales de eficiencia y productividad en
el uso del agua.

La region reporta altas coberturas en las redes de agua potable y en
menor grado de alcantarillado, pero el 25% mas pobre y vulnerable atin
carece o recibe servicios precarios. A pesar de los altos niveles de cobertura
de acceso a las redes de agua potable y alcantarillado, la calidad de los servicios
a nivel de los domicilios es baja en cuanto a la condicién sanitaria del agua, y a
la continuidad de los servicios siete dias a la semana y 24 horas al dia. Ademas,
el tratamiento de las aguas residuales es deficitario puesto que menos del 30%
de las mismas reciben algin tipo de tratamiento. A este cuadro, se agregan défi-
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cits muy significativos de infraestructura de drenaje urbano. Estas deficiencias se
agravan cuando se observa que una proporcion mayoritaria de la infraestructura
(especialmente los sistemas de almacenamiento y conducciones troncales) fueron
construidos hace 30 o méas anos, y en el caso de las conducciones la vida util se
estima en unos 50 anos. Estas caracteristicas agregan necesidades de inversion en
infraestructura hidrica para nuevos proyectos de expansion (greenfield); y para
proyectos dedicados a la rehabilitacion y renovacion de activos (brownfield) los
cuales deben ser cuidadosamente priorizados para asegurar el mayor retorno social
y econbémico.

Para mejorar los servicios de agua en red se necesitan intervencio-
nes que integren la infraestructura de agua en la planificacion urbana
y la gestion sustentable del medio ambiente. La infraestructura de agua en
las ciudades tiende a visualizarse de forma segmentada siguiendo una légica que
separa tres grandes componentes: agua potable, saneamiento y drenaje pluvial.
La realidad es bastante mas compleja, porque el manejo del agua esté relacionado
intimamente con los bosques, montafias y acuiferos que suministran agua; con la
gestion del suelo donde el agua escurre y se infiltra; y con los residuos urbanos que
genera la actividad humana y son arrastrados a los drenajes naturales. Ademaés,
como una caracteristica muy particular de los servicios publicos en redes que se
extienden hasta los puntos de consumo en el interior de los domicilios. Por ello, los
proyectos de infraestructura de agua no pueden disefiarse con una 6ptica sectorial
unica, porque las soluciones debe integrarse intimamente con politicas y proyec-
tos para la regularizacion y formalizacion de la ocupacion de la tierra urbana que
solucionen los problemas de la vivienda informal y resuelvan la precariedad de ser-
vicios que reciben las mismas; y al mismo tiempo con intervenciones que reviertan
la degradacion del medio ambiente urbano, especialmente la contaminacién de los
cuerpos de aguas, y la deficiente gestion de los residuos solidos.

Estas tendencias estan bien alineadas con la evolucion esperada de los mercados
globales de agua para el periodo 2013-2018 tal cual se reportan en las estadisticas
y analisis mas recientes de la publicacién Global Water Intelligence (GWI, 2013)
resumidos en el Recuadro 3.1. (ver p. 90).
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Recuadro 3.1: Evolucion del mercado global de agua potable y saneamiento
Global Water Intelligence 2013

El mercado global de agua potable, alcantarillado sanitario, tratamiento de
aguas servidas y usos industriales tiene un valor de USD 556.800 millones,
correspondientes a inversiones de capital y operaciéon (CAPEX y OPEX) en
una proporcién de 39% y 61% respectivamente. Se estima que este mercado
crecera anualmente a una tasa de 3,9% hasta el 2018. Los principales drivers
de este crecimiento son los siguientes:

e Creciente escasez de agua. 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 de capital para el desarrollo (sin
incluir transferencias) se espera que creceran al 4,4% vy la desalacién
al 19,8%.

* Necesidad de un mejor saneamiento en las ciudades. Alcantarilla-
do, tratamiento de aguas servidas y disposicion de lodos se encuen-
tran largamente rezagadas en las ciudades y se espera que las inver-
siones creceran al 5,0% anual.

* Presiones para mejorar el desempeiio de los prestadores de ser-
vicios. Las empresas de agua potable se encuentran bajo una presién
grande para hacer mas con menos y las tecnologias para alcanzar este
objetivo se encuentran en continua expansién. Por ejemplo, el merca-
do para redes inteligentes, incluyendo automatizacion, control y medi-
cién se espera que crezca anualmente al 9,8%.

e Gestionar los efluentes industriales como una alternativa para
aumentar la oferta de agua. La busqueda de energia y recursos mi-
nerales conlleva nuevos desafios relacionados con el tratamiento de
agua para su reutilizacion. El mercado de equipos para las industrias
petroleras, gas, y mineria se espera que crezca al 13%.

e Conciencia creciente sobre los riesgos econémicos del agua. Es-
pecialmente por parte de las corporaciones y sus inversionistas que
evaltian el impacto de los riesgos asociados al agua en las marcas, pro-
duccién y cadenas de valor. Esta percepcién del riesgo obligan 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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PARA APROVECHAR MEJOR LA INFRAESTRUCTURA HIiDRICA

Estimados de inversion en infraestructura hidrica

El documento IDeAL 2011 present6 una estimacion de las inversiones necesarias
para universalizar el servicio de agua potable y saneamiento en América Latina en el
ano 2030 (CAF, 2011). Para lograr este cometido las inversiones en el periodo 2010-
2030 alcanzan USD 250.000 millones, equivalentes a USD 12.500 millones anuales
utilizando como referencia el 2010. En este ejercicio se incluyeron objetivos de re-
novacion y rehabilitaciéon de infraestructura, ampliaciéon de fuentes de agua para el
abastecimiento conmensurado con el crecimiento de la poblaciéon y un uso racional
del agua', la depuracion y disposicion final de aguas residuales en el medio ambiente,
y el drenaje de aguas pluviales y de lluvia. Siguiendo la 16gica de la integralidad de las
inversiones en infraestructura hidrica en las ciudades, mencionada previamente, se
incluyen las inversiones para la formalizacion de conexiones de agua potable y alcan-
tarillado, a nivel de los domicilios, para aproximadamente 50% la poblacién informal
urbana —unos 10 millones de hogares de bajos ingresos? (Cuadro 3.1).

Cuadro 3.1: Inversion en infraestructura de agua para América Latina (2010-2030)

Infraestructura USD Billones USD Billones Meta para 2030
(2010-2030) Promedio Anual

Agua Potable (AP) 454 2.27 100% cobertura
Saneamiento (S) 79.4 3.97 94% cobertura
Depuracion 332 1.66 64% depuracion
Drenaje 336 1.68 85% area urbana
Fuentes de Agua 271 1.35 1%2?:5;?[2?61
fomalietnde 20
Total 249.2 12.45

Este ejercicio también incluy6é un analisis agregado de los costos eficientes para la
prestacion de estos servicios de infraestructura en América Latina y sugiere un modelo
de financiamiento que busca optimizar la generaciéon de recursos via tarifas,

1. Se estimd un consumo de 200 litros por persona por dia y un incremento de la poblacién urbana de
100 millones.

2. Se asumié que el 10% restante de los hogares se incluyen en nuevos programas de urbanizacién y
vivienda en zonas de bajos ingresos.
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principalmente para los servicios a nivel domiciliario (private goods), y recursos
fiscales para financiar inversiones consideradas public goods (como son algunas re-
lacionadas con la proteccion del medio ambiente?); y otras inversiones y costos ope-
racionales que podrian ser objeto de subsidios por razones de pobreza de los benefi-
ciarios. Los costos de operacion se estimaron deduciendo el llamado costo escondido
de la ineficiencia que se obtiene cuando se compara el desempefio de las empresas
operadoras promedio con indicadores de eficiencia de las mejores empresas tales
como el porcentaje de pérdidas de agua en las redes, productividad laboral y gestion
comercial*. Este calculo mostré que el costo anual de la ineficiencia podria estimarse
en 5.000 millones de dolares.

Este tipo de analisis agregado del costo y eficiencia de las inversiones en infraes-
tructura han sido objeto de un informe reciente del McKinsey Global Institute (Mc-
Kinsey, 2013). En el cual se revisan las necesidades y desafios globales para ejecutar
proyectos de infraestructura en el periodo 2013-2030. Los mensajes principales de
este informe son los siguientes:

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

« Utilizando las mejores practicas sobre inversion en infraestructura se puede
ahorrar un 40% del costo, o sea USD 1 trilléon por ano.

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

o La productividad laboral en la construccion tiene que mejorarse porque la mis-
ma esta estancada desde hace méas de 20 afnos.

« El estatus-quo se mantiene por falta de planeamiento, mala estimacién de las
demandas y pobre seleccion de los proyectos.

« Hay una fuerte tendencia hacia la ampliaciéon de capacidad en lugar de utilizar
mejor activos existentes.

Aplicando estos conceptos se realizaron tres tipos de proyecciones. Una basada en
los costos histéricos, otra tomando una proporcion entre los activos de infraestructu-
ray el PIB, y una tercera utilizando estimaciones independientes, como las realizadas
por el GWI ya mencionado, para el caso del agua. Con estos enfoques metodologicos
se estimaron las necesidades globales de inversion en infraestructura (incluyendo
agua) para el periodo 2013-2030. Para la infraestructura hidrica, estas proyeccio-
nes alcanzan un valor de USD 10 trillones en ese periodo, o sea un valor promedio a
dolares constantes de USD 550.000 millones por afio. Debe aclararse que en estas
inversiones se incluyen toda la infraestructura de agua, no solamente aquella vincu-
lada a los servicios urbanos del agua, como fue el &mbito del estimado presentado en
IDeAL 2011 (Figura 3.1).

3. Principalmente inversiones en tratamiento y disposicién final de agua residuales y la protecciéon y
recuperaciéon de ecosistemas acuaticos, especialmente humedales.

4. Para el célculo se asumié 20% de pérdidas, 100% de las facturas se pagan en 12 meses, y una
productividad laboral de 1 empleado por 500 conexiones.
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Figura 3.1: Tres métodos para estimar las necesidades de inversiones en
infraestructura (2013-2030) (en USD constantes de 2010)
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Fuente: Organizacion de Cooperacion para el Desarrollo Econémico (OCDE), Agencia Internacional de Energia (AIE), Foro Internacional de Transportes (FIT), Global
Water Inteligence (GWI), McKensey Global Institute (MGI).

Este analisis concluye que se podria ahorrar USD 1 trillén por afio en las inversio-

nes de todos los sectores de infraestructura si se siguieran lineamientos de politicas
publicas e incentivos privados como los siguientes:

Mejorando la seleccion de proyectos y optimizando los portafolios de
inversion, se podrian ahorrar unos USD 200.000 millones por aiio.
Esto implica mejoras en la evaluacion econémica y priorizacion de los proyectos
y en la toma de decisiones sobre los mismos en forma transparente.
Acelerando la ejecucion de proyectos se podrian ahorrar USD 400.000
millones por aio. Para ello debe trabajarse en los diferentes componentes del
ciclo de los proyectos, desde un buen planeamiento y buena ingenieria, la obten-
cion de permisos ambientales, mecanismos para la adquisicion tierras, moderni-
zar la contratacion y generar incentivos para mejorar la tecnologia constructiva.
Optimizando la capacidad de servicio de los activos existentes podrian
ahorrarse (o diferirse) inversiones equivalentes a USD 400.000 mi-
llones por afno. Para ello debe asignarse prioridad a asuntos como el manteni-
miento, la rehabilitacion y la gestion de la demanda.

Para capturar estos ahorros debe mejorarse sustancialmente la go-
bernabilidad de los sectores de la infraestructura, incluyendo la sepa-
racion de funciones de decisiones sobre politicas y financiamiento de la opera-
cion, estimular la regulaciéon econdmica, utilizar incentivos mercado, asegurar la
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transparencia en las decisiones, los procesos de rendiciéon de cuentas y la infor-
macion.

Las conclusiones del anéilisis realizado por el McKinsey Global Institute son par-
ticularmente oportunas para revisar algunos asuntos basicos de los proyectos de in-
fraestructura hidrica. Entre ellos, la planeacion y la ingenieria de los proyectos, los
procesos de licenciamiento ambiental, los mecanismos de contratacion, y los incen-
tivos para nuevas tecnologias. Asuntos que ademas no son enteramente obvios para
los agentes responsables por la formulacion de politicas publicas y las decisiones
sobre inversiones en infraestructura. En resumen el informe redescubre una precon-
dicién crucial para identificar y reducir las ineficiencias —mejorar la gobernabilidad
de los sectores de la infraestructura.

Para optimizar el ciclo de los proyectos de infraestructura hidrica

Para iniciar esta discusion es conveniente resaltar algunas caracteris-
ticas especiales de las inversiones en infraestructura de agua, las cuales
marcan una diferencia notable con otros sectores de infraestructura. En
primer lugar el ciclo de vida de los proyectos de infraestructura hidrica es por lo
general muy largo; frecuentemente 100 anos. Ademéas deben considerarse las ne-
cesidades de series historicas de datos de niveles y caudales en los rios, registros de
lluvia y otras variables meteorolégicas. Al mismo tiempo, hay que tener presente los
considerables plazos de los contratos o licencias para la operacion que caracterizan a
los servicios de infraestructura; frecuentemente 30 o més anos. Ambos componentes
—series historicas de datos y plazos de operacion— son singularmente largos cuando
se comparan con el alcance temporal de analisis que enmarca a otros sectores de
infraestructura. Las inversiones son frecuentemente muy voluminosas y tienen pe-
riodos de amortizacion de 50 afios para obras civiles, conductos y tuberias; y 25 afnos
para instalaciones electromecénicas. A titulo comparativo, en otros sectores de in-
fraestructura las inversiones se amortizan en periodos mucho mas breves: cinco afios
0 menos en telecomunicaciones, y unos 10 afos en electricidad. Estas caracteristicas
hacen que, por ejemplo, las inversiones en obras de embalse, conduccidon y distribu-
cion de agua potable, recoleccion y tratamiento de aguas servidas tengan grandes
economias de escala. Adicionalmente los servicios que se prestan en red hasta los
domicilios, como son la distribucion de agua potable y el alcantarillado sanitario, son
monopolios naturales tipicos porque no es econémicamente viable tener mas de una
red para atender a los consumidores finales de estos servicios.

La Figura 3.2 (ver p. 102) presenta una vision estilizada del ciclo de los proyectos
de infraestructura de agua. En ella podemos observar que se necesitan por lo menos
10 anos de informacion basica. En el caso de la informacion hidrolégica, 25 afios no
es un plazo particularmente largo; generalmente se aspira a tener series historicas de
datos de 50 anos. La informacion socioeconémica para realizar proyecciones y dise-
flar escenarios futuros también necesita de varias décadas de datos, especialmente
para entender tendencias seculares que condicionan el consumo, como es el caso de
las variables demograficas. La extension del periodo de registro de datos hidrologicos
y la confiabilidad de los mismos es un componente esencial para las inversiones en
materia de agua. Ademas, las evidencias sobre variaciones climéaticas en los tltimos
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50 afios indican con claridad que aun los datos histéricos no son suficientes para
predecir el futuro hidrolbgico, porque el mismo esta estrechamente asociado a los
procesos de calentamiento global inducidos por la actividad humana.

La evidencia cientifica sobre el impacto de emisiones de gases y el efec-
to invernadero que ocasionan en la atmosfera esta universalmente reco-
nocida. Los modelos coinciden en lo fundamental, es decir, que concentraciones de
COz2 en la atmosfera superiores a 400 ppm, y el calentamiento global que conllevan,
se expresan inexorablemente en las variables del ciclo hidrolégico. En consecuencia,
tiene efectos irreversibles en la sobre elevacion del nivel medio del mar como con-
secuencia del deshielo en los polos, y también llevan a una intensificaciéon del ciclo
hidrolégico con extremos de inundaciéon y sequia cada vez mas pronunciados, los
cuales ya son observables en distintas partes del mundo. Esta discusion pretende
poner al descubierto la complejidad e incertidumbres que acompaia a los proyectos
de inversion en agua, tanto por su relacion con el ciclo hidrologico (por el lado de la
oferta), como con variables sociales y econémicas que condicionan la demanda de
los servicios.

Por lo general los paises de América Latina cuentan con servicios
especializados para relevar informaciéon hidrometeorolégica pero las
densidades de estaciones de medicion y obtenciéon de datos es baja y
se observan extensos territorios sin practicamente ningtn dato. Estas
instituciones especializadas en la hidrometereologia de los paises reciben recursos
limitados para garantizar un adecuado mantenimiento y operaciéon de estaciones
y equipos para recabar datos, y mucho menos para la expansion de las redes exis-
tentes. A pesar del avance extraordinario de la tecnologia para obtener datos hi-
droclimaticos a través de satélites de observacion y sensores remotos, las mismas
son poco tutiles en la practica sino no se cuenta con datos en tierra confiables que
permitan validar las sefiales registradas por los equipos y también para calibrar los
modelos de simulacion. La falta de recursos e incentivos también afecta la capaci-
dad para realizar pronosticos en tiempo real sobre eventos extremos o condiciones
hidricas para la agricultura y la generacion eléctrica. Los pronosticos existentes,
por lo general utilizan escalas muy grandes con datos e informaciones extraidas de
analisis globales y por ello tienen limitadas aplicaciones a nivel local.

Las consecuencias de estas falencias son ain mas graves ante los escenarios de
cambio climético, por lo que se necesita un esfuerzo aun mayor de recopilacion de
datos y mediciones. Los estudios mas recientes sobre mudanzas climéticas y la adap-
tacion de los sistemas hidricos en muchos paises del mundo muestran que la inver-
sioén en informaciéon hidrometeorolbgica es la que tiene el mayor retorno porque no
solamente mejoran los pronosticos que salvan vidas ante inundaciones y otros even-
tos extremos, sino también contribuyen a la planificacion productiva, y al disefio de
proyectos de mejor calidad. Con relacién a las redes de estaciones hidroclimaticas
que necesitan los paises puede utilizarse como referencia los paises de la Unién Eu-
ropea donde la densidad promedio de estaciones de medicién de aguas superficiales
es de 1/267 kilometros cuadrados, en el caso de Espana es superior 1/600. Espana
ademas cuenta con unas 5.000 estaciones de lluvia, una cada 100 Km2, y 3.000 pun-
tos de observacion de aguas subterraneas en las zonas permeables del pais (Ministe-
rio de Medio Ambiente de Espafia, 2000).
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La planificacion de los recursos hidricos como de los servicios del agua
debe ser una actividad continua (UN Water, 2006). La misma se realiza a nivel
de las cuencas hidrograficas por ser esta la unidad l6gica de analisis para comparar
la oferta y la demanda de agua. También para determinar las eventuales necesida-
des de transferencias de agua desde cuencas vecinas, o incrementar los volimenes
disponibles de agua dentro de las cuencas mediante el retiso de aguas servidas en
actividades agricolas e industriales, y con proyectos de desalacion de agua de mar
o salobre en zonas costeras. Igualmente, para determinar las medidas tecnolégi-
cas, como las decisiones econémicas (incentivos y penalizaciones) para controlar
la demanda. Por ejemplo, estas medidas son particularmente relevantes en zonas
turisticas cuando hay que atender picos muy elevados de la demanda de agua en las
épocas estivales, que superan varias veces las demandas promedio de agua en otras
épocas del afio.

La planificacion de los recursos hidricos como la conocemos hoy dia tiene sus
origenes en Francia, Alemania y Espana; paises que desde hace mas de 150 afios
se ocupan de la planificacion de las cuencas de los rios R6dano, Rin y Ebro, entre
otros. En Estados Unidos, desde principios del siglo pasado, se realizan esfuerzos
de planificaciéon sisteméaticos y muy emblematicos en la cuenca del rio Colorado y
en el valle del rio Tennessee. En este tltimo, con el objetivo de promover el desarro-
llo de una region muy pobre del pais, se creo el Tennessee Valley Authority (TVA)
como una autoridad de cuenca para ejecutar inversiones hidricas para el control de
inundaciones y aprovechamiento hidroeléctrico. El éxito relativo del TVA ha sido
utilizado como modelo de desarrollo regional en muchos paises que han creado
corporaciones publicas para ejecutar inversiones en infraestructura hidrica e inte-
gracion territorial.

En el caso de Espaina la experiencia de planificacion por cuencas hi-
drograficas es extraordinariamente rica y de una especial relevancia
para América Latina considerando las semejanzas juridicas e institu-
cionales. El Recuadro 3.2 da una idea de los plazos de la planificacion mostrando
los hitos principales en la evolucién de la planificacion hidrolégica en Espaia.
También resume los lineamientos que sigue Espafa para la compatibilizacion de
sus planes con la directiva marco de la Unién Europea para el agua. Como una re-
ferencia atin mas actualizada se hace mencién al muy reciente llamado a consulta
publica del plan hidrolégico de la cuenca del rio Jacar, que representa un 8,4%
territorio espafiol (Demarcacion Hidrografica del Jacar, 2013). Los documentos
completos del plan propuesto pueden descargarse gratuitamente de la pagina en
internet de la DHJ.
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Recuadro 3.2: La planificacion de los recursos hidricos en Esparna

La planificacion de los recursos hidricos en Espafa se inici6 a principios del
siglo pasado y la gestion por cuencas hidrograficas en 1926, con la constitu-
cion de la Confederacion Hidroldgica del Ebro. En 1985 se aprobd una nueva
ley de aguas y para finales de 1990, las diferentes confederaciones hidrogra-
ficas ya contaban con sus correspondientes planes; los cuales fueron compa-
tibilizados en un Plan Hidrol6gico Nacional aprobado en el 2001 (Ministerio
de Medio Ambiente, 2000).

Posteriormente, la aprobacién en 2004 de la Directiva Marco del Agua
(DMA) de la Unién Europea ha requerido cambios sustanciales a la legisla-
cion de los paises europeos sobre aguas. Los objetivos de la DMA son preve-
nir el deterioro y mejorar el estado de los ecosistemas acuaticos y promover
el uso sostenible del agua. La DMA establece tareas con un calendario para su
cumplimiento, que afecta todos los aspectos de la gestion de las aguas. Para
cumplir con la DMA, la legislacién espafnola ha modificado y adaptado los ob-
jetivos de la planificacion hidrolégica para compatibilizar el buen estado de
las aguas superficiales y subterraneas con la atencion de las demandas, me-
diante una gestion racional y sostenible. Ademas la planificaciéon debe tratar
de mitigar los efectos de las sequias e inundaciones.

El eje de la DMA lo constituyen los planes hidrol6gicos de cuenca que deben
armonizarse con las necesidades de los diferentes sectores usuarios, respe-
tando el medio ambiente y en estrecha coordinacion con otras planificaciones
sectoriales, y deben seguir los siguientes lineamientos:

Integrar las aguas continentales, de transicion y costeras en cuanto a su
proteccion.

Lograr la coordinacién y cooperacion entre las jurisdicciones administrati-
vas en la cuenca.

Promover la participacion publica en el proceso de toma de decisiones.

Establecer criterios para los caudales ecologicos, la recuperacion y restau-
racion de cauces y riberas.

Fomentar la concientizacion a los usuarios sobre la necesidad del aprove-
chamiento 6ptimo del agua y las necesidades ambientales.

Proponer programas y medidas con base en analisis econémicos de eficien-
cia y en beneficios y costos.

Establecer una politica de precios para los servicios del agua que incentive
la gestion racional y sostenibilidad de los recursos.

Un ejemplo actualizado sobre como se lleva adelante este proceso lo cons-
tituye la planificacion hidrologica de la cuenca del rio Jacar. En Agosto de
2013, la Demarcacién Hidrografica del Jucar (DHJ) dio inicio al proceso de
consulta ptblica del plan hidrolégico. La DHJ abarca un territorio de 42.735
Km?, que se extiende en cinco Comunidades Autonomas (Aragon, Castilla-La
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Mancha, Catalufia, Comunidad Valenciana y Regi6on de Murcia) y siete pro-
vincias: la totalidad de Valencia, gran parte de Albacete, Alicante, Castellon,
Cuenca y Teruel, una pequena area de Tarragona y otra en Murcia. Las pro-
vincias de la Comunidad Valenciana suponen la mayor parte del territorio de
la cuenca sumando cerca del 50% de su extension total.

En otros ambitos y especialmente en América, la planificacion del agua
se asocia con la preparacion de planes maestros (PM) para ciudades o
proyectos especificos. Este enfoque contrasta notablemente con el mo-
delo de planificaciéon hidrografico espaiiol y europeo, que se estructura
desde lo nacional hasta lo local, y se compatibiliza tanto con directi-
vas regionales (Unién Europea), como con otros planes sectoriales. Los
planes maestros (también llamados planos directores) se actualizan con periodici-
dades variables, frecuentemente cada 10 afios. Por lo general, estos planes maes-
tros resumen y analizan los datos existentes sobre la condiciéon y disponibilidad de
agua, realizan proyecciones tendenciales para estimar la demanda para diversos
usos, y presentan propuestas técnicas sobre proyectos de inversion que permitan
satisfacer la demanda de agua de diferentes sectores de usuarios en plazos de varias
décadas. En la mayoria de los casos, los planes maestros se definen con un alcance
casi exclusivamente técnico y por lo tanto carecen de un enfoque estratégico que
internalice las relaciones dinamicas con otros sectores de la infraestructura, con el
medio ambiente y la conservacion de ecosistemas acuaticos, y aiin menos con obje-
tivos superiores de politica pablica. Por ejemplo, es frecuente que planes maestros
presentados en gruesos volimenes con miles de paginas, solo tengan unas pocas
paginas con referencias superficiales y generales sobre asuntos estratégicos y de
politica.

La planificacion sectorial del agua puede reducir las necesidades de
inversiéon con medidas de gestion de la demanda. Medidas de control de la
demanda pueden reducir considerablemente las necesidades de inversion en infraes-
tructura hidrica para los servicios de agua potable y saneamiento. Para ello es im-
perativo reducir las dotaciones que se utilizan a nivel de los proyectos de ingenieria
para satisfacer la demanda de agua potable. En algunas ciudades, como Buenos Ai-
res, estas dotaciones superan los 500 litros por persona por dia. En otras ciudades de
la region, como es el caso de Bogot4, los consumos promedio diarios a nivel indivi-
dual no superan los 100 litros diarios. Este consumo reducido es la norma en nume-
rosas ciudades europeas y se considera eficiente porque el mismo es suficiente para
satisfacer la demanda individual para consumo, higiene personal, preparacion de
alimentos y lavado. Las dotaciones de agua a nivel de proyecto necesitan sobre todo
de decisiones de politica piblica sobre medicion de consumos, tarifas, desconexion
por falta de pago, y también intervenciones técnicas para controlar, rehabilitar y re-
novar los activos existentes.
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La aplicacion de estandares de ingenieria con altas dotaciones de agua
potable tiene enormes repercusiones en las inversiones a realizar a lo
largo del ciclo del agua en las ciudades. Estas inversiones incluyen amplia-
ciones de fuentes de abastecimiento y plantas de potabilizacion, sistemas de bom-
beo y conduccion de caudales —la inversion en todos estos componentes podrian
ser sensiblemente menores con dotaciones eficientes a nivel de proyectos. Estas
altas dotaciones también incrementan sensiblemente el tamafio de las inversiones
en los sistemas de recoleccion de aguas servidas, porque se estima que un 80% del
agua potable se vierte en los sistemas de alcantarillado (cloacas). A su vez, el agua
servida requiere grandes conductos que desaguan por gravedad y que también ne-
cesitan estaciones de bombeo y lineas de impulsion a presion para alimentar las
plantas de depuracion.

La medida mas efectiva para reducir la demanda de agua en las ciuda-
des es mediante la mediciéon del consumo de los usuarios y la aplicaciéon
de un precio al servicio de agua y saneamiento que refleje costos eficien-
tes de operacion y recuperacion de la inversion. Otra medida muy importan-
te es la reduccion de pérdidas fisicas en la redes de agua potable y en general en las
conducciones y estaciones de bombeo. Las pérdidas fisicas se controlan y reducen
con inversiones relativamente pequefias en macromedicién y sectorizaciéon de redes,
que permiten intervenciones de rehabilitacion y renovacion con impacto en la de-
manda. En muchas ciudades de América Latina, las pérdidas por falta o defectuosa
medicion de consumos, y pérdidas en las redes supera 40%, cuando las ciudades méas
avanzadas del mundo no superan 10%. Una meta de 20% se considera alcanzable y
tendria un impacto muy significativo en inversiones de expansién de capacidad; pero
necesitarian, como mencionado, esfuerzos importantes de rehabilitacién y renova-
cion de activos que han alcanzado su vida util.

La productividad agricola del agua es esencial para racionalizar las
demandas y optimizar las inversiones a nivel de cuencas hidrograficas.
La demanda para riego en América Latina es 70% del total de agua extraida de
fuentes superficiales y acuiferos. También se conoce que el uso efectivo de agua en
las plantas no supera el 30% del agua entregada al sector riego. Por lo tanto, cual-
quier mejora de eficiencia en el uso del agua en este sector se traduce en una ga-
nancia para los otros sectores usuarios. Se estima, por ejemplo, que un incremento
de productividad en la produccion de alimentos de 10% es equivalente al consumo
total del sector doméstico. Como consecuencia de la revolucion verde, la produc-
tividad del agua por unidad de producto ha aumentado considerablemente, pero
este incremento no se debe a una mejor gestion del agua sino mejores rendimien-
tos de las cosechas por innovaciones genéticas de las semillas. Para mejorar el uso
del agua en la agricultura se necesitan otras medidas que lleven a una reduccién
neta del agua entregada, una mejor utilizaciéon de la lluvia y el aprovechamiento de
aguas de calidad marginal; también medidas que den una sefal econ6mica a los
usuarios y que permitan la recuperacion de los costos de operacién mediante tari-
fas calculadas volumétricamente.

La factibilidad es la bisagra que articula la planificacion del agua con la
seleccion de los proyectos de ingenieria. La importancia del analisis de factibi-
lidad de los proyectos tiende a soslayarse argumentando razones de costos y tiempos,
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y frecuentemente se toman decisiones sobre inversion con base en listados generales
de proyectos identificados a nivel de la planificacién con informaciones preliminares
e imprecisas. El objetivo de la etapa de factibilidad es obtener soluciones eficientes,
socialmente viables y ambientalmente sustentables, a problemas de desarrollo iden-
tificados a nivel de la planificacion. Generalmente estas soluciones (alternativas) no
se consiguen sin un esfuerzo razonable de investigacion y estudio. Lamentablemente,
las consecuencias de una mala selecciéon de proyectos son innumerables. No sola-
mente en los sobrecostos y plazos de ejecucion, sino que los mismos, frecuentemen-
te, fallan en alcanzar sus objetivos de desarrollo. Estas son falencias harto conocidas
para los profesionales del agua, y que bien recoge el MGI como una de las ineficien-
cias que deben corregirse para que las inversiones en infraestructura puedan apoyar
el crecimiento econémico proyectado para el periodo 2013-2030 — 3,5% del PIB
anual (McKinsey, 2013).

El corazon de la etapa de factibilidad de los proyectos es el analisis de
alternativas para obtener el objetivo propuesto. La investigacién de una sola
propuesta no es suficiente, sino es un proceso iterativo donde diferentes puntos de
vista deben ser tomados en cuenta. Generalmente es posible eliminar muchas alter-
nativas consideradas inicialmente con un minimo de analisis formales. Por ejemplo,
un calculo rapido del costo de algunos proyectos considerando no solo el costo de
la inversion y financiamiento, sino ademas el costo de operacion a lo largo del ciclo
de vida de la infraestructura; es suficiente para descartar alternativas que pueden
parecer atractivas a nivel de planificacion. Asi, después de un proceso relativamente
rapido se puede llegar a un numero limitado de las alternativas més prometedoras
para resolver los problemas identificados. Este proceso es particularmente impor-
tante para acotar las expectativas que puedan surgir a nivel de los tomadores de las
decisiones, en la poblacion a ser beneficiada (o afectada), y en otros grupos de interés
como son las comunidades y propietarios de las tierras que son intervenidas como
consecuencia de los proyectos, y también, los intereses propios de las firmas de inge-
nieria y construccion.

El éxito de un proyecto descansa en la identificacion inicial de los mé-
ritos del proyecto mismo, especialmente de sus riesgos y la demanda
por los servicios que debe prestar. Un aspecto esencial que explica el éxito
de un proyecto es la experiencia y compromiso de los que lo proponen, sean estos
agentes e instituciones en el sector ptblico, o emprendimientos del sector privado.
Todos los proyectos atraviesan maultiples dificultades, pero en la experiencia de
organizaciones internacionales de desarrollo, las debilidades mas frecuentes inclu-
yen carencias generalizadas en la gestion del proyecto y en su construccion, e in-
adecuada estimacion de la demanda de los servicios para el momento que entran en
operacion (IFC, 1999). La evaluacién (appraisal) de un proyecto es el paso critico
donde se identifican los riesgos del mismo y debe realizarse independientemente
de que se encuentre en la esfera puablica o privada. Entre los riesgos se encuentran
los relacionados con la construccion y operacion del proyecto, el mantenimiento de
los activos, y la demanda.

También se analizan riesgos mas generales relacionados con la economia, como
son la tasa de inflacion, el valor la moneda, las tasas de interés, los precios inter-
nacionales de materias primas y equipos, el costo de la energia, modificaciones en
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el mercado laboral, etc. Ademas, se evaltian riesgos asociados con cambios de los
sistemas legales y regulatorios que rigen el sector donde se desenvuelve el proyecto,
dificultades de los gobiernos para cumplir sus obligaciones financieras y contractua-
les, y riesgos politicos y de fuerza mayor. La severidad de cada riesgo debe evaluarse
y también las medidas de mitigacion de los mismos; lo cual se incluye en una matriz
de riesgo para la informacién y posterior consideracion por parte de los tomadores
de decision.

En esta etapa, el analisis técnico de los aspectos de ingenieria es esen-
cial, pero por lo general no son necesariamente los factores cruciales para
la toma de decisiones sobre las bondades y conveniencia de un proyecto
en particular. Las decisiones a este nivel se apoyan e informan con anélisis de los
beneficios y costos del proyecto, en proyecciones sobre la sostenibilidad financiera de
los servicios que prestara el proyecto de infraestructura, en la viabilidad social, in-
cluyendo la aceptacion de los posibles afectados; y los impactos positivos y negativos
del proyecto sobre el medio ambiente. Estos analisis deben matizarse con anélisis del
entorno legal y regulatorio que gobierna las inversiones y la operacion de infraestruc-
tura, en el analisis de las debilidades y fortalezas de las instituciones publico y privadas
intervinientes, y en la valoracion de los diferentes riesgos asociados con las diferentes
alternativas. Estos elementos son aspectos centrales en la evaluacion de proyectos que
quieren calificar para el financiamiento internacional de infraestructura. El ciclo tipico
que siguen estas instituciones para los proyectos que financian se presenta en la Figura
4, en el cual las etapas dos, tres y cuatro (identificacion, preparaciéon y evaluacion) co-
rresponden con la discusion de los parrafos previos.

Los impactos ambientales y sociales de las inversiones en infraestructu-
ra hidrica son sin duda cuantiosos. Por ejemplo, la construcciéon de presas modi-
fica irreversiblemente el régimen natural de los rios y por ende afecta los ecosistemas
que de ellos dependen. Al mismo tiempo, las presas de acumulacién y regulacion tie-
nen beneficios considerables para satisfacer las demandas de diversos usos en épocas
secas, para las poblaciones, industrias y el regadio —también para el control de inun-
daciones y la generacion hidroeléctrica. La dotacion de agua potable y el alcantarillado
sanitario tienen impactos positivos en la salud, la calidad de vida de la poblacidén, y en
la economia. Sin embargo, la generacion de aguas servidas municipales e industriales
afecta la salud humana y el medio ambiente. La evaluaciéon del impacto ambiental y
social de los proyectos tiene como objetivo tltimo balancear los aspectos positivos y
negativos de los proyectos, y proponer las medidas de mitigaciéon que corresponda.

Por su misma caracteristica, el proceso de licenciamiento ambiental
se enmarca en una amplia participaciéon de la sociedad a través de con-
sultas publicas donde se expresan los intereses afectados que informan
y condicionan las decisiones que corresponden, en ultima instancia, a
las autoridades ambientales de los paises. De hecho, la discusién publica
sobre los temas ambientales de los proyectos es quizas uno de los poquisimos ins-
trumentos e instancias disponibles, donde el poder ptablico consulta directamente
al ciudadano antes de tomar una decision. Por ello, frecuentemente estos procesos
se convierten en el foro de discusién de un sin ntimero de temas de politica pablica
que generalmente sobrepasan los alcances funcionales de los sectores de la infraes-
tructura donde se ubican los proyectos especificos.
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Figura 3.2: Ciclo de proyecto

8. Evaluacion final del proyecto e
identificacion de lecciones

AN 1. Estrategia de asistencia al pais

7. Ejecucion y supervision
del proyecto

2. ldentificacion del proyecto

CICLO DE PROYECTO

- 7

6. Contratacion
de las obras del
proyecto

/

5. Negociacion y aprobacion del proyecto

1. Estrategia de asistencia al pais: El banco prepara
los préstamos y servicios de asesoramiento basados
en la selectividad del marco de trabajo y en las areas
con ventajas comparativas enfocadas los esfuerzos
de reduccién de pobreza de los paises.

2. ldentificacion del proyecto: Los proyectos identi-
ficados apoyan estrategias de desarrollo que sean
financiera, econdmica, social y ambientalmente
sostenibles.

3. Preparacion del proyecto: El banco provee politicas
y recomendaciones para el proyecto, ademas de la
colaboracion financiera. Los clientes realizan los estu-
dios y preparan la documentacion final del proyecto.
4. Aprobacion del proyecto: El banco respalda eco-
némica, técnica, institucional, financiera, ambiental y
socialmente los aspectos del proyecto. En esta etapa
se preparan el documento de aprobacion.

Fuente: Elaboracién propia.

AN

AN

4. Aprobacion del proyecto

5. Negociacion y aprobacion del proyecto: El banco y
el prestamista acuerdan el préstamo o el acuerdo de
crédito, los cuales deberan ser presentados a la Junta
Directiva para su aprobacion.

6. Contratacion de las obras del proyecto: El presta-
mista ejecuta el proyecto, mientras que el banco se
asegura que el préstamo proceda y sea utilizado para
los propdsitos acordados y bajo las consideraciones
econdmicas, de eficiencia y eficacia aprobadas.

7. Ejecucion y supervision del proyecto: Se prepara un
resumen del proyecto que recopila todos los docu-
mentos de la ejecucion para evaluar el desempefio,
tanto del banco como del prestamista.

8. Evaluacion final del proyecto e identificacion de
lecciones: El departamento independiente de evalua-
cion de operaciones prepara un reporte de auditoria

y evalla el proyecto. Este andlisis es utilizado para
futuros proyectos.
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Desde la década de 1970, y especialmente desde la publicacion del Informe Brundt-
land en 1987 (Naciones Unidas, 1987) sobre ambiente y desarrollo, América Latina
muestra un avance notable en la legislacion e institucionalidad ambiental. Este avan-
ce también se manifiesta en la formacion de profesionales ambientales, la prolifera-
cion de empresas especializadas y la aparicion de una amplia gama de organizaciones
nacionales e internacionales de la sociedad civil con intereses variados sobre una am-
plia gama de asuntos relacionados con el medio ambiente. Al mismo tiempo, existe
una percepcion que los procesos de licenciamiento ambiental para los proyectos de
infraestructura entraban considerablemente el desarrollo de los mismos. En parti-
cular, se observa que la obtencion de permisos y licencias ambientales se ha conver-
tido en un proceso enrevesado que en muchos casos genera poco valor en términos
de mejorias tangibles en el medio ambiente y no satisface las expectativas sobre las
compensaciones a las comunidades y personas afectadas por los proyectos. Lamen-
tablemente, este frecuentemente se percibe como un proceso burocratico gestionado
con poca transparencia y con un alto grado de discrecionalidad que puede fomentar
la corrupcién.

La percepcion sobre la falta de eficacia de los procesos de evaluaciéon de
impacto ambiental (EIA) podria cambiarse positivamente si se incluye
una evaluaciéon ambiental estratégica (EAE) a nivel de la planificaciéon
de los proyectos. Este es un instrumento de evaluacién ambiental relativamente
novedoso que viene siendo utilizado con éxito en diversos paises de la Union Europea
(European Commission, 2001). Una EAE es realizada con anterioridad a la EIA que
entonces se focaliza en los aspectos de mitigacion especificos a nivel de la construc-
cion y operacion de los proyectos de infraestructura. La EAE debe permitir mejorar
la evaluacion de los impactos ambientales indirectos, acumulativos y sinérgicos que
puedan derivarse de las politicas, planes y programas. Igualmente, debe servir para
reducir el nimero de proyectos que deberian someterse a una evaluaciéon de impacto
ambiental, simplificando el proceso y definiendo medidas correctoras genéricas para
un conjunto de proyectos con caracteristicas similares. Esto significa que la infor-
macibén sobre el impacto ambiental de un plan puede ir descendiendo “en cascada” a
través de los distintos niveles de toma de decisiones y ser usada en una EIA en una
etapa posterior, lo que deberia reducir la cantidad de trabajo necesaria a emprender.
Por todo ello, ambos instrumentos EIA y EAE tienen un caracter complementario y,
por lo tanto, no se excluyen mutuamente.

Este tipo de preocupaciones son objeto de analisis permanente por
parte de las organizaciones internacionales de desarrollo. Por ejemplo,
desde inicios del 2013 el Banco Mundial evalia las salvaguardas ambientales y so-
ciales que son de obligatorio cumplimiento para los proyectos que financia. Espe-
cificamente, se ha propuesto simplificar en gran medida el costo y tiempos dedi-
cados a las funciones de vigilancia del cumplimiento de salvaguardas, utilizando
los sistemas de licenciamiento ambiental de los paises y los principios de gestiéon
del riesgo ambiental conocidos como los Principios de Ecuador que son utilizados
por muchas organizaciones internacionales de financiamiento y que originalmente
fueron formulados por el brazo privado del Banco Mundial, la Corporacion Finan-
ciera Internacional (CFI). Estos principios son los benchmarks que utiliza muchos
integrantes de la comunidad financiera internacional para determinar, evaluar y
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gestionar los riesgos sociales y ambientales en los proyectos con financiamiento
privado. Se aplican globalmente a todos los sectores industriales y de la infraes-
tructura para servicios de asesoria, financiamiento de proyectos, financiamiento
corporativo, y en préstamos puente (IFC, 2013). Debido a la importancia creciente
de los Principios de Ecuador en el debate internacional sobre consideraciones am-
bientales en proyectos de infraestructura, se incluye un resumen de los mismos en
el Recuadro 3.3.

Recuadro 3.3: Gestion del riesgo ambiental y social
Principios de Ecuador

Los Principios de Ecuador son una serie de directrices elaboradas y asumi-
das de manera voluntaria por los bancos para la gestion de temas sociales y
ambientales en relacion con el financiamiento de proyectos de desarrollo. Los
bancos aplican los principios de manera global al financiamiento de proyectos
en todos los sectores industriales y de infraestructura, incluidos la mineria, el
petréleo y el gas y la explotacion forestal.

Los Principios de Ecuador se fundamentan en las politicas y directrices de
la Corporaciéon Financiera Internacional, que es la rama del Banco Mundial
dedicada a la inversion del sector privado. Para implementar los Principios
de Ecuador, los bancos han establecido o estableceran politicas y procesos in-
ternos consecuentes con los principios. Para adoptarlos, un banco debe com-
prometerse a otorgar préstamos solo a aquellos proyectos cuyos patrocinado-
res puedan demostrar, a satisfaccion del banco, su capacidad y disposicion de
cumplir con la totalidad de los procesos que buscan asegurar que los proyectos
se desarrollen con responsabilidad social y de acuerdo con practicas de ges-
tion, ambientalmente aceptables.

Los bancos aplican los Principios de Ecuador a todos los préstamos desti-
nados a proyectos con un costo de capital de USD 50 millones o superior. El
financiamiento de proyectos, un método importante en el desarrollo del sector
privado, se refiere al financiamiento de proyectos en los que el reembolso del
préstamo depende de los ingresos que genere el proyecto una vez establecido
y en funcionamiento.

En el marco de los Principios de Ecuador, los prestatarios se seleccionan so-
bre la base del proceso de seleccién ambiental y social de la CFI. Los bancos
clasifican los proyectos con la ayuda de una terminologia comun. Para los pro-
yectos con riesgo social o ambiental alto y mediano, debe realizar una eva-
luacion ambiental que aborde los temas ambientales y sociales identificados
durante el proceso de clasificacion. Luego de la consulta pertinente con las
partes interesadas afectadas por el proyecto a nivel local, los proyectos deben
preparar Planes de Gestion Ambiental (PGA) que encaren la mitigaciéon y mo-
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nitoreo de los riesgos ambientales y sociales. Ademas, los receptores de los cré-
ditos deben demostrar que el proyecto cumple con las leyes del pais y con las
directrices de mitigacion y prevencion de la contaminaciéon del Banco Mundial
y la CFI para el sector industrial pertinente.

Para innovar y reducir los costos de los proyectos de infraestructura hi-
drica deben eliminarse los compartimientos de la secuencia ingenieria,
licitacion y construccion. Esta secuencia ha sido la 16gica tradicional para gestio-
nar la ejecucion de proyectos de infraestructura hidrica. En el sistema tradicional, un
grupo solicita propuestas mediante una licitacion, generalmente sin contacto alguno
con los participantes en las otras etapas. La ingenieria es contratada mediante un
proceso formal y los disefios también se preparan aisladamente de la construccion
y de la posterior operacion. Después que la ingenieria se termina, incluyendo las
especificaciones técnicas y los computos métricos sobre las cantidades de obra; se
procede a la licitacién, generalmente en forma competitiva. Durante la construccion,
los compartimientos generalmente se mantienen con una minima colaboracion entre
los responsables, quienes generalmente tienen incentivos diferentes, y a menudo,
contrapuestos (Grigg, 2012).

Los métodos modernos de contratacion toman en consideracion la es-
tructura de incentivos y la mejor asignacion de los riesgos del proyecto
entre los agentes responsables. Con este objetivo han surgido nuevas formas y
modalidades para combinar estas etapas, como por ejemplo: ingenieria-construc-
cion; construir, operar y después transferir (BOT en sus siglas en ingles); y también
otra variante ingenieria, licitacion y construccion (EPC por sus siglas en ingles). Es-
tas modalidades intentan asignar los diferentes riesgos de los proyectos en forma tal
que puedan ser gestionados por quienes tienen la mejor informacién para hacerlo,
y también los incentivos para hacerlo al menor costo. Un ejemplo interesante de
este tipo de modalidades lo constituye el programa PRODES del Gobierno de Brasil.
En este programa se combinan las tres etapas mencionadas con el objetivo de dise-
nar, construir y operar sistemas de tratamiento de aguas residuales que reduzcan las
descargas de contaminantes que generan los sistemas de saneamiento municipal.
El programa utiliza una concepci6n integrada de la ingenieria, construccion y ope-
racion basada en incentivos y resultados, los cuales se describen en el Recuadro 3.4.
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Recuadro 3.4: Un programa del Gobierno de Brasil para reducir las descargas
de contaminantes en el medio ambiente

El programa de descontaminaciéon de cuencas hidrograficas (PRODES utili-
zando las siglas en portugués) es un programa pionero del Gobierno de Brasil
para financiar plantas de tratamiento de efluentes municipales, con incentivos
para la operacion y el mantenimiento de las plantas. Para ello se ha utilizado
el principio de ayuda basada en resultados (mejor conocida como output-
based aid, en inglés). Con este enfoque se cambia el modelo tradicional dirigi-
do exclusivamente hacia la ingenieria y construccion de plantas de tratamiento
(como un objetivo); plantas que generalmente tienen serias deficiencias opera-
tivas, reciben un mantenimiento precario, y no consiguen reducir los vertidos
de cargas contaminantes en el medio ambiente natural. En el periodo 2001-
2007, PRODES apalanc6 inversiones por un montante de USD290 millones
en 41 plantas de tratamiento en 32 ciudades con un poblaciéon combinada de
aproximadamente dos millones.

El programa no preestablece la ingenieria de las plantas como es la practica
tradicional, sino licita con base al menor precio para alcanzar determinados
resultados definidos por la disminucion de carga contaminante. Los documen-
tos establecen los parametros de calidad para los disenos, equipos y para la
construccion de las obras civiles. El pago se efectia contra la emision de certi-
ficados basados en los resultados operativos de las plantas auditadas por con-
sultores independientes. El pago de los certificados se garantiza mediante el
deposito del 50% del financiamiento correspondiente a la obra en una cuenta
fiduciaria independiente en un banco. El monto se desembolsa contra los re-
sultados obtenidos cada tres meses en un periodo de tres a siete anos, y el flujo
pagos pueden ser utilizarse como garantia por los promotores del proyecto,
bajo ciertas condiciones establecidas desde el inicio. El financiamiento del 50%
restante proviene del ingreso tarifario que obtiene el municipio por concepto
de los servicios de agua potable y saneamiento. El programa incluye incentivos
y penalidades en los casos de incumplimiento, llegando al caso de perder certi-
ficados si no se consiguen los resultados esperados en forma reiterada.

INFRAESTRUCTURA DE AGUAY COMPETITIVIDAD

Para cerrar la brecha entre la oferta y la demanda de agua en los paises, de-
ben identificarse las soluciones financieramente asequibles, eliminar las barreras
institucionales, para mejorar la eficacia, elevar el grado de conciencia colectiva
sobre el uso racional del agua y la contaminaciéon. Pero sobre todo alinear los
incentivos que impiden la implementaciéon de soluciones tanto a nivel publico
como privado. Para sobrepasar las barreras institucionales en los paises se necesitan
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acciones continuas y persistentes de politica publica que se configuren alrededor de
una agenda integrada de transformaciones a través del agua y de otros sectores
de la infraestructura y de la economia.

Mantener el estatus quo en el desarrollo de infraestructura y servicios
del agua no es una opcion. Asi los reconocen los paises, las organizaciones in-
ternacionales de desarrollo y también el Consejo Mundial de Empresas para el De-
sarrollo Sostenible (WBCSD por sus siglas en inglés). El WBCSD es la organizacion
cupula que agrupa a las corporaciones més importantes del mundo interesadas en
el desarrollo sustentable. Su interés no es inicamente altruista o de responsabili-
dad social corporativa; sino que perciben claramente las amenazas a sus negocios
como consecuencia del uso insostenible de los recursos naturales y la degradacion
del medio ambiente. También se reconoce la importancia de los flujos financieros
globales vinculados con bienes y servicios asociados al agua. Con esta premisa el
WBCSD ha desarrollado herramientas para evaluar los riesgos para la sustentabi-
lidad de las empresas que dependen criticamente del agua como un insumo para
sus negocios.

En 2012, el WBCSD desarroll6 herramientas que permiten evaluar los impactos
externos, los riesgos de negocio, las oportunidades y las practicas de gestion para
el uso y descarga de agua en los sitios especificos de operaciéon empresarial de las
empresas y organizaciones. Estas herramientas permiten analizar y comparar in-
formacion sobre agua potable, saneamiento, poblacion y biodiversidad en los sitios
donde se localizan las empresas; tanto en el pais como en las cuencas hidrograficas
con el objetivo de responder preguntas como las siguientes (WBCSD, 2011):

» ¢Cuantas de mis plantas se ubican en zonas extremadamente escazas de agua?
¢Cuales son las que estan en mayor riesgo?

e ¢Cuanto de mi produccion se genera en los sitios de mayor riesgo?

e ¢Cuantos de mis empleados viven en paises donde no se tiene acceso pleno a
agua potable y el saneamiento?

» ¢Cuantos de mis proveedores estaran en regiones estresadas hidricamente en el
ano 2050?

Como parte de este tipo de iniciativas promovidas por el WBCSD, diversas insti-
tuciones como la Corporaciéon Financiera Internacional, empresas globales de be-
bidas® y de la industria de alimentos®, se aliaron con la consultora McKinsey para
analizar los temas de escases hidrica a nivel global con un horizonte de evaluacion
del 2030. El estudio analiza el escenario global con estudios mas detallados en los
paises emergentes que representan un mayor riesgo para los negocios y corporacio-
nes globales que son altamente consumidoras de agua. Especificamente China, In-
dia, Africa del Sur y Brasil (McKinsey, 2010). Las conclusiones globales del estudio
y en particular para el Estado de Sao Paulo en Brasil se resefian en el Recuadro 3.5.

I 5. Coca Cola y SABMiller.
6. Nestlé, Barilla, New Holland Agriculture, y Syngenta.
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Recuadro 3.5: La escasez de agua en 2030
Un desafio para la competitividad global

Para el 2030, en condiciones promedio de crecimiento econdémico y sin ganancias
de eficiencia comparando con los niveles actuales, los requerimientos globales de
agua creceran de 4,5 kms3 de agua a 6,9 kms3. Este volumen representa un 40% de los
volamenes de agua accesibles hoy en dia. También concluye que una tercera parte
de la humanidad vivira en cuencas hidrograficas con déficits superiores al 50%.

Para el caso del estado de Sao Paulo concluye que la demanda de agua en el
afo 2030 llegara a 20,2 billones de m3, la cual se encontraré dividida en partes
iguales entre los consumidores domésticos, industriales y agricolas. La dispo-
nibilidad de agua en fuentes accesibles y confiables se estimd en 18,7 billones
de m3. Cerca del 80% de la demanda se concentra en la region metropolitana
de Sao Paulo, con una poblacion proyectada en el 2030 de 35 millones. La
disparidad entre la oferta y la demanda de agua se acentiia cuando se toman
en cuenta graves problemas con la calidad del agua. Como consecuencia de
falta de cobertura de redes alcantarillado y tratamiento de aguas servidas que
contaminan las fuentes principales de agua para el abastecimiento doméstico.
Esta situacion necesita de transferencias de agua desde cuencas vecinas que
superan el 50% de las necesidades actuales.

CONCLUSIONES

Las politicas ptblicas sobre infraestructura hidrica y desarrollo sostenible constitu-
yen una agenda prioritaria para los paises de forma que puedan consolidar el progreso
econdmico y social que han alcanzado, revertir la degradacién ambiental y conservar
los recursos naturales en beneficio de las generaciones futuras, y para enfrentar los
retos que impone en calentamiento del planeta. Estos seran, sin duda, ejes centrales
en la evaluacion y relanzamiento de las metas del milenio después del 2015.

Actualizacion de datos

El Programa Conjunto de Monitoreo (el JMP por sus siglas en inglés) ha sido es-
tablecido por las agencias de Naciones Unidas responsables por el seguimiento y
publicacion de los datos relevantes sobre el cumplimiento de las metas de desarro-
llo del milenio relacionadas con las coberturas de los servicios de agua potable y
saneamiento. En abril de 2013, el programa present6 una actualizacion de los da-
tos correspondientes al 2011 (World Health Organization and UNICEF, 2013). Esta
informacioén se resume en el cuadro a continuacion, donde se destacan en rojo los
indicadores y paises que evidencian el mayor rezago; particularmente Haiti, pero
también Bolivia, Nicaragua y Pera (ver p. 110).
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Poblacién Urbano Rural Agua Urbano
miles miles miles Mejorado  Conexién Méi)(ig do Mejljl?a o Suﬁegl}iliaci al Mejorado

Argentina 41474 38493 2981 92.8 100 99 1 0 0 95
Bolivia 10410 7043 3367 677 96 95 1 0 72
Brasil 200050 170379 29672 85.2 100 96 4 0 0 84
Chile 17674 15744 1830 89.6 100 99 1 0 0 90
Colombia 48165 36532 11633 75.8 100 97 3 0 0 72
Costa Rica 4860 3187 1673 65.6 100 100 0 0 0 91
Cuba 11244 8445 2799 75.1 96 86 13 4 0 86
R Dominicana 10309 7302 3006 70.8 82 75 7 18 0 81
Ecuador 15061 10332 4730 68.6 96 95 0 82
El Salvador 6303 4144 2158 65.8 94 85 9 6 0 81
Guatemala 15528 7869 7658 50.7 99 98 1 0 &9
Haiti 10388 5831 4558 56.1 77 15 62 22 1 48
Honduras 8072 3768 4303 53.3 96 96 4 0 81
Mexico 117478 92437 25041 78.7 96 94 2 4 0 89
Nicaragua 6042 B5IE 2529 58.1 98 89 2 0 68
Paraguay 6798 4283 2516 63 99 85 14 1 0 66
Peru 30075 23806 6636 77.9 91 84 7 8 1 66
Uruguay 3403 3156 247 927 100 100 0 0 98

30341 28499 1841 989 94 90 4 5 1 75
Venezuela

593675 474763 119178

Espafia 47043 36553 10490 777 100 99 1 0 0 100
Portugal 10705 6652 4052 62.1 100 100 0 0 0 100

57748 43205 14542

Fuente: Progress on Sanitation and Drinking Water/2013 Update.

Definiciones Nota

Agua mejorado: la fuente de agua se encuentra adecuadamente Todos los datos de los paises corresponden al 2011,

protegida, especialmente de materia fecal. excepto Venezuela donde el Ultimo afo reportado

Conexion: las viviendas estan conectadas a una red fue el 2005, y algunos datos de Paraguay que cor-

Saneamiento mejorado: existe una separacion higiénica entre los responde al 2010.

humanos y las excretas
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Agua Rural Saneamiento Urbano Saneamiento Rural
Conexion MSEZ o Mejlgl?a o Sugg;& al Mejorado Compartido MejI:)I(r)a o naItll11ra Mejorado  Compartido Mejljl?a o Nalt?l a
90 5 0 5 96 2 2 0 98 2 0 0
57 15 5 23 57 28 10 5 24 5 22 49
65 19 12 4 87 1 11 1 48 1 33 18
56 34 10 0 100 0 0 0 89 0 9 2
61 11 6 22 82 15 1 2 65 6 11 18
88 3 4 5 95 1 0 92 4 4 0
57 29 11 3 94 5 1 0 87 6 5 2
50 31 16 3 86 11 1 2 74 14 5 7
68 14 4 14 96 3 0 1 86 4 0 10
48 33 18 1 79 9 10 2 53 5 33 9
73 16 5 6 88 10 0 2 72 6 12 10

5 43 42 10 34 36 22 8 17 12 30 41
77 4 12 7 86 8 1 74 2 9 15
75 14 11 0 87 11 2 0 77 10 8 15
29 39 25 7 63 S 24 4 37 6 37 20
35 31 30 4 90 4 5 1 40 1 58 1
47 19 18 16 81 9 10 0 38 4 32 20
97 1 1 1 99 0 1 0 98 1 0
52 23 9 16 94 0 1 5 57 0 3 40

100 0 0 0 100 0 0 0 100 0 0 0
100 0 0 0 100 0 0 0 100 0 0 0

111



Telecomunicaciones



El objetivo de este estudio es analizar las grandes tendencias identificadas
en el ultimo afio en el sector de telecomunicaciones de América Latina.
Especificamente, las areas a estudiar incluyen:

» Un andlisis del progreso en la penetracion de servicios de telecomunicaciones,
concentrandose en la telefonia movil, la banda ancha fija y la banda ancha movil;

e Compilacién de indicadores generales de desempeno del sector, estimandose
niveles de inversion en infraestructura por pais;

» Novedades generales del sector, analizandose proyectos de envergadura,
modalidades de gestion y ejecucion de proyectos y entrada de nuevos participantes
en el mercado;

» Relevamiento de dificultades en el desarrollo de la infraestructura de
telecomunicaciones, yendo desde la planificacion sectorial hasta la ejecucion;

» Analisis de los problemas identificados en términos de estimulo de demanda.

AVANCES EN EL DESARROLLO DEL SECTOR

El anélisis de los avances en el sector de telecomunicaciones incluye el examen de
las tendencias de penetracion de la telefonia movil, la banda ancha fija y la banda
ancha moévil. Adicionalmente, se examinaran progresos en la calidad del servicio de
banda ancha, principalmente en lo que hace a la velocidad de descarga de contenidos
de Internet, y la cobertura tanto de la banda ancha movil como la fija. Finalmente, re-
tomando el calculo del indice de digitalizacion incluido en la versiéon de IDeAL 2012,
se estimaran los nuevos valores para este ano, con el objeto de examinar progresos
en el uso de las TIC.
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Crecimiento en la adopcion de telefonia movil

Desde comienzos del 2011 hasta el primer trimestre del 2013, la penetracion agre-
gada de telefonia movil en América Latina ha crecido a una tasa del 6,39 % alcanzan-
do 114,25 % (ver Cuadro 4.1).

Cuadro 4.1: América Latina: penetracion nacional de la telefonia movil

ler Trimestre ler Trimestre ler Trimestre TACC(*) (2011-

2011 (%) 2012 (%) 2013 (%) 2013) (%)
Argentina 129,23 13749 143,23 5,28
Bolivia 72,12 85,04 89,79 11,58
Brasil 109,07 128,86 134,16 10,91
Chile 127,95 144,95 154,37 9,84
Colombia 95,31 97,31 94,51 -042
Costa Rica 71,91 84,10 99,47 17,61
Ecuador 106,62 108,71 115,28 3,98
El Salvador 126,46 136,92 138,40 4,61
Guatemala 91,61 98,73 106,06 760
Honduras 93,11 98,11 100,30 3,79
México 81,80 82,90 87,62 3,50
Nicaragua 65,02 88,21 103,36 26,08
Panama 140,93 138,69 133,11 -2,81
Paraguay 94,75 102,12 107,71 6,62
Perti 81,12 92,77 99,91 10,98
gf};‘fill’llilccjn . 94,79 89,31 93.25 0,82
Uruguay 133,78 141,57 146,68 4,71
Venezuela 101,27 105,60 109,28 3.88
-(r;rt'::'ne dio) 100,94 108,97 114,25 6,39

(*) Tasa Anual de Crecimiento Compuesto
Fuente: GSMA Intelligence; andlisis del autor.
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Con la excepcion de Panama, que disminuy6 en el periodo analizado en pro-
medio su nivel de penetracion de la telefonia movil a una tasa del 2,81% anual;
y Republica Dominicana y Colombia que se mantuvieron en un orden del 90%,
el resto de los paises de la region aumentaron la adopcion del servicio. Los otros
15 paises de la region analizados mostraron una tasa anual de crecimiento com-
puesto (TACC) positivo entre el 3,50% (México) y el 26,08% (Nicaragua). Los
paises con una tasa de crecimiento en dos digitos son generalmente aquellos que
iniciaron su periodo de difusion tecnologica mas tarde que el resto de la region
(Nicaragua, Bolivia, Costa Rica). Nicaragua fue el pais con mayor nivel de cre-
cimiento debido a un aumento de la inversion de los operadores moviles, y un
incremento en el nivel de competencia que se inicia con la entrada de Claro en el
mercado desde el afio 2009. Luego, Costa Rica, con una TACC del 17,61% figura
como el pais con la segunda mayor tasa de crecimiento en el periodo bajo analisis,
debido a la entrada de nuevos jugadores en un mercado de oferta reprimida. Por
otra parte, es importante notar el crecimiento sostenido de Brasil. En términos
de la penetracién por paises de la region, quedan seis paises (Bolivia, Colombia,
Costa Rica, México, Pert y Repablica Dominicana) con una penetracion agregada
inferior, aunque muy cercana, al 100%.

De este modo, al primer trimestre de 2013, 12 de los 18 paises analizados logra-
ron superar la barrera de tener un mayor nimero de usuarios de telefonia movil
que namero de habitantes contra so6lo 8 que lo hacian al primer trimestre de 2011.
Este aumento en los niveles de penetracion de la telefonia movil en la regién lleva
a plantear el desafio de apalancar los beneficios de la misma, integrandola con la
banda ancha moévil (para resolver la brecha digital) o aumentando el uso de servicios
bancarios moéviles desde el celular (para aumentar la inclusion financiera) entre otras
alternativas.

Como es de esperar a niveles tan altos de penetracion, el crecimiento de la pene-
tracion en términos agregados ha comenzado a ralentizarse en el altimo afio (Cuadro
4.2 ver p. 116).
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Cuadro 4.2: Tasa de crecimiento de penetracion de telefonia moévil afio a afio
(2010-2013)

ler Trimestre ler Trimestre ler Trimestre
2010-2011 (%) 2011-2012 (%) 2012-2013 (%)
Argentina 3,05 6,39 4,17
Bolivia 5,19 1791 5,59
Brasil 13,10 18,14 411
Chile 1641 13,29 6,50
Colombia 5,28 2,10 -2,88
Costa Rica 19,65 16,95 18,28
Ecuador 7,24 1,96 6,04
El Salvador 4,25 8,27 1,08
Guatemala 8,25 777 742
Honduras -3,66 5,37 2,23
México 7,01 1,34 5,69
Nicaragua 11,28 35,67 1717
Panama 8,28 -1,59 -4,02
Paraguay 6,50 778 547
Pera 796 14,36 770
Republica Dominicana 2,19 -5,78 441
Uruguay 5,86 5,82 361
Venezuela 047 4,28 348
Total 6,75 7,96 4,85

(*) Tasa Anual de Crecimiento Compuesto
Fuente: GSMA Intelligence; andlisis del autor.

Comparativamente, con una tasa anual compuesta del 6,39%, América Latina ha
crecido a una tasa inferior al promedio mundial, en parte debido al nivel de satu-
racion alcanzado en la region. De esta manera, se podria considerar que la region
ha pasado a integrar las geografias “saturadas” (América del Norte, Europa, Medio
Oriente) con respecto a aquellos continentes donde todavia la telefonia moévil conti-
nua creciendo (Africa, Asia Pacifico) (Cuadro 4.3).
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Cuadro 4.3: Telefonia movil: penetracion regional comparada (2011-2013)

ler Trimestre 1ler Trimestre ler Trimestre TACC(*) (2011-

2011 (%) 2012 (%) 2013 (%) 2013) (%)

América Latina 100,94 108,97 114,25 6,39
América del Norte 9043 93,53 95,83 2,94
Asia Pacifico 67,37 77,27 81,60 10,06
Medio Oriente 92,60 9941 104,90 6.44
Africa 45,13 53,36 59,44 14,77
Europa 125,75 130,55 132,07 2,48
Mundo 77,10 85,70 89,36 7,66

(*) Tasa Anual de Crecimiento Compuesto
Fuente: GSMA Intelligence; andlisis del autor.

Por otra parte, a pesar de que muchos paises de la region han alcanzado penetra-
ciones que exceden el 100%, existe todavia poblacion, principalmente en la base de
la piramide socio-demografica y en zonas rurales y aisladas que no han accedido a
la telefonia movil. El hecho de que todavia existen segmentos sociales sin telefonia
movil en paises de penetracion superior al 100% se debe a miltiples fenémenos, a
saber: a) algunos usuarios de clases sociales media y alta poseen més de un abono
movil, b) muchos usuarios poseen mas de una tarjeta SIM para aprovechar ventajas
en los planes ofrecidos por diferentes operadores, c) en muchos casos, usuarios de
abonos prepagos pueden llegar a poseer mas de un abono inactivo (que no acarrea
ningdn costo recurrente).

De todas maneras, desde comienzos del 2010 al 2012, la adopcién de la telefonia
moévil en la base de la piramide ha crecido de un promedio de 53,35% a 60,70% (Cua-
dro 4.4, ver p. 118).
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Cuadro 4.4: Adopcion de la telefonia moévil en la base de la piramide
(Tres deciles inferiores) (2010-2012) (%)

Pais 2010 (%) 2011(%) 2012 (%)
Argentina 58,97 62,90 65,93
Bolivia 49,37 59,97 69,37
Brasil 66,33 68,90 70,80
Chile 78,07 82,07 85,47
Colombia 73,47 76,63 78,87
Costa Rica 51,00 55,27 58,20
Ecuador 54,27 59,40 63,80
Guatemala 38,97 39,80 40,53
México 60,97 64,80 68,03
Pert 26,90 31,90 36,77
Republica Dominicana 50,43 53,83 56,97
Uruguay 68,90 73,07 77,80
Venezuela 15,90 16,20 16,57
Total 53,35 57,29 60,70

Fuentes: Euromonitor (basado en Encuestas Nacionales de los Hogares); andlisis del autor.

De todas maneras, a pesar de la existencia de una brecha social relativa, como se
puede observar en el Cuadro 4.4, la combinacion de ofertas prepagas y politicas de
“el que llama paga” han permitido que en la base de la piramide socio-demografica,
la telefonia de voz haya alcanzado 60,70% en 2012 en promedio de penetracion en
la base de la piramide. Dada la tasa constante de avance de la penetraciéon en la base
de la piramide, el interrogante es si la plataforma movil puede replicar el éxito de
masificacion obtenido en telefonia de voz a la banda ancha.

En conclusion, el avance en la adopcion de la telefonia movil puede observarse
no solamente en la adopcion agregada del servicio (aunque entrando con contadas
excepciones en un periodo de saturacion), asi también como en una penetracion cre-
ciente en sectores sociales mas desfavorecidos.

Desarrollo de la banda ancha fija

Desde finales del 2010 hasta el cuarto trimestre del 2012, la penetraciéon agregada
de banda ancha fija en América Latina ha crecido de 5,36% a 7,23% (Cuadro 4.5).
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Cuadro 4.5: América Latina: penetracion nacional de la banda ancha fija (2010-2012)

4to Trimestre 4to Trimestre 4to Trimestre TACC (2010-

2010 (%) 2011(%) 2012 (%) 2012) (%)
Argentina 9,56 10,35 10,88 6,68
Bolivia 0,97 0,65 1,08 5,52
Brasil 6,81 8,57 917 16,04
Chile 10,40 11,60 12,44 9,37
Colombia 5,56 6,94 8,36 22,62
Costa Rica 6,19 8,68 10,04 27,36
Ecuador 1,37 4,22 542 98,90
El Salvador 2,83 331 3,86 16,79
México 9,74 10,34 10,95 6,03
Nicaragua 1,27 145 1,66 14,33
Panaméa 7,34 792 8,21 5,76
Paraguay 0,44 0,94 1,11 58,83
Pert 314 4,05 4,78 23,38
Repdblica | 364 4,02 4,42 10,19
Uruguay 10,91 13,47 16,60 23,35
Venezuela 561 6,05 6,74 9,61
Total 5,36 6,41 723 16,15

Fuente: UIT; andlisis del autor.

De esta manera, la penetracion de banda ancha fija aument6 a una tasa anual del
16,15% en promedio. Todos los paises de la regiéon presentaron tasas de crecimiento
positivas de al menos el 5%, siendo Bolivia el pais con menor tasa de crecimiento
anual (5,52%) donde se produjo un efecto de sustitucion desde la banda ancha fija a
la banda ancha moévil.

Por otro lado, Ecuador fue el pais con mayor tasa de crecimiento de la penetra-
cion de la banda ancha fija en la region (a una tasa del 98,90% anual). En el perio-
do bajo analisis, el oferente publico del servicio (CNT), expandi6 la cobertura del
mismo lo que permitio6 resolver en parte la brecha de cobertura. En forma conjunta
desde el gobierno se pusieron en funcionamiento politicas de alfabetizaciéon digital
que ayudaron a expandir el uso del servicio. El otro pais con tasas de crecimiento
anual superiores al 50% fue Paraguay, aunque en este caso se parte de una penetra-
cion inicial de s6lo 0,44%. En este pais a pesar del aumento en la penetracion del
servicio de los tltimos afos, la banda ancha fija sigue teniendo menor penetraciéon
que la movil.
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Esto significa que, en términos del nimero de accesos de banda ancha fija en rela-
cion a las metas estipuladas para el 2016* en el documento de diagnoéstico preparado
en el 2011, América Latina ha alcanzado en estos Gltimos dos anos el 86,55% de los
objetivos estipulados para el 2016 (Cuadro 4.6).

Cuadro 4.6: Numero de accesos de banda ancha fija: metas para 2016 vs
instalados hasta 2012

Pais Metas para el Instalados al Porcentaje de la
2016 final del 2012 meta para el 2016
Argentina 5.685.285 4.475.415 78,72
Bolivia 513.796 110.600 21,53
Brasil 19.526.677 18.186.954 93,14
Chile 2.324.995 2.166.805 93,20
Colombia 4.068.987 3.975.161 97,69
Costa Rica 469.755 481.325 100,00
Ecuador 1.009.630 806.268 79,86
El Salvador 401.575 242.100 60,29
Guatemala® 709.201 259.000 36,52
Honduras 354.626 61.277 17,28
México 13.373.478 12.717.139 95,09
Nicaragua 205.933 98.800 4798
Panama 440.202 297734 6764
Paraguay 345.264 74.200 21,49
Pera 2.797.268 1.422.584 50,86
Uruguay 421446 563.108 100,00
Venezuela 2.732.471 2.013.347 73,68
Total 55.403.827 47.951.817 86,55

Fuente: UIT; andlisis del autor.
* Ultimo dato disponible sobre penetracion de banda ancha fija corresponde a diciembre de 2010

De este modo Costa Rica y Uruguay ya han alcanzado en 2012 el objetivo estipulado
para el 2016 mientras que cuatro paises (Brasil, Chile, Colombia y México) han cum-
plido con més del 90% del objetivo definido.

Asi, con una tasa anual compuesta de 16,15%, la banda ancha fija en América Latina
ha crecido mas rapido que el promedio mundial (Cuadro 4.7).

I 1. Ver Informe IdeAL de telecomunicaciones 2011.
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Cuadro 4.7: Banda ancha fija: penetracion regional comparada (%)

Regién 2010 2011 2012 (2;?3—2((322)
América Latina 5,36 6,41 723 16,15
América del Norte 2707 27,79 28,51 2,63
Asia Pacifico 5,50 6,39 6,94 12,33
Medio Oriente 1,85 2,09 2,58 18,09
Africa 0,16 0,21 0,27 29,90
Europa 23,63 24,77 25,82 4,53
Mundo 765 844 9,08 8,95

(*) Tasa Anual de Crecimiento Compuesto.
Fuentes: UIT; andlisis del autor.

Contrariamente al caso de la telefonia movil donde se ha entrado en una etapa de
saturacion de la adopcion, el proceso de difusion de la banda ancha fija todavia esta
procediendo a una tasa acelerada. Adicionalmente, y nuevamente de manera opuesta
al caso de la telefonia movil, la adopcion de la banda ancha fija en la base de la pira-
mide todavia muestra retrasos significativos (Cuadro 4.8).

Cuadro 4.8: Adopcion de la telefonia movil en la base de la piramide (Tres
deciles inferiores) (2010-2012) (%)

Pais 2010 2011 2012
Argentina 6,17 7,33 8,83
Bolivia 0,37 0,53 0,67
Brasil 4,00 6,70 817
Chile 577 6,50 710
Colombia 4,37 6,37 8,30
Costa Rica 5,87 9,07 10,77
Ecuador 0,60 1,03 1,43
Guatemala 0,70 1,17 1,27
México 6,40 6,70 760
Pera 0,63 0,90 1,23
Republica Dominicana 1,37 1,80 2,27
Uruguay 5,30 717 847
Venezuela 2,10 3,37 3,90

Total

Fuente: Euromonitor (basado en Encuestas Nacionales de los Hogares); andlisis del autor.

3,36

4,51

5,39
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Este rezago se debe principalmente a la dificultad que enfrenta la industria en
romper con la barrera de la asequibilidad. De acuerdo a este estado de situacion, la
pregunta relevante es cuales son las estrategias adecuadas para afrontar esta mar-
ginalizacion. Existen una serie de politicas publicas que ya han sido formuladas e
implantadas, y que han podido remediar parcialmente esta situaciéon. La méas nota-
ble en América Latina es la oferta de banda ancha fija “social” (llamada “popular”
en Brasil, “solidaria” en Venezuela, o “social” en Costa Rica). Este producto ofrece
funcionalidad bésica (por ejemplo, 1 Mbps de velocidad de descarga) a un precio
significativamente menor al de las ofertas comerciales. Otras iniciativas de politica
publica incluyen el otorgamiento de subsidios al consumo, bajo la forma de descuen-
tos especiales, reduccidon impositiva o inclusive, cupones para ser usados en el pago
del abono. Finalmente, otras iniciativas atacan el problema por el lado del ingreso.
Aunque sin focalizarse especificamente en la brecha de banda ancha, politicas redis-
tributivas como las implantadas en programas publicos en Brasil, Argentina, México
y Venezuela, tienen un impacto en la adopcion en la medida de que, al aumentar el
ingreso promedio del hogar, tornan asequible el producto de banda ancha.

Sin restar mérito a estas iniciativas de politica publica, los resultados hasta la fecha
muestran que estas han beneficiado principalmente a los sectores medios sin poder
afectar la base de la piramide (Grafico 4.1).

Grafico 4.1: Brasil: adopcion de banda ancha por segmento socio-demografico
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Nota: La clasificacién del nivel socioeconémico se basa en el nivel de instruccion y la tenencia de activos segln el criterio de clasificacion econémica
de Brasil (CCEB) de la “Asociacion brasileira de empresas de pesquisa”. La categorizacién socioeconémica en Brasil se realiza en base a la tenencia en
el hogar (y cantidad) de television a color (0 a 4 puntos), radio (O a 4 puntos), bafo (0 a 7 puntos), automévil (0 a 9 puntos), empleada doméstica (0 a 4
puntos), lavarropas (0 a 2 puntos), DVD (0 a 2 puntos), heladera (0 a 4 puntos) y congelador (0 a 2 puntos). Por otro lado también se considera el nivel de
instruccion del jefe de hogar de la familia en funcién de si tiene estudio superior completo (8 puntos), estudio superior incompleto (4 puntos), estudio medio
completo (2 puntos), primario completo (1 punto) o si es analfabeto (0 puntos). En caso que la sumatoria de puntos sea mayor o igual a 35 es de NSE A;
si se suma entre 23 'y 34 puntos es de NSE B; si se suma entre 14 y 22 puntos es NSE C, si se suma entre 8 y 13 puntos es NSE D; v si la sumatoria es
entre Oy 7 puntos es NSE E.

Fuente: CGI. Encuesta Nacional de los Hogares.
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Como se observa en el Grafico 4.1, el aumento de la adopcion de banda ancha fija
en Brasil es esencialmente un fen6meno de clases media y alta. Al mismo tiempo, el
grafico permite observar el salto en la penetracién en los segmentos B y C, resultante
principalmente de las politicas redistributivas puesta en practica por las administra-
ciones de los presidentes Lula y Rousseff.

Es por ello que se considera que los remedios a este fallo de mercado — la brecha de
asequibilidad de la banda ancha - quizas no deban ser buscados solamente en el area
de intervencion del Estado, sino en el efecto que pueden generar otras tecnologias,
como la banda ancha mévil, cuando estas son ofrecidas por el sector privado.

En términos de la adopcién de la banda ancha fija en el sector de empresas, en este
altimo periodo se registra un avance de la adopcion de la misma en el sector PyME.
Por ejemplo, en Ecuador, 44% de las pequenas empresas ya son usuarios de banda
ancha fija. Dada la alta tasa de difusiéon de la misma en PyME, el siguiente desafio en
el sector de empresas se sitia a nivel de las microempresas.

Crecimiento de la banda ancha movil

Como complemento de la banda ancha fija, la banda ancha mévil experimenté un
crecimiento exponencial en los tltimos dos afios con una tasa de crecimiento anual
superior al 87% en la region pasando de 8 accesos por 100 habitantes en el primer
trimestre de 2011 a méas de 28 en el primer trimestre de 2013. Todos los paises de la re-
gién tuvieron un importante avance en el nimero de abonados a la banda ancha mévil
con una tasa de crecimiento anual promedio de al menos el 29% (Cuadro 4.9).
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Cuadro 4.9: América Latina: penetracion nacional de la banda ancha mavil

ler Trimestre ler Trimestre 1ler Trimestre TACC(*) (2011-

2011 (%) 2012 (%) 2013 (%) 2013) (%)

Argentina 5,38 12,03 26,05 120,05
Bolivia 0,72 3,34 777 228,51
Brasil 10,64 25,00 42,51 99,88
Chile 9,32 20,19 35,27 94,53
Colombia 2,75 5,35 10,54 95,77

Costa Rica 3,80 12,56 2843 173,52
Ecuador 4,66 743 11,95 60,14
El Salvador 2,26 372 6,70 72,18

México 8,51 14,26 23,40 65,82
Nicaragua 1,04 4,35 10,03 210,55
Panama 2,24 4,29 731 80,65
Paraguay 1,60 2,73 5,87 9154
Pera 1,55 5,57 14,61 207,01
Repiblica | 1,85 4,38 8,00 107,95
Uruguay 12,06 19,74 30,76 59,71

Venezuela 16,99 21,87 28,33 29,13

Total 7,98 16,36 28,13 8770

(*) Tasa Anual de Crecimiento Compuesto.
Fuente: GSMA Intelligence; andlisis del autor.

De acuerdo al Cuadro 4.9, la penetracion de banda ancha moévil en América Lati-
na ha crecido al 87,70% anual. El pais con mayor tasa de crecimiento en el periodo
analizado es Bolivia (a una tasa del 228,51% anual), donde se produce un efecto sus-
titucion de la banda ancha fija hacia la mévil provocado por la limitada cobertura de
la banda ancha fija y sus altos precios. En contra partida, la banda ancha moévil con
planes de baja capacidad logra superar la barrera de la asequibilidad y permite su
crecimiento.

De los paises que inician 2011 con una penetracién superior al 2,50% el de mayor
crecimiento anual es Costa Rica, que venia de partir de una penetracién practica-
mente nula en el primer trimestre de 2010. Este avance puede ser atribuido a la
liberalizacion del mercado que se produjo a fines del 2011 y la consecuente baja de
precios (tanto en el mercado de telefonia mévil como de banda ancha mévil). Asi
también es importante analizar lo acontecido en Brasil que, actualmente es el pais
lider de la region en penetracion de la banda ancha movil. En el periodo bajo analisis
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ha tenido una tasa de crecimiento anual promedio del 100%, lo que lo ubica por
encima de la media regional. El aumento del nimero de abonados principalmente
lo obtuvo Claro que comparte el liderazgo de este segmento junto con Vivo, que a
pesar de incrementar el nimero de subscriptores esta perdiendo participacion de
mercado.

Grafico 4.2: América Latina: penetracion de banda ancha movil y fija (4T10-4T12)
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Fuente: Estimacion de Telecom Advisory Services en base a datos de Wireless Intelligence, UIT y de reguladores.

Como lo muestra el Grafico 4.2, en el cuarto trimestre de 2010 de cada 100 cone-
xiones de banda ancha existentes en la region 51 correspondian a proveedores que
brindaban el servicio con tecnologia de banda ancha fija; al cuarto trimestre de 2011
ese numero cayo6 a solo 37 conexiones de cada 100 existentes, para llegar al altimo
trimestre del 2012 donde por cada conexion de banda ancha fija existen 4 de banda
ancha movil. Este hecho marca el aumento trimestre a trimestre de las conexiones de
banda ancha moévil sobre las basadas en tecnologia fija, lo que abre oportunidad de
aprovechar los menores costos de entrada a los beneficios de la banda ancha a través
de esta modalidad de acceso. Asi, al sumar las conexiones de banda ancha moévil a la
banda ancha fija, América Latina ha podido avanzar de manera altamente significati-
va en términos de la penetracion del servicio de acceso a Internet.
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Aceleramiento de las velocidades de descarga en la banda ancha fija
y movil

La disponibilidad de servicios de banda ancha a més alta velocidad contribuye
a un mejoramiento de la calidad de servicio en términos del acceso a contenidos
de manera rapida y eficiente. Si la velocidad minima de conexién en la mayoria de
los paises se ubica entre 256 kbps (el requisito minimo de velocidad que establece
la OECD para definir a una conexién en el grupo de banda ancha) y 1 Mbps, afio
tras ano los operadores latinoamericanos han lanzado al mercado planes de mayor
velocidad.

Entre el 2009, con una velocidad promedio en la region de 1,4 Mbps, y el 2013, con
una velocidad promedio de 4,6 Mbps, la velocidad promedio de descarga en la region
crecid a una tasa anual del 27,10% como puede verse en el Grafico 4.3.

Grafico 4.3: Velocidad promedio de descarga para banda ancha fija en América
Latina (2009-2013)
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Fuente: Analisis de Telecom Advisory Services en base a datos de Net Index (2013).
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Al 2013, el pais con mayor velocidad promedio de descarga es Uruguay, debido a la
introduccion del Gnico operador del pais de banda ancha fija de planes de fibra 6p-
tica con velocidades de descarga de entre 20 Mbps a los 120 Mbps. La introduccién
de estos planes llevo a aumentar la velocidad de descarga promedio de los 4,8 Mbps
en el 2012 a los 11,5 Mbps en el 2013. Por el otro lado el pais con menor velocidad
de descarga es Bolivia, con una velocidad promedio de descarga de 4,4 Mbps. Esta
situacién se encuentra motivada por los altos costos de interconexién internacional
que presenta el pais dada su geografia.

En segundo lugar, cada vez mas paises de América Latina disponen de servicios de
banda ancha fija de alta velocidad (Gréfico 4.4).

Grafico 4.4: Velocidad maxima de descarga disponible para banda ancha fija
(2010-2013)
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Fuente: Andlisis de Telecom Advisory Services en base a datos de Galperin (2013).

En el Grafico 4.4 puede observarse que en la actualidad todos los paises de la re-
gion ofrecen planes de al menos 5 Mbps de velocidad de descarga y en el segundo
trimestre del 2013, cinco paises ofrecen planes superiores a los 100 Mbps: Repiiblica
Dominicana, Uruguay, Chile, México y Brasil.
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La banda ancha movil, a diferencia de la banda ancha fija, no puede diferenciarse
en la region por nivel de velocidad ya que todos los operadores ofrecen un servicio
similar que consiste en una conexiéon 3 G o 3.5 G, que permitird como maximo una
velocidad de descarga de 3 Mbps en condiciones 6ptimas de transmision y utilizacion
de la red.

Al respecto no existen datos homogéneos actualizados aunque los operadores de-
claran estar aumentando la cobertura en las diferentes regiones para lograr incre-
mentar el nimero de localidades donde esté disponible el servicio, como asi también
aumentando el nimero de antenas emisoras en las ciudades mas pobladas. Ejemplo
de esta situacién, en base a datos de la UIT, es Brasil donde la cobertura 3G aument6
del 2009 al 2011 del 55% al 81,63%, o Ecuador que de un 53% de la poblacién con co-
bertura en el 2008, aument6 al 62% en el 2009 y al 77,75% en el 2011. Esta situacién
implica que la mejora en la velocidad de acceso también se esta dando en el mercado
de banda ancha movil.

En conclusion, la calidad del servicio de telecomunicaciones contintia mejorando
en términos de la disponibilidad de banda ancha fija de alta velocidad. Esto ocu-
rre tanto en los productos de velocidades maximas, como las velocidades medianas.
En lo que hace a la banda ancha movil, mientras que las velocidades de acceso se
mantienen relativamente estables (estas se elevaran con el despliegue de HSPA+ y
principalmente LTE), la cobertura continia ampliandose, extendiendo el servicio a
grandes porciones del poblacion.

Cobertura en telefonia movil y banda ancha movil

Mas alla de la velocidad de acceso a banda ancha, la calidad del servicio de tele-
comunicaciones es medida por la cobertura de la oferta (es decir el porcentaje del
territorio nacional que permite el acceso al servicio). En este sentido, la cobertura
de la telefonia mévil en la regidn es casi completa. Entre el 2009 y el 2012, esta ha
evolucionado de la siguiente manera (Cuadro 4.10).
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Cuadro 4.10: América Latina: brechas de cobertura de la telefonia movil (%)

Pais 2009 2010 2011 2012
Argentina 6 6 6 6
Brasil 3 0 0 0
Chile 0 0 0 0
Colombia - 14 - -
Costa Rica 30 = 5 =
Ecuador 9 7 5 5
El Salvador 5 5 5 5
México 0 0 0 0
Panama 12 9 8 8
Pera 4 3 0 0
g?)lr)ll;lilzllilcczna A% 1 _ -
Uruguay 0 0 0 0

Fuentes: Teleco; Operadoras; ITU; ANATEL; CRT (a través del SIUST); Ministerio de Transporte y Comunicaciones del Peru; analisis Telecom
Advisory Services.

De lo acontecido en los ultimos afios cabe destacar el caso de Costa Rica don-
de la entrada de nuevos proveedores aumento significativamente la cobertura del
servicio. Asi también, esta situacién forzo al operador dominante a aumentar la
cantidad de radio bases para mejorar la calidad y evitar una mayor migracion hacia
la nueva competencia.

En base a la altima informacién disponible, solo Colombia y Reptiblica Domini-
cana tienen una brecha de cobertura que supera el 10%. Sin embargo, a pesar de
las estadisticas presentadas en el Cuadro 4.10 y juzgando por las recientes acciones
regulatorias orientadas al control de la calidad del servicio movil, el crecimiento
acelerado de la base de usuarios ha conllevado la existencia de numerosos proble-
mas de cobertura. Por ejemplo, en Brasil la oficina de Protecciéon al Consumidor
de Porto Alegre prohibi6 en julio de 2012 la incorporacion de nuevos usuarios a
las principales empresas del mercado debido a los problemas actuales de cober-
tura que éstas enfrentan. De manera similar, el plan del gobierno argentino para
subastar espectro en las bandas 800 MHz y 1900 MHz responde a lo planteado
por usuarios en términos de quejas por la baja calidad del servicio. En otro caso, el
gobierno colombiano decidi6 en el curso del afio 2011 la asignaciéon temporaria de
espectro para resolver problemas de congestion en las redes moviles. En otras pa-
labras, las cifras agregadas de cobertura enmascaran problemas de congestion que
se estan registrando en gran parte de las redes de la region. La saturacion refleja

129



LA INFRAESTRUCTURA EN EL DESARROLLO INTEGRAL DE AMERICA LATINA I

los problemas que enfrentan los operadores para mantener un ritmo de inversiéon
sostenido para ampliar el nimero de radio-bases, combinado con la necesidad de
acceder a bandas de espectro radioeléctrico adicional.

En lo que tiene que ver con la banda ancha movil, utilizando como base evaluativa
la cobertura de tecnologia 3G, la brecha de cobertura es, como es de esperar, sustan-
cialmente mayor que la existente en la telefonia movil (Cuadro 4.11 para los datos
disponibles al afio 2011).

Cuadro 4.11: América Latina: brechas de cobertura de la banda ancha movil

Pais ler Trimestre 2011 (%)

Argentina 25
Bolivia 71 (*%)
Brasil 24,6
Chile 28
Colombia 48 (¥*%)
Ecuador 23 (¥¥¥¥)
México 61
Pert 35

(*) Estimada en base a cobertura de 3G.

(*Anatel y consolidacion Teleco (Datos de junio / 2011).

("*)La penetracion de 3G para México es calculada utilizando la poblacién de ciudades en donde el servicio de 3G esta habilitado. La informacion
de las ciudades con servicio 3G esté actualizada a enero del 2010.

(***)Calculado en base de nimero de habitantes en distritos donde existe conexion 3G (348 distritos cubiertos con red 3G del total de 1833) para el
caso de telecomunicaciones moviles. Diciembre 2010.

Fuentes: Teleco; Operadoras; ITU; ANATEL; CRT (a través del SIUST); Ministerio de Transporte y Comunicaciones del Peru; andlisis Telecom
Advisory Services.

A pesar de que la brecha actualmente es superior al 20% en todos los paises para los
que se dispone informacion, es importante mencionar que la misma viene decreciendo
aceleradamente. En particular, Brasil que tenia un brecha de cobertura del 45% al afio
20009, logré reducirla al 33% en el 2010 y al 25% en el 2011. Asi también, Ecuador logro
pasar de una brecha de cobertura 3G en el 2008 del 47%, al 38% en el 2009 y finalmen-
te del 23% en el 2011. Estas importantes reducciones en las brechas de cobertura 3G
se pueden explicar en gran parte por los incentivos de las companias para atender el
mercado de la banda ancha mévil que fue el de mayor crecimiento en los dltimos afios.

Nivel de inversion en telecomunicaciones

La inversion en el sector de telecomunicaciones es la que moviliza el avance de
la digitalizacién en cada pais a través del desarrollo de la infraestructura necesaria
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para ampliar la cobertura y la calidad de los diferentes servicios. En el Cuadro 4.12
se presenta la inversién promedio por habitante desplegada en cada pais de la region
entre el 2008 y 2011.

Cuadro 4.12: América Latina: inversion en telecomunicaciones por habitante (USD)

Pais 2008 2009 2010 2011 ;B%“;?;gil
Tl 1872 2744 26,32 N/D 24,16
Brasil 7628 4935 4517 50,60 5535
Chile 10443 8183 11218 139,32 109,44
Colombia 3918 3701 N/D N/D 38,55
Ursia e 6742  N/D N/D N/D 6742
Ecuador N/D N/D N/D 1705 1705
R 3298 2580 5003 4342 38,06
Perti 3092 3162 2013 3636 32,01
T N/D N/D 17317 19866 185,91
Venezuela 50,54 55,40 50,62 36,09 48,16
Promedio America 4997 4117 6329 6892 55,84

Fuente: Andlisis Telecom Advisory Services en base a datos de UIT.

En la region, Uruguay es el pais lider en inversiéon en telecomunicaciones en los
ultimos anos. Esta situacion permitio, por ejemplo, desplegar fibra 6ptica para la
mayoria de los actuales usuarios de banda ancha. Asi también la inversion genero
la infraestructura de transmisidon necesaria para mejorar la digitalizacion del pais.

En segundo término, Chile, el pais lider de la regioén en términos de digitalizacion,
es el que tiene mayor nivel de inversion por habitante entre el 2008 y el 2011. El des-
pliegue de infraestructura en ambos paises permitié una mejor calidad de los servi-
cios que repercute por ejemplo en mayores velocidades de descarga. En este sentido,
Chile y Uruguay, los lideres en niveles de inversion en el sector, son también los de
mayor velocidad de descarga como pudo verse en el Grafico 4.3.

Avances en el indice de digitalizacion de América Latina

Esta tltima seccion mide el impacto que el avance en el despliegue de infraestruc-
tura de telecomunicaciones ha tenido en la utilizaciéon de tecnologias digitales en
América Latina. Para ello se retoma el indice de digitalizacién que fue construido
para 157 paises (Katz y Koutroumpis, 2013; Katz, Koutroumpis y Callorda, 2013).
El indice de digitalizaciéon es un indicador compuesto que mide no solo el desarrollo
y adopcion de tecnologias de informacion y comunicacion, sino también su uso en
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términos de la adopcion de aplicaciones y servicios (comercio electronico, gobierno
electrénico, redes sociales, etc.) (Ver los indicadores que componen el indice de di-
gitalizacion en el apéndice). El Cuadro 4.13 presenta la evolucion del indice de digi-
talizacion hasta el 2012.

Cuadro 4.13: América Latina: indice de digitalizacion (2009-2012)

TACC(*)
2009 2010 2011 2012 (2009

2012) (%)
Argentina 35,19 39,55 41,36 42,42 643
Bolivia 15,19 15,66 19,94 21,27 11,88
Brasil 29,33 32,60 36,72 3783 8.85
Chile 38,35 41,87 48,08 50.16 9,36
Colombia 31,02 34,39 37,90 3948 8,37
Costa Rica 3116 31,67 36,05 38,26 7,08
Ecuador 26,58 28,34 33,16 35,17 9,78
El Salvador 24,25 26,31 28,58 2948 673
Guatemala 21.58 21,35 20,65 21,27 -0,48
Honduras 19,09 21,83 21,79 22,02 4,87
México 30,27 34,06 3785 39,79 9,54
Panama 36,39 38,38 44,28 4340 6,05
Paraguay 2643 25,24 28,68 29,29 348
Perti 27,26 29,00 32,92 33,86 7.49
gﬁﬁ?};ﬁ;‘n . 25,34 2781 30,51 30,84 677
Uruguay 3345 4101 48,01 49,46 13,93
Venezuela 29,03 29,96 32,52 33,09 4,46
Total 28,23 30,53 34,06 35,12 7,55

(*) Tasa Anual de Crecimiento Compuesto.

Fuentes: andlisis del autor sobre datos en Katz y Koutroumpis (2013), y Katz, Koutroumpis y Callorda (2013).

Nota: Es importante mencionar que debido a cambios en las fuentes originales de los componentes del indice de digitalizacion, debido a la
publicacién de numero finales en lugar de preliminares en fuentes como el Banco Mundial o la Organizacién Internacional de Telecomunica-
ciones, el indice ha sufrido modificaciones marginales en los afos previos al 2012.

Como se observa en el Cuadro 4.13, el promedio latinoamericano de digitalizacion
ha alcanzado los 35,12 puntos en el afio 2012, con una tasa anual de crecimiento pro-
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medio del 7,55%. Entre los paises que méas han avanzado se encuentra Uruguay que
con una tasa de crecimiento anual del 13,93% logré posicionarse en el 2012 como el
segundo pais mas digitalizado de la region. Esta situacion fue producto del aumento
de inversion en el sector, mejoramiento en la calidad del servicio y mayor acceso a
las nuevas tecnologias. En segundo lugar, es importante destacar el caso de Chile que
inicia el 2009 siendo el pais con mayor digitalizacion, para también serlo en el 2012.
En el periodo bajo analisis tuvo un crecimiento en su digitalizacion del 9,36% anual
lo que lo ubica por arriba de la media regional.

NUEVOS PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA

Continuando con la tendencia iniciada en anos pasados, el despliegue de infraes-
tructura de telecomunicaciones en América Latina se esta focalizando principalmen-
te en la construccion de redes troncales nacionales e internacionales para facilitar la
transmision de datos y reducir costos de acceso a Internet originados en los cuellos
de botella econémicos y tecnolégicos resultantes de la concentracion de trafico en
Estados Unidos. Esta accion de despliegue de redes de fibra 6ptica esta principal-
mente encarada por el sector publico, con empuje significativo de los gobiernos de la
region. Sin embargo, el sector privado también ha asumido inversiones puntuales en
el despliegue de porciones de redes troncales.

Adicionalmente, con el propdsito de servir de manera eficiente a un mercado ex-
plosivo de banda ancha, el sector de operadores principalmente privados (aunque
también aquellos en manos estatales) contintan desplegando redes moviles de ulti-
ma generacion. Mientras que el despliegue de redes de cuarta generaciéon (LTE) era
embrionario en el periodo pasado, esas han asumido un rol prioritario indicando la
finalizacion de la ola de despliegue de redes de tercera generacion.

Finalmente, contrariamente a lo ocurrido en el periodo anterior del informe IDeAL,
el despliegue de redes ultra-rapidas, lo que incluye redes de fibra 6ptica en el acceso
o la norma DOCSIS 3.0 en los operadores de cable ha asumido en la actualidad una
importancia significativa.

Desarrollo de redes troncales nacionales, interregionales y cables
submarinos
Redes troncales nacionales

El despliegue de redes troncales nacionales de fibra 6ptica ha continuado a un rit-
mo acelerado a lo largo del territorio latinoamericano. La inversion esta compartida
entre el sector estatal y el privado. Siguiendo el ejemplo de la red Telebras, propie-
dad del gobierno brasilero, la inversion estatal tiende a enfocarse en el despliegue
de redes para asegurar la provision de servicios de telecomunicaciones en regiones
aisladas, mientras que el sector privado realiza un despliegue maés selectivo para res-
ponder a las necesidades de transporte entre metrépolis.

La red de Telebras esta siendo extendida al conjunto del territorio nacional brasilero.
Hasta junio del 2013 la red de fibra 6ptica tenia una extensiéon de 25.000 Km uniendo
1.300 municipios. Este afio, Telebras construy6 8.900 Km uniendo las capitales de los
estados de Sao Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte y Vitoria (ver Mapa 4.1).
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Mapa 4.1: Brasil: Red Telebras

Fuente: Telebras.

Prosiguiendo el despliegue a nivel nacional, en marzo del 2013, la Presidenta Rous-
seff anunci6 un proyecto de expansién de la red por un monto de inversiéon de USD
25.000 para los proximos 10 afios, los que incluirian asociaciones publico-privadas,
reducciones arancelarias y créditos del BNDES.

En el mismo tenor, como parte de su Plan Nacional “Argentina Conectada”, este
pais esta desplegando una red nacional de fibra 6ptica, de 25.000 Km, operada por
la empresa estatal Arsat. El gobierno argentino asignd una inversion de USD 1.314
millones para el aflo 2013 como financiaciéon de su plan. El monto es estima-
do a alcanzar aproximadamente USD 3.000 millones en los préoximos tres afos.
Por ejemplo, la porcion de “Argentina Conectada” asignada a la region Patagonica
Oriental (vinculando Buenos Aires a Rio Gallegos) alcanzara USD 1.900 millones
en los préximos tres anos. Este sector fue licitado a Alcatel-Lucent. Asimismo, la
empresa privada asumio el contrato para el despliegue de vinculos de fibra 6ptica
entre Buenos Aires y Mendoza. En una asociacion con Arsat, el gobierno provincial
de Neuquén va a construir 1.200 Km de red de fibra 6ptica.

134



I CAPITULO 4. TELECOMUNICACIONES

En Colombia, el Grupo Azteca, quien gand la licitaciéon para construir la red tron-
cal de fibra 6ptica de 15.000 Km, conectando 1.078 municipios, estd avanzando en
el despliegue. En un proyecto similar, el gobierno peruano aprobé la construccion
de una red dorsal nacional de fibra 6ptica, enfocandose principalmente en proveer
servicio a zonas rurales y aisladas (Mapa 4.2).

Mapa 4.2: Red Dorsal Peruana

e

Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones.
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La contratacién de la firma constructora esta en proceso de licitacion. Coinciden-
temente, el gobierno venezolano anuncio6 en julio del 2012 la construccion de una
red nacional de fibra 6ptica de 18.000 Km, cubriendo 90% de la poblacién con ser-
vicios de banda ancha.

En paralelo con la inversion estatal para la construccion de redes nacionales, ope-
radores privados prosiguen su inversion en redes de fibra 6ptica en ciertos puntos
de los territorios nacionales. Por ejemplo, en Argentina, Telecom Personal invirtié
USD 21 millones para desplegar un vinculo de fibra 6ptica entre las provincias de
Salta y Chaco. Telefonica del Pertd complet6 la instalacion de un vinculo de fibra 6p-
tica entre Lima y Cuzco, completando 1.200 Km adicionales de fibra en el curso del
2012. Hondutel, el operador hondurefio ha completado el despliegue de fibra 6ptica
vinculando a las ciudades del norte del pais. Bajo la misma modalidad, Transit Tele-
com completo6 el despliegue de un vinculo de fibra 6ptica entre Campinas, Sorocaba
y Brasilia.

Interconexion de redes nacionales y despliegue de puntos de
interconexion de Internet

Con el proposito de facilitar la transmisiéon de datos entre las naciones de la regiéon
y, consecuentemente, reducir los costos de telecomunicaciones al usuario final, en
los tltimos dos afios se han acordado varios proyectos de interconexion de redes
troncales nacionales mediante fibra optica. La interconexion entre redes troncales
estd procediendo mediante redes terrestres o cable submarinos para acomodar el
creciente trafico de Internet entre paises (Cuadro 4.14).

Cuadro 4.14: América Latina: proyeccion del trafico de Internet (en Petabytes)

Pais 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 ng](.;Z(oO/:)Z ’
Argentina 102 127 162 215 292 435 514 32
Brasil 418 652 939 1393 2257 3727 4437 47
Chile 82 109 152 210 318 496 589 40
Colombia 53 75 101 138 209 339 430 42
México 163 235 357 524 780 1174 1363 42
Panama 20 25 29 33 38 45 51 16
Pera 34 47 62 85 121 183 224 37
Venezuela 43 56 69 85 1 153 173 25
TOTAL 915 1325 1871 2.683 4.125 6.553 7781 42

Nota: 1 PB= 1 Petabyte= 10A15 = 1 millén de Gigabytes.
Fuente: Andlisis TAS.
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De acuerdo a modelos de crecimiento de trafico de Internet, la proyeccion de trafico
al 2017 sobrepasara la capacidad disponible, y sobre todo la de la infraestructura de
interconexion hacia Estados Unidos. Segin las proyecciones se estima que el trafico
de mayor crecimiento en los proximos cinco afios es el contenido internacional en
cache2 el cual crecera con una TACC de 62%, mientras que el trafico local se incre-
mentara una tasa de 58% anual y el trafico internacional crecera con al 49% anual.
Asi, se proyecta que el trafico internacional se quintuplique y se estima que el 85% de
este trafico sea hacia Estados Unidos, por lo cual es necesario aumentar la infraes-
tructura actual3. La razon por la cual una proporcién tan alta del trafico internacio-
nal de Internet sea dirigida a Estados Unidos es explicada por el despliegue de la
infraestructura regional de interconexion de Internet. Con excepcion de Argentina y
Brasil, donde los puntos de interconexion estan adecuadamente desplegados, el resto
de los paises de la region carece de infraestructura desarrollada lo que requiere que
gran parte del trafico regional e internacional se interconecte en puntos localizados
principalmente en el estado de Florida.

La estructura de costos de la banda ancha muestra que entre el 10% (en paises
maduros) y el 30% (en paises en desarrollo) se debe a los costos de transito interna-
cional requerido para que los proveedores de Internet se interconecten entre si. Los
IXP (o puntos de intercambio de trafico) permiten a los proveedores de servicio de
Internet a interconectarse sin necesidad de recurrir a circuitos internacionales o de
larga distancia nacionales, con lo que se podrian reducir los costos de banda ancha
y, como consecuencia, sus precios. En consecuencia, una reduccién en los costos de
transito podria resultar en una disminucién del precio al consumidor final.

La inversion y acuerdos de interconexién entre redes terrestres son encarados ti-
picamente por operadores estatales. En este sentido, el conjunto de acuerdos de in-
terconexion de redes de fibra 6ptica operadas por empresas publicas comenzaria a
erigirse como alternativa a las redes ya existentes en el sector privado. La tendencia
a la interconexion de redes troncales comenz6 en el 2010. Por ejemplo, el operador
estatal de Bolivia, Entel y su contraparte, Copaco en Paraguay, firmaron un acuerdo
en junio del 2011 para interconectar sus redes nacionales de fibra 6ptica. De manera
similar, los gobiernos de Chile y Perti completaron la construcciéon de un vinculo de
fibra 6ptica entre las redes troncales de ambas naciones. En ese mismo modelo, los
gobiernos de Argentina y Chile firmaron un acuerdo bilateral para expandir la cali-
dad y reducir los costos de interconexion de redes de fibra 6ptica entre ambos paises.
Este tipo de acuerdo ha sido replicado con otro entre el operador Arsat en Argentina
y Telebras de Brasil, ambos en manos del Estado.

La tendencia a la interconexion se aceler6 en el 2012 y 2013. Por ejemplo, en junio
del 2013 Telebras y el operador de telecomunicaciones uruguayo ANTEL firmaron un
acuerdo de interconexion de fibra 6ptica de sus respectivas redes a hacerse efectivo
en Santa do Livramento (Brasil). De la misma manera la interconexién entre la red
del operador de telecomunicaciones de Paraguay, COPACO, y Telebras, se realiza en

2. Definido como el contenido de operadores de Internet como Google y Akamai.
3. Ver Telecom Advisory Services (2013). Expansion de Infraestructura Regional para la Interconexion de
Trafico de Internet en América Latina. Caracas: CAF.
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las localidades de Salto del Guaira, Puerto Caballero, y Ciudad del Este.

En el contexto de grandes despliegue de redes intra-regionales, corresponde desta-
car el proyecto Unasur, acordado en marzo del 2012 y a ser completado en septiem-
bre de 2013, destinado a vincular los 12 paises integrantes de la alianza mediante
un anillo internacional de fibra. El proposito del proyecto es reducir la dependencia
de Estados Unidos en lo concerniente al trafico entre paises de América Latina+. El
proyecto completara los vinculos de redes troncales nacionales, creando puntos de
intercambio de trafico en las fronteras de cada pais. Operadores nacionales estatales
estaran operando la red.

Adicionalmente, la construccién de cables submarinos, realizado principalmente
por operadores privados, esta procediendo a lo largo del territorio latinoamericano
con el objeto de acomodar las necesidades crecientes de transmision de trafico de
Internet. Por ejemplo, en febrero del 2013, América Moévil firm6 un contrato con
Alcatel-Lucent para instalar un vinculo de 17.500 Km conectando Estados Unidos,
Colombia, Brasil, Repablica Dominicana, México, Puerto Rico y Guatemala. En el
mismo tenor, un consorcio de operadores que incluye Cable &Wireless y Telefoni-
ca, firmé una orden con Alcatel-Lucent para construir un vinculo de 6.000 Km, co-
nectando Puerto Rico, Curacao, Colombia y Panama. Finalmente, un nuevo cable
submarino de 24.000 Km seré tendido en el curso de este afio conectando Brasil,
Uruguay y Argentina. De manera similar, el operador estatal de Venezuela, CANTYV,
completo el vinculo de fibra 6ptica entre este pais y el norte de Brasil y ha desplegado
un cable submarino a Cuba.

Satélites

Complementando el despliegue de redes de fibra 6ptica, las comunicaciones via
satélite siguen desarrollandose para proveer cobertura de servicios a zonas aisladas
y rurales. Por ejemplo, hacia finales del 2013, Bolivia pondré en oOrbita el satélite
“Tupac Katari” para proveer cobertura al conjunto del territorio nacional. De manera
similar, como parte del programa Mexsat (que tiene un presupuesto de inversion de
USD 2.180 millones), México lanzaré el satélite “Centenario” en el afio 2014. Siendo
el segundo de tres satélites, el objetivo de “Centenario” sera la provision de servicio
de banda ancha a 60.000 escuelas.

Finalmente, en septiembre del 2012, el gobierno nicaragiiense anuncié la compra
de un satélite a la firma china Great Wall por un costo de USD 300 millones, desti-
nado a la provision de servicios de telefonia, banda ancha, y television digital en el
territorio nicaragiiense.

Despliegue de redes de banda ancha mavil

El despliegue de redes moviles de tercera generacion, comenzado en la pasada dé-
cada, se encuentra en proceso de finalizacion, de acuerdo al cual operadores en los
ultimos paises estan encarando el despliegue final de infraestructura en base a tecno-
logia HSPA+, que permite entregar servicios de banda ancha movil a velocidades de

I 4. 80% del trafico de datos latinoamericano pasa por los Estados Unidos.
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aproximadamente 20 Mbpss. Por ejemplo, numerosos operadores moviles de Brasil
(Vivo, TIM, Algar Telecom) han implantado redes basadas en HSPA+, alcanzando
una cobertura de aproximadamente 2.000 municipios en mediados de 2012.

De manera similar, Entel Bolivia anunci6 en abril de 2011 planes para introducir
la tecnologia HSPA+ en las mayores ciudades del pais, con el objeto de ofrecer ban-
da ancha movil. Asimismo, los operadores privados Entel de Chile, Claro (AMX) en
Panamaé y Pert, y Movistar en Venezuela y Ecuador completaron el despliegue en el
2011 de redes basadas en tecnologia HSPA+ para entregar banda ancha movil a mas
altas velocidades. En este tltimo periodo, el despliegue de tecnologia inalambrica de
3.5G se ha reducido significativamente (Cuadro 4.15).

Cuadro 4.15: América Latina: despliegue de tecnologia 3.5G

Telecom Personal duplico la capacidad de su red 3.5G en
90% de sus bases en el noroeste de la ciudad de Salta

Argentina

. Claro anunci6 que su red HSPA+ cubre 54% de la

Brasil - S

poblacion en 1.150 municipalidades

Telefonica Venezuela (Movistar) invirtio USD 21 millones

Venezuela en el despliegue de radio bases HSPA en zonas de alto
trafico de Caracas y la region oriental de pais

Fuente: Compilado por el autor.

Las redes cuarta generacion, basadas en el estandar Long Term Evolution repre-
sentan la tecnologia necesaria para responder a las necesidades crecientes de trans-
mision de datos moviles. Operadores en numerosos paises latinoamericanos han
comenzado activamente a desplegar redes con esta tecnologia. Este altimo periodo
cubierto en el presente informe ha sido aquel donde se acelero el despliegue de redes
moviles de cuarta generacion (Cuadro 4.16).

5. Es importante mencionar que las velocidades de servicios de banda ancha mévil basados en HSPA+
estan condicionadas por el nimero de usuarios conectados a radiobases, asi como la capacidad de
transmision de las redes troncales (backhaul) que vinculan las mismas a la red moévil. Asi, considerando
estos factores, un servicio en HSPA+ es entregado en velocidades de aproximadamente 4 Mbps.
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Cuadro 4.16: América Latina: despliegue de redes de 4G

2013

Vivo (Telefonica): despliegue servicio de LTE en Sao
Paulo, Curitiba, y Porto Alegre, habiendo alcanzado 18
ciudades (6/2013).

Pais
Brasil .

«  Claro (AMX): ya ofrece servicio en Sao Paulo, Brasilia,
Fortaleza, Recife, Rio de Janeiro, Belo Horizonte,
Salvador, ciertas municipalidades en el interior del estado
de Sao Paulo.

«  Oiofrece LTE en Rio de Janeiro, y opera pilotos den
Brasilia, Sao Paulo y Belo Horizonte (12/2012).

Chile .

e Movistar comenzara operando LTE durante el 2013.

Claro lanz6 prueba piloto de LTE.

»  Entel expres6 dudas sobre la conveniencia de desplegar
LTE en la frecuencia de 2600 MHz, prefiriendo esperar a
la disponibilidad en 700 MHz.

Colombia «  Enjunio 2013, UNE-EPM alcanz6 85.000 abonados en

LTE en junio 2012 en Medellin y Bogota.

«  Enenero 2013, UNE-EPM extendio el servicio a

Barranquilla.

CostaRica « ICE Celular lanzé servicio de LTE en San José.

Republica

Dominicana

Ecuador

México o TELCELlanz6 servicios de LTE en Ciudad de México,
Guadalajara, Monterrey, Querétaro, Puebla, Ciudad
Juarez, Tijuana, Hermosillo y Mérida.

Paraguay «  COPACO ha invertido a la fecha USD 15 millones para

desplegar LTE en las frecuencias de 2.100 MHz/1.700
MHz en Asuncion, Cdad. Del este y Pilar

e Personal lanzo LTE en Asuncion y zonas linderas

Uruguay

Venezuela

Fuente: Compilado por Telecom Advisory Services LLC.

Fin 2013 y 2014+

Despliegue de LTE en localidades
de Rio Grande do Sul.

UNE-EPM planea extender
el servicio de LTE a Caliy
Bucaramanga.

Un despliegue a otras zonas
metropolitanas comenzaré en
julio.

Tricom seleccion6 Huawei para
desplegar LTE en la frecuencia de

800 MHz en Santo Domingo y
grandes ciudades.

CNT invertira USD 30 millones
en el despliegue de LTE en las
frecuencias de 1.900 MHz (urbes)
y 700 MHz (zonas rurales).

TELCEL desplegara LTE en 17
ciudades adicionales.

COPACO desplegara LTE en Pedro
Juan Caballero y Concepcion.

ANTEL planea expandir su red
LTE para cubrir toda la capital,
Montevideo, y otras regiones
del pais.

Claro planea desplegar LTE en tres
frecuencias alo largo del 2013.

Digitel lanzara una prueba piloto
de LTE en Caracas.
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Despliegue de fibra optica en las redes de acceso

En el periodo anterior de analisis de IDeAL, el despliegue de banda ancha rapida
ultra-rapida al hogar (FTTH y DOCSIS 3.0) en la region estaba procediendo lenta-
mente, en parte debido a los altos costos de inversion, particularmente en lo refe-
rente a la tecnologia de fibra. Numerosos operadores, como Telefénica en Argentina,
Brasil y Chile, Oi Telecom en Brasil y UNE en Colombia, habian lanzado pruebas pi-
loto de fibra al hogar. En el caso de operadores de television por cable, si bien muchas
de la redes ya estan preparadas para entregar velocidades ultra-rapidas basadas en
la norma DOCSIS 3.0, los costos de equipamiento en el cliente y la falta de estimulo
competitivo no estaban impulsando a introducir servicios de este tipo.

Sin embargo, en el Gltimo afio AMX (México), Antel (Uruguay)® Telefénica (Brasil)
y otros han anunciado el despliegue de redes FTTH en zonas urbanas de alta densi-
dad con alto poder adquisitivo (Cuadro 4.17, ver p. 142).

I 6. Sin embargo, el objetivo de ANTEL es llegar al 100% de los hogares conectados en 2014.
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Cuadro 4.17: América Latina: despliegue de fibra dptica en las redes de acceso

Pais 2012 - 2013

Argentina »  Telecom Argentina esta desplegando
FTTH usando tecnologia GPON en la

ciudad de Buenos Aires (8/2012).

o Trex despleg6 unared FTTH en Villa La
Angostura en la provincia de Neuquén
(6/2013).

e Telefonica planea instalar 1.000 nodos
de fibra 6ptica para ofrecer servicio de 40
Mbps a clientes residenciales (12/2012).

Brasil «  El operador regional de telefonia fija y
celular Sercomtel ha desplegado fibra
6ptica en la municipalidad de Cascavel, en
asociacion con la compania de distribucion

de electricidad Copel (5/2013).

«  Global Village Telecom (GVT) ha
desplegado FTTH en todas las ciudades en
la que esta presente ofreciendo servicio de
hasta 150Mbps (4/2013).

« i SAlanzo servicios de banda ancha via
FTTH ofreciendo velocidades de hasta 200
Mbps en Rio de Janeiro, y Belo Horizonte
(12/2012).

«  Algar Telecom despleg6 un servicio de
banda ancha via fibra 6ptica, ofreciendo
velocidades de entre 20 Mbps y 100 Mbps,
cubriendo el area central del estado de
Minas Gerais (12/2012).

Colombia

México «  Axtel ya opera red de acceso en fibra 6ptica
en México DF, Guadalajara y Monterrey,
ofreciendo velocidades de hasta 150 Mbps.
Asimismo planea expandir el area de
cobertura del servicio (1/2013).

Uruguay e Antel invertird USD 140 millones en

su red de fibra 6ptica GPON, a lo que

se agrega USD 110 millones invertidos
en los dos dltimos afios. La red cubre
418.000 hogares, de los cuales 111.000
ya estan conectados. Se estima que 25%
de los hogares del pais estaran cubiertos
hacia finales del 2013 ofreciendo servicio
de hasta 120Mbps.

Fuente: Compilado por Telecom Advisory Services LLC.

Fin 2013 y 2014+

Zhone Technologies, un proveedor
de soluciones FTTx ha sido
seleccionado por la Cooperativa
Eléctrica de Lujan para desplegar
redes GPON en la ciudad de Lujan
(3/2013).

‘Live TIM’, el servicio de banda
ancha por fibra 6ptica de TIM
Brazil esta planeando entrar al
segmento de telefonia fija del
mercado residencial en 2014.

Junio 2013: TIM Participacoes
(TIM Brasil), una unidad de
Telecom Italia, planea lanzar una
version para el usuario de negocios
de su servicio de banda ancha de
fibra 6ptica TIM Fiber, desde el 1°
de Julio. La nueva oferta de fibra
oOptica ofrecera enlaces dedicados
de IP para empresas/clientes
corporativos y Acuerdos de Niveles
de Servicios (SLAs) para permitir
velocidades de transmision mas
rapidas y constantes.

ETB desplegara fibra 6ptica
cubriendo 85% de hogares hacia
2015.
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CAMBIOS EN LA ESTRUCTURA DEL SECTOR

Tendencias de intensidad competitiva en el mercado de
telecomunicaciones

En el curso de este ultimo afio, la estructura del mercado de telecomunicaciones
ha sufrido varios cambios. Esto no ha alterado sustancialmente el nivel de competi-
tividad interna de la industria excepto en el ambito de la banda ancha. El mercado
de banda ancha movil fue el de mayor crecimiento en los tltimos afios lo que llevo
a aumentar los incentivos de entrada y expansion de los operadores (generando o
ampliando la cobertura de las redes 3G o lanzando servicios en LTE).

En el Grafico 4.5 puede verse la evolucion de la intensidad competitiva medida en
términos del indice de Herfindahl Hirschman (HHI)” entre el primer trimestre del
2010y el primer trimestre del 2013.

Grafico 4.5: América Latina: indice HHI en el mercado de banda maovil (2010-2013)
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Fuente: Andlisis TAS basado en estadisticas de Convergencia.

7. El indice de Herfindahl-Hirschman mide la intensidad competitiva de un mercado calculando la suma
de los cuadrados de las cuotas de mercado de los operadores. Cuanto mas bajo es el indice, mayor es la
fragmentacion de un mercado, y por lo tanto, mayor su intensidad competitiva.
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Entre 2010 y el primer trimestre de 2013, el valor promedio del indice HHI para el
mercado de banda ancha movil en América Latina baj6 a 4.064 desde un nivel previo
de 5.419, una reduccién del 9,15% anual en promedio. Esto muestra que la intensidad
de la competencia en el mercado de banda ancha movil en la regiéon estd aumentan-
do. En ciertos paises, como Brasil (HHI: 2.911), Argentina (HHI: 3.406), y Panama
(HHI: 3.231), la competencia en banda ancha movil es intensa. Si bien en estos pai-
ses, la intensidad competitiva se ha acrecentado en los tltimos afios, en el caso de
México esta se ha visto reducida, mientras que en Ecuador se ha mantenido estable.

A modo de comparacion, la intensidad competitiva en el mercado de la banda an-
cha fija en la region se ha mantenido estable en la mayor parte de los paises (Grafico

4.6).

Grafico 4.6: América Latina: indice HHI en el mercado de banda fija (2010-2012)
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Fuente: Andlisis TAS basado en estadisticas de Convergencia Latina.

La banda ancha fija inici6 el afio 2010 con un promedio en la region del indice HHI
de 4.413, y lleg6 al tercer trimestre de 2012 con un promedio de 4.315 (lo que implica
una reduccidon promedio anual del 2,66%). Este aumento en el nivel de competencia
es sustancialmente inferior que el acontecido en la banda ancha moévil (2,66% vs
9,15%). Al ser un mercado mas desarrollado que el movil, existe una mayor estabili-
dad en la cuota de mercado de los operadores de banda ancha fija.
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De este modo, el mercado de banda ancha fija comenzo el periodo analizado con
un mayor nivel de competencia que el de banda ancha mévil (HHI 4.413 en fija,
en comparacion con un indice de 5.419 en movil). Sin embargo, al tercer trimestre
del 2012 la banda ancha movil esta en una intensidad competitiva mas alta que la
fija (un indice HHI de 4.315 para fija, en relaciéon a un indice HHI de 4.088 para
movil).

Ingreso y salida de participantes en el mercado

Desde el punto de vista de entrada o salida de operadores, es importante men-
cionar la salida parcial de Nextel y de Telefonica en lo que hace a su presencia en el
mercado movil.

En lo que respecta a Nextel, el objetivo es concentrarse en las posiciones de provi-
sion de servicio en Brasil y México con vistas a invertir en el despliegue de redes de
altima generacion. En primer lugar, Nextel procedi6 a vender toda su infraestructura
de torres en México para estaciones de radio base, obteniendo USD 700 millones. En
segundo lugar, en abril del 2013, el operador chileno Entel adquirié Nextel de Pera por
una suma aproximada de USD 400 millones. Al mismo tiempo, la operacion de Argen-
tina ha entablado discusion para su venta potencial a tres interesados: Claro, el Grupo
Eurnekian y Arsat, la empresa de telecomunicaciones propiedad del Estado argentino.
El inico obstaculo enfrentado en este caso es la repatriacion de la suma a obtener como
resultado de la venta debido el control de divisas en vigencia en este pais.

En el caso de Telefonica, en un esfuerzo global para reducir el volumen de deuda,
este operador ha comenzado a vender activos alrededor del mundo con el objetivo
de alcanzar un volumen de deuda de 47.000 millones de euros, de una posiciéon ac-
tual de 51.300 millones. Més alla de su posicion en China, la empresa ha vendido
una porciéon de su propiedad en el operador moévil O2 de Alemania y la operaciéon
de Irlanda. Esta campana también ha afectado a América Latina, donde el objetivo
estratégico nuevamente es focalizarse en los mercados brasilero y mexicano. En el
mes de mayo de este afo, Telefonica vendidé 40% de sus acciones en las operaciones
de El Salvador, Nicaragua, Guatemala y Panama por un valor de USD 500 millones
a Corporacién Multiinversiones (CMI). CMI es un fondo de inversién que controla
la cadena guatemalteca Pollo Campero. La transaccion incluye adicionalmente un
pago de USD 72 millones, dependiendo del alcance de ciertas metas de desempefio.
Sin embargo, la empresa continuara manteniendo control operativo de estas sub-
sidiarias. Adicionalmente, la empresa esta considerando una oferta publica de sus
operaciones en Colombia.

Desde una perspectiva similar de reducciéon de apalancamiento de deuda, el opera-
dor brasilero Oi vendi6 sus operaciones de transporte internacional y cable subma-
rino, Globenet y Brasil Telecom Cabos Submarinos, a un banco de inversion, Grupo
BTG Pactual por USD 772 millones. Adicionalmente, la empresa decidi6 arrendar sus
2.113 torres de transmision de la red mévil a SBA Torres Brasil.

La venta de torres de transmision se ha convertido en una opciéon muy popular por
parte de operadores de telecomunicaciones buscando reducir su deuda. Mas alla de
la operacion de Oi en Brasil, y Nextel en México, en enero del 2013 Axtel, el operador
local de telecomunicaciones de México acord6 vender 833 torres a una subsidiaria de
American Tower Corp por USD 250 millones.
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Otros operadores estan saliendo del mercado completamente como resultado de
una imposibilidad de competir con las grandes empresas regionales. Por ejemplo,
Maxcom, el operador local mexicano, después de cancelar su venta a un fondo de
inversion, esta considerando otras alternativas, incluyendo la declaraciéon de ban-
carrota. Adicionalmente, el operador movil de Sao Paulo Unicel esti activamente
considerando su salida del mercado. Finalmente, el operador de WimaxVelaTel esta
explorando la venta de la subsidiaria peruana.

Respecto a la tendencia a salir del mercado, algunos inversores estan explorando
oportunidades de venta, aunque el valor ofrecido hasta el momento (o el interés de
nuevos inversores) no es muy alto. En marzo del 2013, Vivendi, el propietario de
Global Village Telecom (GVT), el operador brasilero, ha interrumpido momenténea-
mente sus exploraciones de venta de la subsidiaria brasilera debido al monto redu-
cido de las ofertas recibidas hasta el momento. Esto no implica una interrupciéon de
la voluntad de Vivendi de concentrarse en el negocio de medios de comunicacion y
contenidos. Adicionalmente, Hondutel no recibi6 ofertas para la venta de 49% del
paquete accionario de su empresa mévil Ehmovitel.

Desde el punto de vista de entrada de nuevos operadores en el mercado, se puede
observar una reanimacion de la entrada de operadores méviles virtuales, una activi-
dad embrionaria hasta anos pasados. Esto significa que numerosas empresas en el
area de comercio minorista, servicios y medios de comunicaciones han comenzado a
ofrecer servicios de telecomunicaciones mdviles apalancando su poder de marca con
ofertas de paquetes (Cuadro 4.18).

Cuadro 4.18: Entrada de operadores moviles virtuales por pais

Pais Operadores Rubro Fecha de entrada
Porto Seguro Seguros 2012
Correios do Brasil ~ Servicios Postales 2013
Brasil Algar Telecom Telecomunicaciones 2013
. . Comunicaciones y
Virgin Mobile Medios 2013
. . Comunicaciones y
. Virgin Mobile Medios 2012
Chile Falabella Cadena minorista 2013
Redvoiss Comunicaciones 2013
Exito Cadena minorista 2013
Colombia . . Comunicaciones y
Virgin Mobile Medios 2013

Fuente: Compilado por el autor.
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Al mismo tiempo comienza a observarse una entrada gradual de operadores de
Asia-Pacifico. Por un lado, Viettel, el operador mévil de Vietnam, ha consolidado
su posicién en Perti, habiendo obtenido espectro en las bandas de 1.900 MHz y 900
MHz en el 2011y 2011. Con estos activos, el operador esta desplegando una red com-
puesta por 2.000 estaciones base, y ha iniciado pilotos en cinco ciudades. Al mismo
tiempo, Viettel present6 en septiembre del 2012 una propuesta para lanzar servicio
de telefonia en la Reptiblica Dominicana. Por otro lado, Xinwei Telecom, una empre-
sa china, ha adquirido espectro en la banda de 1.800 MHz en Nicaragua, planeando
invertir USD 2.000 millones hasta el 2015.

La tltima tendencia a identificar es la recomposicion de posiciones accionarias y
consolidacion de propiedad de operadores. En junio del 2013, Portugal Telecom y
Oi comenzaron discusiones respecto a una consolidacion de ambas empresas, lo que
resultaria en un operador cuasi-global con posiciones en Europa, América Latina y
Africa, 101 millones de usuarios e ingresos de USD 28,3 millones. De la misma mane-
ra, en Brasil el regulador aprobé la consolidacién de las 10 subsidiarias de telefonia
fija y movil en el pais. Finalmente, en Brasil Alga Telecom fusion6 dos de sus subsi-
diaras CTBC Celular y CTBC Multimedia data Net.

PRINCIPALES OBSTACULOS EN EL DESARROLLO DEL SECTOR

Aun considerando el avance en el despliegue de infraestructura de telecomunica-
ciones en América Latina, el sector enfrenta ciertos problemas en el area de des-
pliegue y gestion de proyectos. En primer lugar, el crecimiento exponencial de la
utilizacion de telecomunicaciones derivado tanto por la adopcion de tecnologia y el
incremento de utilizacion por terminal crea cierto grado de ineficiencia en la coor-
dinacion y gestion del capital de inversion. Esta ineficiencia lleva a problemas en la
calidad del servicio, sobre todo en el desempeno de las redes moviles. En segundo
lugar, atn en el caso de que la disponibilidad de capital de acuerdo a criterios ade-
cuados de planeamiento exista, en muchos casos se presentan problemas en el area
de construccion y ampliacion de redes debido a la existencia de factores exogenos,
tales como la necesidad de obtener permisos municipales para erigir estaciones de
radio base moviles. Finalmente, un tercer obstaculo se presenta cuando gobiernos de
la region retrasan por factores regulatorios o politicos la disponibilidad de espectro
radioeléctrico para ampliar el nivel de servicio moévil.

Planificacion y preparacion de proyectos

El nimero de terminales moéviles de Internet (teléfonos 3G y 4G, dongles para la
conexion de computadoras, y tabletas) en la region esta creciendo exponencialmen-
te® (Cuadro 4.19, ver p. 148).

En el 2017, el nimero de terminales de Internet movil en los ocho paises de Amé-
rica Latina que reflejan un 85% de la adopciéon de TIC llegara a 615 millones, de 86
millones en el 2013. Este incremento refleja no solamente la adopcion creciente de

8. La siguiente proyecciéon ha sido realizada en el contexto del estudio realizado para la CAF “Expansion
de infraestructura regional para la interconexion de trafico de internet en América Latina”.
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Cuadro 4.19: Numero de terminales de Internet movil (en millones)

Pais 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 ng%%g:)z !
Argentina 3 4 7 12 20 33 54 72
Brasil 15 21 40 67 109 177 281 68
Chile 3 3 6 10 15 23 34 59
Colombia 3 4 12 21 34 54 68
México 5 8 15 25 43 73 118 73
Panama 0 0 1 2 4 6 68
Pera 2 3 8 13 22 36 70
Venezuela 2 3 8 12 20 32 64
Total 32 45 86 144 236 385 615 69

Fuente: Andlisis TAS.

terminales sino también la sustitucion de terminales de telefonia de voz por aque-
llos que permiten acceder al Internet como los smartphones y tabletas. Al mismo
tiempo, el trafico de datos por unidad de Internet movil esta creciendo debido a la
mayor disponibilidad de aplicaciones y contenidos, asi también como cambios en el
comportamiento de consumo de los usuarios (Cuadro 4.20).

Cuadro 4.20: Trafico mensual por terminal de Internet mévil (en megabytes)

Pais 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 ng](;Z(oO/:.)Z-
Argentina 53 61 116 186 297 473 778 66
Brasil 50 74 130 202 315 490 778 60
Chile 116 124 214 313 456 665 998 52
Colombia 61 84 143 226 357 565 904 61
R 55 74 132 213 344 555 899 65
Panamé 61 84 143 226 357 565 904 61
o 61 84 143 226 357 565 904 61

Venezuela 61 84 143 226 357 565 904 61

Fuente: Andlisis TAS.
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El aumento en el ntimero de terminales, multiplicado por el trafico mensual por
terminal, resulta en un incremento significativo en el trafico que debe ser transmiti-
do por las redes moviles (Cuadro 4.21).

Cuadro 4.21: Trafico mensual de Internet movil (en petabytes=1 millén de gigabytes)

Pais 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 ng]c.;z(?/:)z !
Argentina 3 4 7 12 20 33 54 72
Brasil 15 21 40 67 109 177 281 68
Chile 3 3 6 10 15 23 34 59
Colombia 3 4 7 12 21 34 54 68
México 5 8 15 25 43 73 118 73
Panama 0 0 1 1 2 4 6 68
Pert 2 3 5 8 13 22 36 70
Venezuela 2 3 5 8 12 20 32 64
Total 32 45 8 144 236 385 615 69

Fuente: Andlisis TAS.

Tal como fuera ya presentado arriba, el trafico de Internet movil alcanzara los
615 petabytes en el 2017, habiendo crecido a una tasa anual de 69%.

Este crecimiento debe ser transmitido por redes moviles, las que deben aumen-
tar su capacidad constantemente. A pesar de los planes de despliegue de los ope-
radores, el aumento de capacidad no puede ser efectuado de manera armoniosa
para acomodar el incremento de trafico. En parte, la necesidad constante de capi-
tal de inversion no se traduce en tasas de retorno rentables lo que determina que
los operadores puedan en ciertos casos limitar el despliegue de capacidad. Con
la saturacion de las redes generada por la demanda constante de capacidad de
transmision, la calidad de servicio se ve erosionada. Estos problemas, ya puntua-
lizados en el IDeAL 2012, siguen existiendo y han provocado reacciones por parte
de reguladores, quienes amenazan a los operadores con medidas punitivas como
limitar la venta de servicios (Brasil) o multas (Argentina o Pert).

En reaccidn a esta situacion, ciertos operadores alteran sus politicas comer-
ciales para limitar la venta de terminales con acceso a Internet (especialmente
dongles con acceso a computadoras) para controlar el fenémeno de saturaciéon de
la redes mencionado arriba. Por ejemplo, un operador en América Central res-
tringe la venta de smartphones, porque el volumen de utilizacién de los mismos
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implica una degradacion en la calidad de servicio de la red. De la misma manera,
un operador de la region andina limita la venta de USB modems porque el volu-
men de uso (atn bajo planes de servicio medido) crea problemas de congestion
de la red; los tnicos planes de banda ancha mévil considerados son los adjuntos
a smartphones. En otro caso, un operador del Cono Sur retira del mercado planes
de acceso a Internet movil extremadamente populares debido al mismo peligro
de saturacion de redes.

Gestion de proyectos

Tanto el despliegue de nuevas redes (para mudar de redes de tercera a cuarta
generacion) como el aumento de capacidad de transmision requiere la instalacion
de torres de transmision adicionales. Otro obstaculo encontrado en el despliegue
de infraestructura movil se refiere a la dificultad que enfrentan operadores en
instalar torres de transmisiéon. En términos generales, el control del despliegue
de torres de estacion de radio-bases corresponde a autoridades municipales.

Preocupadas estas por consideraciones de proteccion del medio ambiente o
proteccion del patrimonio arquitecténico, muchas municipalidades de la region
limitan la entrega de permisos municipales para la ereccion de torres de transmi-
sion. El Cuadro 4.22 presenta restricciones municipales al despliegue de torres
de radio-bases en Colombia.

Sin desmerecer la motivacion de autoridades municipales, estas consideraciones
se transforman en un obstaculo para desplegar infraestructura de redes moviles que
permitan acomodar el aumento de trafico.

En este contexto, se generan enfrentamientos entre el regulador (preocupado por
aumentar la cobertura de la telefonia movil, o preservar un alto nivel de calidad
del servicio) y las autoridades municipales. En ciertos casos, este enfrentamiento
se resuelve mediante la transferencia de la responsabilidad de otorgamiento de
permisos del municipio al regulador nacional, como lo fue en el caso de Costa Rica
en el 2011.

Disponibilidad de espectro y recursos publicos

El tercer obstaculo al despliegue de capacidad adicional para satisfacer el cre-
ciente trafico de datos moviles es la disponibilidad de espectro. Tal como fuera pre-
sentado en el IDeAL 2012, la disponibilidad de espectro sigue siendo un problema
acuciante para los operadores méviles. En Latinoamérica, comparada con Estados
Unidos y Europa, hacia mediados del 2011 habia menos espectro disponible para
la telefonia movil. En muchos paises, incluyendo 3 de los 4 mercados méas grandes
de telefonia movil (México, Argentina y Colombia) se habian asignado menos de
250 MHz de espectro para moviles. Sélo en Chile y Brasil se habian asignado mas
de 400 MHz.

Es importante mencionar, sin embargo, que las autoridades latinoamericanas son
conscientes del problema, habiendo procedido a hacer disponible franjas adicionales
de espectro durante el 2012 y 2013 para satisfacer la demanda de banda ancha mévil.
Asi, se han otorgado licencias para alrededor de 600 MHz en el 2011 y el 2012, en
toda América Latina. Entre finales del 2012 y el 2013, se asignaron 700 MHz en Perq,
México y Uruguay y 700 MHz en Colombia.
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Cuadro 4.22: Colombia: restricciones municipales al despliegue de torres de radio base

Ciudad Restriccion

» Distancias de minimo 250 metros y 200 metros frente
i a hogares geriatricos, de salud y educativos. 40% de la
Bogota ciudad.

«  Restricciones en zonas residenciales y de conservacion.

o Plantea la reubicacion de las estaciones bases en la zona
Monteria residencial, dejando al 70% de la poblacion sin el servicio
de telefonia movil.

«  Exige licencias ambientales para zonas que no son de
Barranquilla protecciéon ambiental, distancias de minimo 800 metros
entre las antenas y predios con 4reas minimas de 600 m2.

«  Predios con superficie de 600 m2 par a instalar estaciones

Valledupar
P base.
«  Restricciones para instalar en zonas residenciales,

distancias minimas de 250 metros entre estaciones

Bucaramanga AP .
radio eléctricas y de 200 metros de centros educativos,
geriatricos, de servicio médico y zonas residenciales.

st « Distancias de 300 metros de centros educativos,

asistenciales, carceles entre otros.

+  Exige el permiso de los vecinos que estén ubicados a
Cali los alrededores de la estacion base. Solo permite en los
principales corredores viales.

»  Restriccion total en cabeceras corregimentales, centros
Pasto poblados, vivienda campestre, areas de conservacion y
proteccion ambiental.

Fuente: Rodrigo Lara R. Situacion y principales desafios del mercado mévil en Colombia.

CONCLUSIONES

América Latina ha continuado en la curva de adopciéon de telefonia mévil aunque
esta ha entrando en una etapa de saturacion debido a las altas tasa de penetracion
alcanzadas en el curso del 2012. Sin embargo, a pesar de la ralentizaciéon a nivel
agregado, se observa un crecimiento en la difusion de telefonia movil en la base de
la pirdmide.

Simultaneamente, se observa un avance sostenido de la banda ancha fija, lo que
determina que ciertos paises de la region han alcanzado o han cumplido 90% de las
metas de penetracion establecidas para el 2016 en el Informe IDeAL del 2011. Sin
embargo, a pesar de este crecimiento, América Latina enfrenta una permanencia de
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la brecha de demanda en banda ancha fija. Esto se debe principalmente a barreras
de asequibilidad, que ain no pueden ser superadas por ofertas “sociales” de banda
ancha que han beneficiado principalmente a sectores medios.

Afortunadamente, la banda ancha movil, tecnologia fundamental destinada a lle-
nar la brecha digital de la regiéon contintia creciendo de manera explosiva. Asi, al
cuarto trimestre de 2012, por cada conexiéon de banda ancha fija ya existen cuatro de
banda ancha mévil.

Para apoyar el crecimiento en la adopcién de terminales, el sector contintia
desplegando infraestructura de transmision. El despliegue de infraestructura de
telecomunicaciones en América Latina se estd focalizando principalmente en la
construccion de redes troncales nacionales e internacionales para facilitar la trans-
mision de datos y reducir costos de acceso a Internet originados en los cuellos
de botella econémicos y tecnoldgicos resultantes de la concentracion de trafico en
Estados Unidos. En este sentido, el sector publico estd asumiendo un rol prepon-
derante en la inversion de infraestructura de transporte, mientras que el sector
privado se estd concentrando en inversion en las redes de acceso de banda ancha
fija (fibra optica) y movil (LTE).

En lo que respecta a la estructura del mercado y niveles de competitividad también
se observan algunos cambios respecto al periodo anterior. En primer lugar, se regis-
tra un aumento de competitividad en el sector de banda ancha mévil, mientras que la
misma permanece estable en la banda ancha fija. En términos generales, se observa
un decantamiento progresivo de participantes con posiciones marginales, mientras
que los grandes operadores reducen posiciones en sectores no estratégicos para con-
centrarse en los grandes mercados.

La entrada de nuevos operadores todavia es minima, registrandose solamente la
entrada gradual de operadores de Asia-Pacifico y una reanimacién de actividades del
sector de operadores moviles virtuales, proveniente de sectores de comercio mino-
rista y servicios.

Aun considerando el avance en el despliegue de infraestructura de telecomunica-
ciones en América Latina, el sector enfrenta ciertos problemas en el 4rea de desplie-
gue y gestion de proyectos de infraestructura. Desde el punto de vista de obstéaculos
al despliegue de infraestructura, se observa un retraso en la inversiéon de capital para
acomodar el crecimiento exponencial de la banda ancha moévil, dificultades en la
obtencion de permisos para el despliegue de infraestructura de torres méviles y limi-
tacion en la disponibilidad de espectro radioeléctrico.

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 ptiblico, despliegue de redes mo-
viles de acceso de cuarta generacion, 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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PANORAMA MACROECONOMICO MUNDIAL Y DE LA REGION

El afio 2012 continué marcado por la crisis financiera y la deuda soberana
en algunos paises de la eurozona, ocasionadas por las sucesos de la economia
de Estados Unidos tras la crisis de su sistema financiero en 2008-2009 y por la des-
aceleracion del crecimiento de las grandes economias de Asia, resultado tanto de los
dos factores ya mencionados como de dificultades propias. Durante 2012, el Banco
Central Europeo (BCE) reorient6 su politica, lo que manifest6 con su disposicion a
comprar directamente y sin limite, sujeto a ciertas condiciones, la deuda soberana de
los paises de la eurozona que lo solicitaran.

Esto contribuy6 a reducir la probabilidad de una crisis en los paises de la Union
Econdémica y Monetaria de la Unién Europea, lo que se reflejé en una reduccion de
las primas de riesgo soberano. A su vez, la politica fiscal adquirié un sesgo contrac-
tivo, circunstancia que, combinada con las deterioradas expectativas y la lenta evo-
lucion del crédito, se expres6 en una contraccion del 0,5% del PIB, como se puede
apreciar en el Cuadro 5.1 (ver p. 156).

Durante el ano 2012, la economia mundial se desaceler6 levemente, al registrarse
una baja en la tasa crecimiento de un 3,0% en 2011 a un 2,6% en 2012 debido a la re-
cesion en paises de la eurozona y a sus consecuencias para Asia y América Latina. Los
crecimientos de las economias de Estados Unidos y Japon por el orden de 2,2% y 2,0%,
respectivamente, no fueron suficientes para mitigar el menor dinamismo de Europa.

El panorama econémico para los proximos tres afios se proyecta con un crecimien-
to global del PIB de 2,5% para este afio, 3,5% para el 2014 y 3,9% para el afio 2015.
En la eurozona, las economias contintian débiles. El PIB regional real se redujo por
sexta vez consecutiva en mayo de este afio, en esta ocasién en 0,2%. Esto contintia
impactando el consumo, la demanda global, y el sector externo de muchos paises.
Los principales impulsores en la eurozona son Alemania, Bélgica y Eslovaquia, los
cuales mostraron un crecimiento de apenas 0,1%., mientras que Austria se estabilizd
y el resto de las economias de la region se contrajeron.
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Cuadro 5.1: Crecimiento real del PIB: prondstico preliminar de junio

Pais 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Estados Unidos =31l 24 1.8 2.2 1.8 29 35
Eurozona -4.3 19 15 -0.5 -0.7 0.6 12
Reino Unido -4 18 1 0.3 1 16 2
Japon -55 4.7 -0.5 2 1.5 2 14
China 9.2 10.5 9.3 78 7.8 8 8.3
India 85 10.5 6.3 3.3 5.8 6.9 77
Brasil -0.3 75 2.7 0.9 2.6 36 4.3
Rusia -7.8 45 4.3 34 2.8 37 38
Mundo SIhS 4.3 3 2.6 2.5 35 3.9

Fuente: IHS, junio 2013.

La medidas de austeridad han incrementado las presiones sociales, especialmen-
te con los impactos en el desempleo, que en la eurozona, llegd a un nivel récord de
12,1% en abril. Se proyecta que el PIB de la zona se reduzca 0,7% antes de iniciar una
recuperacion de 0,6% en el 2014 y 1,2% en el 2015, impulsadas por una mejora de las
condiciones fiscales y de los mercados financieros al igual que por reformas estructu-
rales que produzcan resultados favorables.

Por otra parte, China mostr6 una pequena desaceleracion inesperado en el primer
trimestre. El crecimiento del primer trimestre llegd a 6,6% comparado con un 8,2%
en el cuarto trimestre de 2013. Mucho de la desaceleracion se le ha atribuido a la cai-
da en la demanda global, a correcciones en el mercado hipotecario a nivel provincial
por parte del gobierno, y a otras medidas que impactaron la produccion industrial
y las ventas a nivel doméstico. Los precios de las casas estan mejorando y el crédito
también. Por el mismo lado, el gobierno continta estimulando la economia con pro-
yectos de infraestructura e incentivos fiscales. Se espera un crecimiento de 7,8% en
2013y 8,0% en 2014.

La economia de Estados Unidos contintia siendo impactada por los recortes presu-
puestarios, la crisis en Europa, y una baja en los mercados emergentes. Se estima que
los recortes presupuestarios y el aumento en los impuestos han impactado negativa-
mente cerca de 1% del crecimiento anual del PIB. Es muy posible que estos recortes
se mantengan hasta finales del aho 2013. Sin embargo, la economia mostro6 un creci-
miento robusto en los primero 5 meses del afo 2013, lo cual que alienta expectativas
de crecimiento para fin de este afio o principios del préximo.

En mayo, se mantuvo la tendencia de crecimiento en los principales indicadores
econdémicos de Estados Unidos, incluido el inicio de construcciones de casas (14,2%),
las importaciones en TEU de la Costa Este (4,4%), y las ventas de vehiculos ligeros
(8% en mayo). El desempleo marc6 un 7,5% en abril comparado con 7,6% en marzo.
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Los pronosticos para el cierre del ano se han mantenido cerca de un 1,8% e indicando
un incremento en el 2014 al 3,0%.

Una fuerza impulsora del PIB global que hay que resaltar es Japén. La nueva
politica de estimulo del Banco Central de Japén destinada a salir de la deflacion y
promover crecimiento esta dando resultados positivos. El PIB real de Japén incre-
mentd un 3,5% en el primer trimestre impulsado por aumentos en las exportacio-
nes, las ventas de casas, y también en el consumo interno. Una devaluacion en el
yen esta ayudando a grandes exportadores como Toyota a ganar terreno y a apoyar
el crecimiento en 2013. Para este afno se espera que el PIB de Japdn crezca 1,5% y
2,0%.en 2014.

A pesar de que las economias emergentes no han sido inmunes a los eventos acae-
cidos en la eurozona, tuvieron un mejor desempefio que las economias avanzadas en
el ano 2012. Para América Latina y el Caribe, el crecimiento del PIB regional en el
afio 2012 fue de 3,0% y se estima que en el afio 2013 se ubicara en 3,5%, por encima
del PIB mundial, siguiendo la tendencia de los dltimos afios, como se puede apreciar
en el Gréfico 5.1.

Grafico 5.1: Crecimiento porcentual del PIB de América Latina y el Caribe (2012 vs
2013)
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Se puede apreciar que el motor de las economias de la regién se encuentra en
Centro y Sur América, mientras que las economias del Caribe presentan un cre-
cimiento débil por el orden de 0,9% en 2012. Los principales impulsores de este
crecimiento en la region fueron Panama4, Perd, Chile, Venezuela, Belice, Bolivia,
Nicaragua, y Costa Rica, todos con tasas de crecimiento superiores a 5,0%.

TENDENCIAS EN EL COMERCIO MARITIMO MUNDIAL

El transporte es una actividad derivada del comercio, por ende, la demanda de
transporte maritimo es derivada de la demanda mundial de bienes. En la medida que
la poblacién mundial crece y 1a economia mundial mantiene un ritmo saludable, esta
demanda de bienes mantiene también una tendencia ascendente. Lo mismo ocurre
de manera contraria si el crecimiento econémico es negativo, como el experimentado
a finales del afio 2008. Los ciclos econémicos tienen un impacto directo en el negocio
maritimo.

En las dltimas décadas, hemos visto como el transporte maritimo ha actuado como
un catalizador de la globalizacion al ir reduciendo los costos de movilizar la carga.
Nuevas tecnologias, la especializacion de los buques y el desarrollo de economias de
escala, entre otras mejoras, han contribuido a materializar esta reduccién en coste
de transporte.

Es por ello que el analisis de esta relacion entre el transporte maritimo y el comer-
cio mundial es crucial para determinar el nivel de competitividad de la plataforma
logistica latinoamericana y del Caribe e identificar aquellos componentes logisticos
necesarios para lograr un exitoso comercio exterior. En el Grafico 5.2 se puede apre-
ciar esta relacion al ver la evolucion del comercio maritimo mundial desde el afio
2002 comparado con las tendencias del crecimiento de la economia mundial y de
América Latina y el Caribe.

Son evidentes las variaciones historicas del producto interno bruto (PIB) junto a la
tendencia del crecimiento en el comercio maritimo mundial, hasta la crisis econ6émi-
ca en el ano 2008. De alli en adelante, se observa el impacto de la crisis econ6mica
que afect6 al mundo entero en el afio 2009 (con mayor fuerza a las economias méas
desarrolladas). La actividad econ6mica mundial sufrié un retroceso de 2,2%, afec-
tando en consecuencia al comercio maritimo que experiment6 una contracciéon por
el orden del 4,2%, de 8.317 millones de toneladas registradas en el ano 2008 a 7.965
millones de toneladas, en el afio 2009.

Posteriormente, la economia mundial sostuvo un comportamiento mas positivo,
exhibiendo una recuperacion en todas las regiones del mundo a partir del ano 2010.
América Latina y el Caribe muestran un crecimiento del PIB de 5,9% para ese ano,
superior a la tasa de crecimiento del PIB global de 4,4%, de acuerdo a cifras del Ban-
co Mundial. La recuperacién de la economia se vio reflejada en el comercio mundial,
cuando el afio 2010 alcanz6 niveles por encima de los observados en los afios previos
a la crisis, como se puede observar en el Grafico 5.2.

El Gréfico 5.3 (ver p. 160) ilustra los principales commodities que se transportan
por mar y su evolucion en la altima década. Los graneles secos, que en general agru-
pan el mineral de hierro, carbén y granos como principales productos, pero también
incluyen aluminio y bauxita, fosfato, productos forestales, acero y menas, conforman
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Grafico 5.2: Volumen de comercio maritimo mundial y tasas de crecimiento del PIB
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el 52% de la carga que se transporta por mar, participacion que se ha mantenido es-
table alo largo de los 10 afios representados en la grafica. Durante la crisis econémica
de 20009, la carga a granel registré una caida con respecto al afio anterior de 3,2%,
especialmente aquellos commodities asociados a la construccion de casas.

Le siguen el petréleo y sus derivados, que en el afio 2012 conformaron el 29% del
total de la carga maritima, lo que equivale a una disminucién con respecto al 35% que
representaba en el afio 2002.

La carga contenerizada, por su parte, represento el 16% en volumen del total de las
mercancias transportadas por mar y constituye el segmento de mercado de mayor
crecimiento en esta década al reflejar tasas de CAGR de 9,2% en el periodo compren-
dido entre 2002 y 2008. Fue, ademas, el segmento que mas sufribé a consecuencia de
la crisis econoémica en términos de contraccidon porcentual del volumen de carga, que
se ubicd en -10,7% entre 2008 y 2009. En el afio 2010 experiment6 un crecimiento
significativo de 13,2% con respecto al 2009, pero el CAGR calculado para el periodo
2010 — 2012 fue de solamente 4,2%.
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Grafico 5.3: Composicion del comercio maritimo mundial (millones de toneladas
métricas)
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En cuanto al gas transportado por mar, el LPG y LNG, constituyen en conjunto un
3,0% del total de los movimientos de carga maritimos mundiales, una mejoria con
respecto al 2,0% que registraron en el ano 2002.

A pesar de las condiciones econémicas actuales, que pintan escenarios mas con-
servadores, tanto mundiales como regionales, particularmente para la zona del euro
y Asia, siendo este altimo el motor propulsor del comercio en la década pasada, el
comercio maritimo contintia expandiéndose, aunque a tasas mas moderadas.

TENDENCIAS EN EL COMERCIO DE AMERICA LATINA

Segun cifras que publica el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) sobre ex-
portaciones, la robusta recuperacion experimentada por la region luego de la crisis
econdémica de 2009 ha llegado a un alto en el ano 2012. La expansion de las exporta-
ciones totales en este ultimo ano comparada con la del afio 2011 ha sido de solamente
de 1,3%, muy distante del 21,8%de crecimiento registrado entre 2010 y 2011, como se
observa en el Grafico 5.4.
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Grafico 5.4: Total de importaciones y exportaciones de América Latina y el Caribe
(millones de dodlares FOB)
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La crisis financiera que esta afectando varias economias de Europa parece estar
impactando negativamente el desempeio de la region. De igual forma, los precios de
algunas materias primas, que durante el afio 2011 beneficiaron la balanza comercial
de los mayores exportadores de la region, como en el caso de hidrocarburos, no se
han mantenido en el 2012.

Entrando en mayor detalle a analizar las exportaciones latinoamericanas y del Ca-
ribe, es importante resaltar que Argentina, Brasil, Colombia, México, Perd, Chile y
Venezuela representan el 85,9% del valor de las exportaciones maritimas de la region
en el afo 2012. En el Cuadro 5.2 (ver pp. 162-163) se pueden apreciar los principales
productos exportados ese afio por sub-region.
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El mayor intercambio comercial se da entre los propios paises miembros de la re-
gion, seguidos del principal socio comercial externo que es Estados Unidos, luego
Asia y Europa. Los principales productos de exportacion de Latinoamérica y el Ca-
ribe son productos agricolas, hidrocarburos y minerales, pero su composicion varia
por region, como se describe en las siguientes graficas de pastel.

Cuadro 5.2: Exportaciones maritimas de América Latina y el Caribe (miles de USD)

(2012)

Productos

Petréleo crudo

Menas y chatarra
Derivados de petroleo
Semillas oleosas
Cobre

Vehiculos motorizados
Quimicos y quimicos inorganicos
Hierro y acero
Alimento animal
Carne (congelada)
AzGcar

Café

Ropa

Equipos de computador
y comunicaciones

Pescados y mariscos
Refrigerados/Congelados

Banano

Carb6n

Maiz

Gas natural
Frutas de estacion
Frutas exoticas
Miscelaneos
Total

Fuente: Elaboracion propia con data de UN Comtrade.

Caribe

1.760.190
1.717.061
9.132.030
1.896
95.83
174.385
4.640.731
1.753.797
83.185
2.754
641.535
67.670
1443.028
54.339

344.181

466.605
10.092
112.298
5.048.588
240

31.498
13.670.191
41.220.387

América
Central
1.013.627
553.717
1.218.134
116.439
5.447
97178
563.625
96.743
42.757
329.770
1.654.150
4.174.076
7.786.976
4.222.321

716.224

2.897.546
5471

4.381
156.197
1.505
1.475.695
14.080.894
39.735.672

Costa este de
América del Sur

155.995.742
44.503.304
60.550.737
26.153.806
501.819
6.065.288
11.040.644
13.653.799
15.520.678
14.201.403
12.301.025
9.038.220
427.256
237.896

1.940.774

1.646.190
7737051
7.295.701
358.257
795.996
8.541
135.530.423
524.700.011
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Costa oeste de

Ameérica del Sur D Lot
11.147645 445737853 215.655.056
28.393.267 3.736.653 778.904.001
3.505.304 3.690.916 76.788.318
119.331 18.809 26.410.281
24.890.664 316.414 25.810.174
233.885 14.494.460 21.065.196
2.609.298 1.981.228 20.835.525
522.889 2.623.962 18.651.190
2.574.177 133.933 18.354.730
827546 586.483 15.947.956
53.371 527.000 15.177.081
1.111.207 178.322 14.569.495
925.856 268.269 10.851.384
26.356 5.094.435 9.635.347
5.075.127 1.328.674 9.404.979
3.448.961 37757 8.497.059
42777 56.124 7.851.515
221.356 35.800 7669.535
1.078.371 89.419 6.730.832
2.811.190 19.457 3.628.389
537193 19.457 2.072.383
42.015.221 37.277.573 243.883.106

128.822.607 118.214.083 852.692.760
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Grafico 5.5: Exportaciones maritimas de América Central (toneladas, 2012)

Banano

Ropa

2%
Frutas y vegetales
secos o preservados —\
3% Trigo

3%
Café
3% T >~
Menas y chatarra

7%
Frutas y vegetales
frescos (refrigerados)
o,

Azicar
14%

Frutas exéticas
5%

Petréleo crudo

4% Malezay —! | 7%
otros azucares Derivados de petréleo
4% 5%
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Desde la perspectiva de volumen de carga medida en toneladas métricas, Centroa-
mérica, por ejemplo, exporta en su mayoria productos agricolas, especialmente bana-
no, azucar, melaza, frutas, vegetales y café, como lo ilustra el Grafico 5.5. Es importante
mencionar, sin embargo, que en términos de valor, la tecnologia es un rubro que esta
mostrando un gran potencial de crecimiento, particularmente prendas de vestir, com-
putadoras y piezas para computadoras, tubos electronicos y semi-conductores.

El Caribe, en cambio, mantiene su base de productos de exportacion en los hi-
drocarburos, como se puede observar en el Grafico 5.6. Los productos derivados de
petroleo, el crudo y el gas natural conforman méas del 44,0% de sus exportaciones
maritimas medidas en toneladas métricas. Ademas, un 14,0% de exportaciones de
quimicos y quimicos inorganicos relacionados a la industria del petréleo.

De igual forma, el 62% de las exportaciones de México fueron petroéleo crudo y pro-
ductos derivados en el afio 2012; el resto de las exportaciones en términos de tonelaje
se concentraron en minerales: 15% piedra arcilla y otros minerales crudos; 7,0% me-
nas, chatarray 3,0% en hierro y acero. Dos rubros no muy visibles en tonelaje, pero
que merecen mencion por lo que representan en valor, son el sector de exportaciones
de vehiculos motorizado y equipos de comunicaciones.

Los paises de la Costa Este de Sur América (clasificacion en la cual se han incluido
ambas costas de Colombia) exportan primordialmente petroleo crudo y minerales
(menas, chatarra y carbon) como se puede observar en el Grafico 5.7. Estos paises
tienen un gran potencial de aumentar sus volimenes de exportaciéon de petréleo,
productos derivados de petréleo y gas natural con los recientes hallazgos en Colombia,
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Grafico 5.6: Exportaciones maritimas del Caribe (toneladas, 2012)
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Grafico 5.7: Exportaciones maritimas de la Costa este de América del Sur
(toneladas, 2012)
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Brasil y Argentina mediante el uso de la tecnologia de fractura horizontal. Por otra
parte, en términos del valor de las exportaciones vale la pena mencionar los productos
agricolas, entre los que se destacan las semillas oleosas lideradas por el frijol de soya.

Finalmente, en la Costa Oeste de Sur América, grupo en el que se ha incluido a
Bolivia y se ha excluido a Colombia, muestra una composicion mas variadas en sus
exportaciones principales que incluyen un 33,0% de menas y chatarra, 16,0% de pe-
tréleo crudo, 9% de productos derivados de petrdleo y gas natural, 7,0% de piedras,
arcilla y minerales, 6,0% de banano. Al contrastar las exportaciones maritimas por
volumen con aquellas medidas en valor, resaltan los productos refrigerados y conge-
lados tales como el pescado, mariscos y las frutas de estacién, como se aprecia en el
Grafico 5.8.

Grafico 5.8: Exportaciones maritimas de la Costa oeste de América del Sur
(toneladas, 2012)
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ANALISIS HISTORICO ORIGEN/DESTINO

América Latina y el Caribe ha ido aumentando el volumen de su intercambio co-
mercial, de manera consistente, a pesar de los tropiezos en el desempeno de la econo-
mia global y regional. Estados Unidos se mantiene como el principal socio comercial,
pero se puede notar una menor relevancia, especialmente en las exportaciones de la
region que parece estar en la busqueda de una mayor diversificacion. Este fendbmeno
se puede apreciar en el Grafico 5.9, donde vemos como China se ha convertido en el
principal receptor de los volimenes de exportaciéon de la regiéon, principalmente ma-
terias primas como el petrdleo, mineral de hierro y carbon.
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Grafico 5.9: Comparacion de principales destinos de exportaciones 2002-2012

Comparacion de los principales Socios Comerciales de América Latina
y El Caribe (sobre la base de toneladas métricas)
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En el Gréfico 5.10 se puede observar la misma comparacion en valor nominal.

Grafico 5.10: Comparacion de principales destinos de exportaciones maritimas
en valor nominal

Comparacion de los principales socios comerciales de América Latina y
El Caribe (sobre la base del valor nominal en USD )
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En contraste, la evolucion de las importaciones de América Latina y del Caribe ha
sido un poco menos dramaética en cuanto a su composicion, como se puede observar
en el Grafico 5.11 y la contraparte en valor nominal en el Grafico 5.12. (ver p. 170).

Grafico 5.11: Comparacion de principales origenes de importaciones 2002-2012

Comparacion de los principales socios comerciales de América Latina y
el Caribe ( sobre la base de toneladas métricas )
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Fuente: Elaboracion propia con datos de UN Comtrade.

169



LA INFRAESTRUCTURA EN EL DESARROLLO INTEGRAL DE AMERICA LATINA I

Grafico 5.12: Comparacion de principales origenes de importaciones en valor nominal

Comparacion de los principales socios comerciales de América Latina y
el Caribe (sobre la base del valor nominal en USD)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de UN Comtrade.
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I CAPITULO 5. RUTAS DEL COMERCIO Y PUERTOS

En el tema de comercio de carga contenerizada, el mismo creci6 a una tasa pro-
medio de 6,8% anual (CAGR) entre el ano 2002 y 2012. Las rutas mas relevantes
en términos de exportaciones/importaciones de TEU son Asia — Estados Unidos/
Canada, intra-Asia, Asia — Europa, como se puede apreciar en el Grafico 5.13. En este
grafico también se evidencia la caida en las exportaciones TEU procedentes de Asia
con destino a Norteamérica y Europa producto de la crisis econémica del afio 2009.

Grafico 5.13: Rutas principales de comercio de carga contenerizada (2002-2012)
(en millones de TEU)
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Europa -

Estados Unidos 4,2 47 56 59 0,0 55 54 43 50 56 6,0
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Europa - Asia 24 35 39 4.0 43 4,7 4.8 49 53 58 6.0
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Unidos y
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Asia - América 11 1,0 13 16 2,0 2.3 28 2.4 3.1 3,6 3,7
Latina

16 18 21 25 3.0 4,0 46 4.3 51 5,5 6.0

44 49 57 58 59 55 50 4,5 48 50 51

Fuente: Elaboracién propia con datos de IHS Global Insight.
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América Latina, por su parte ha mantenido una tendencia positiva estable en cuan-
to a TEU exportados, con una recuperacion lenta de sus exportaciones de carga en
contenedores, principalmente aquellas con destino a los Estados Unidos y Canada,
luego de la crisis econémica de 2009. Ademas, se aprecia una tendencia al alza en sus
importaciones procedentes de Asia en contenedores.

Evaluando el flujo de contenedores de la region latinoamericana’, se trat6 de iden-
tificar los productos que impulsan estas exportaciones. En el Grafico 5.14 se ilustran
los rubros més importantes de las exportaciones de carga contenerizada latinoame-
ricana: carga refrigerada (principalmente alimentos refrigerados y flores), quimicos
y fertilizantes, productos del agro no refrigerados, productos madereros y forestales,
y calzado y prendas de vestir.

Estos productos acumulan el 72% de las exportaciones contenerizadas de América
Latina; es interesante ver como la carga refrigerada ha aumentado hasta conformar
mas del 32% del total de los contenedores exportados desde la region.

Grafico 5.14: Principales rubros de mercancia contenerizada (en miles de TEU)
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Fuente: Elaboracion propia con datos de IHS Global Insight.

I 1. Latinoamérica en esta seccién incluye Centro y Sur América, el Caribe y México.
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En general el movimiento portuario de TEU de la region latinoamericana ha sido
positivo, con algunos puertos perdiendo carga al competir contra otros en su mismo
pais, como es el caso de Valparaiso que ha cedido carga a San Antonio.

En el Cuadro 5.3 (ver p. 174) que es un extracto de la lista publicada por CEPAL, se
encuentran los 20 puertos latinoamericanos y del Caribe de mayor movimiento de
TEU? en los tltimos tres afios. Panama se mantiene en el primero y segundo lugar
con sus puertos en el Atlantico y en el Pacifico, los cuales exhibieron un incremento
moderado del 4,4% y 2,2%, respectivamente, en el afio 2012.

Seguidamente se posiciona Santos, en Brasil, que se contrajo levemente en 2012, y
Cartagena en el cuarto lugar mostrando un aumento impresionante del 19,0% en los
TEU movidos en este periodo. Es importante notar, sin embargo, los crecimientos
importantes registrados entre 2011 y 2012 de puertos como Cartagena, Lazaro Car-
denas, San Antonio y Lim6n-Moin. Se puede apreciar mayor detalle en el Cuadro 5.3
obtenido de publicaciones de CEPAL.

2. TEU significa twenty equivalent units y es utilizado como unidad estandar de contenedores de 20 pies
para medir los movimientos portuarios y los flujos de carga contenerizada.
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Cuadro 5.3: Movimiento de TEU en puertos de América Latina y el Caribe (2012)

RNK PUERTO TEU 2011 TEU 2010 Var.
2010/11
Colon (MIT,
1  Evergreen, Panama 2.810.657 3.371.714 3.518.672 4,4%
Panama Puerto)
2  Balboa Panama 2785506 3.232.265 3.304.599 2.2%
3  Santos Brasil 2715568 2.985.922 2961426 -0.8%
Cartagena (inc.
4  S.P.R,ElBosque, Colombia 1581401 1.853.342 2.205.948 19,0%
Contecar, ZP)
5  Manzanillo Meéxico 1.511.378 1762.508 1.930.893  9,6%
Callao (inc. , o
6 DPW/APM) Pert 1.346.186 1616165 1817663 12,5%
7~ Buenos Aires Argentina 1730.831 1851687 1656428 -10,5%
(incluye Exolgan)
8  Guayaquil Ecuador 1.123.098 1405.762 1448687 3.1%
9  Lazaro Cardenas México 796 953 1.242.777 30,3%
10  Freeport Bahamas 1.125.000 1.116.272 1.202.000 77%
11  Kingston Jamaica 1.861.770 1.756.832 1139418 -351%
12 San Antonio Chile 871 928 1.069.271  152%
13 Limé6n-Moin Costa Rica 858 901 1.045.215  16,0%
14 Caucedo Repdblica 1004901 851 995 17.0%
ominicana
15 Valparaiso Chile 879 973 861 -11,6%
Buenaventura
16  (inc. SPR, Colombia 663 748 850 13,6%
TCBUEN y ZP)
17 Puerto Cabello Venezuela 630 722 846 17.2%
18  Veracruz Meéxico 663 730 7559 9,6%
19 Montevideo Uuguay 672 861 754 -12,5%
20 Paranagua Brasil 547 682 744 9,1%

Fuente: Latin American and the Caribbean Container Port throughput, Ranking 2012.
USI UNIDAD DE SERVICIOS DE INFRAESTRUCTURA.
Division de Recursos Naturales e Infraestructura, CEPAL.
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TENDENCIAS EN LA CONSTRUCCION DE BUQUES Y PATRONES DE
COMERCIO MARITIMO

La tltima década se ha caracterizado por una expansion de la economia que duré
desde 2003 hasta el afio 2007, para caer luego en una profunda crisis que inici6 a
mediados de 2008 y que se mantuvo durante todo el 2009. En el aho 2010 se pudo
sentir una recuperacion que parecio ser el final de los anos de depresion, pero luego
en 2011 y 2012 las tasas de crecimiento volvieron a tornarse débiles, debatiéndose
entre si poner fin o no a los rezagos de la crisis de 2008-2009.

En este entorno, los mercados maritimos se han comportado a la par de la eco-
nomia, con los ciclos maritimos mostrando los desbalances entre la oferta y la de-
manda de transporte que inciden directamente en los niveles de los alquileres de
buques y los fletes. Ha sido un periodo de grandes cambios marcado por una des-
aceleracion en la tasa de contenerizacion, el emplazamiento de megabuques y el
surgimiento de nuevas fuentes de energia impulsadas por la tecnologia de perfora-
cion horizontal.

Cada segmento del mercado de buques ha presentado un comportamiento parti-
cular asociado a los flujos de la carga que transporta y de la respuesta de la flota en
materia de nuevas construcciones y demoliciones. A continuacion se hace un anélisis
enfocado en contenedores, graneleros, tanqueros, buques refrigerados, carga general
y gaseros (LPG/LNG).

Contenedores

Segun datos de Clarksons Reseach, entre 2002 y 2007 la flota de contenedores
mantuvo un crecimiento promedio anual del 14,8% en TEU, acompafiado de una ex-
pansion del comercio de carga contenerizada que apoyaba esta tendencia. Esta tasa
promedio de crecimiento en TEU se redujo a 6,2% entre 2008 y 2009, luego a 4,7%
entre 2010 y 2011 y entre 2012 y 2013 se ha ubicado en 2,9%.

En el Grafico 5.15 (ver p. 176) se ilustra el crecimiento de la flota de contenedores
en términos de TEU y como a través de los anos, la tasa de crecimiento de esta oferta
ha superado la de la demanda de transporte. Al primer trimestre del afio 2013, la
flota de contenedores totalizaba 5.108 buques y 16,3 millones de TEU.

El libro de nuevas construcciones representa el 19% de la flota actual con la mayor
parte de los pedidos concentrados en los rangos de buques post-panamax de 8.000
TEU en adelante, a ser entregados hasta el 2016. La sobreoferta de buques en este
segmento se viene sintiendo desde la crisis de 2009, especialmente en la ruta Asia -
Europa, en la cual no se vislumbra una rapida recuperacion.
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Grafico 5.15: Comparacion del crecimiento de la flota de portacontenedores y del
comercio de carga contenerizada
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Fuente: Elaboracién propia con datos de Clarksons Research.

Los alquileres se han mantenido cercanos a los niveles historicos mas bajos de los
altimos 20 afios y en el Grafico 5.16 se puede apreciar el desempefio desde 2007.
Esta sobreoferta ha sido manejada por las navieras de formas creativas, utilizando
el slow steaming para incorporar a los mega-buques que han ido ingresando a la
flota; esto ha generado un efecto de cascada en rutas regionales que también han
sido afectadas por el sobre-tonelaje en los alquileres de buques y fletes.
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Grafico 5.16: Evolucion en alquileres diarios de buques portacontenedores
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Clarksons Research.

Graneleros

El mercado de buques graneleros se encuentra en una severa recesion ocasionada
por la enorme sobreoferta de buques generada entre el afio 2007 y 2008 por una
burbuja de especulacion financiera de la industria y que contintio en el aho 2010.

Como se puede apreciar en el Grafico 5.17, (ver p. 178), el crecimiento en el comer-
cio de carga seca a granel ha mantenido niveles saludables entre cinco y siete por
ciento en los tltima década, a excepcion de 2009, ano en el cual se registr6 una caida
de 3,0 % a causa de la crisis econ6mica que azot6 a todos los sectores del transporte
maritimo. Este crecimiento fue impulsado principalmente por la demanda de China
de mineral de hierro y carbon.
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Grafico 5.17: Comparacion de la evolucion de la flota de buques graneleros y el
comercio de carga a granel
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Clarkson Research.

Sin embargo, el crecimiento de la flota ha sido extraordinario; de 287,3 millones
TPM en 2002 a 679,2 millones TPM en 2013. Esta expansion de la flota se prevé que
contintie hasta al menos 2016, en cuyo periodo se espera que se entreguen alrededor
de 136,2 millones de toneladas de peso muerto adicionales, lo que representa un
20,1% de la flota existente.

El impacto no se ha hecho esperar en los niveles de alquileres y fletes, los cuales
se ubican en el fondo del ciclo maritimo. A pesar de las demoliciones y tacticas
de slow steaming observadas en los tltimos anos, los fletes han caido estrepito-
samente; un ejemplo es el mineral de hierro que costaba alrededor deUSD 59/
ton de Tubarao, Brasil a Ningbo, China en 2008, en 2013 se ubica en USD18/ton.
De igual forma, los alquileres de Supramax, Panamax y Capesize que en 2008 se
encontraban en los rangos de USD 45.000, USD 55.000 y USD 111.000 por dia,
respectivamente, hoy registran niveles de USD 9.100, USD 8.800 y USD 11.900 por
dia, respectivamente.
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Tanqueros

La situacion actual del mercado de buques tanqueros es deplorable, el cual, al igual
que los buques graneleros, atraviesa un periodo de recesion. Las condiciones de ofer-
ta y demanda que han llevado a este mercado a la situacion actual son deferentes de
las del mercado de graneleros.

Como se observa en el Grafico 5.18, el crecimiento en el comercio de carga liquida,
particularmente petroéleo crudo y sus productos derivados, se ha venido debilitando
en los ultimos 10 afios, registrando una tasa anual promedio de 2,4 %. En el afio
2009 sufri6 una pronunciada caida, seguida de una recuperacién que dur6 hasta el
afio 2010, cuando cae nuevamente al ano siguiente y para estabilizarse en una tasa
de crecimiento de alrededor del 2%.

La demanda de petroéleo y derivados responde a la marcada crisis econémica que ha
afectado a los paises méas industrializados. Ademas, los aumentos en el precio y los
esfuerzos por reducir las emisiones al medio ambiente han modificado la conducta
de los consumidores, mejorando los métricos de intensidad energética. Al mismo
tiempo, han aparecido nuevas fuentes de energia como el petréleo de esquisto en los
Estados Unidos y los desarrollos de plataformas en mar abierto en el Golfo de México
y Brasil.

Grafico 5.18: Comparacion de la evolucion de la flota tanqueros y el comercio de
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Fuente: Elaboracion propia con datos de Clarkson Research.
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Por el lado de la oferta, la flota se ha expandido a un promedio anual de 5,0% entre
2002 y 2013. El libro de nuevas 6rdenes esta en niveles conservadores de menos de
11;0% de la flota existente, por lo tanto no se espera que haya mayor crecimiento en
los proximos tres anos.

En este entorno en el cual el mercado enfrenta una demanda de crudo y productos
derivados de petroleo débil y una ligera sobreoferta en la flota mundial de tanqueros,
los alquileres de buques reflejan tasas deprimidas, pero con miras a una recupera-
cion en el corto y mediano plazo.

Otros
Portavehiculos

Los buques portavehiculos pertenecen al grupo de buques Ro-Ro3, especializados
en el transporte de autos. En los altimos 10 afios, la flota ha aumentado de 478 bu-
ques en 2002 hasta totalizar 749 buques en 2013, con capacidad de carga de 11,8
millones de toneladas de peso muerto, 6 3,6 millones de CEU4. De acuerdo al libro
de pedidos de nuevas construcciones, en los proximos tres afios se espera que entren
a la flota unos 47 buques, correspondientes a 313.700 CEU 6 972,000 toneladas de
peso muerto.

Buques refrigerados

La flota de buques refrigerados cuenta con aproximadamente 880 barcos y las nue-
vas Ordenes de construccion son practicamente inexistentes. Este segmento de mer-
cado ha ido paulatinamente perdiendo participacién de mercado ante la creciente
contenerizacion de productos perecederos en contenedores de ambiente controlado.

A pesar de esto, cabe resaltar que América Latina, especialmente Ecuador, man-
tiene el uso de estos buques por su flexibilidad en el comercio del banano al proveer
calados adecuados para los muelles cercanos a las fincas productoras.

Carga general

De acuerdo a cifras de Clarksons Research, la flota de buques de carga general
mantiene un total de 1.111 buques con un peso muerto de 9,4 millones de toneladas.
Ellibro de nuevas construcciones indica que al afio 2016 deben incorporarse a la flota
un total de 56 buques adicionando 587,4 millones de toneladas de peso muerto.

LPG/LNG

La flota de buques LPG y LNG es comparativamente pequena con respecto a las
anteriores, lo cual se sebe al nivel de especializaciéon y a los volimenes de carga que
se transportan en estos rubros. Los hallazgos de gas natural de esquisto en dife-
rentes partes del mundo, principalmente en Estados Unidos, se perfilan como un
game changer en este sector con potencial de aumentar las toneladas-millas que
registra.

3. Roll-On/Roll-Off
4. Car Equivalent Units
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El gas natural es un gas compuesto por multiples hidrocarburos, principalmente me-
tano. Mientras mas alto es el contenido de metano, méas “seco” o “frio” se dice que es.
En la tltima década se han realizado grandes avances en el campo de la exploracion
y explotacion de este gas gracias al desarrollo de la tecnologia de horizontal fracking.

Basicamente, esta tecnologia hace posible liberar gas natural atrapado a profun-
didad en capas de esquisto mediante la fractura hidraulica de la roca. El gas natural
de esquisto aumenta la oferta de gas natural licuado, cuya demanda contintia en au-
mento, impulsada por sus bondades como combustible limpio y por las politicas asu-
midas por paises como Japon en detrimento de la energia nuclear, luego del tragico
accidente ocurrido en Fukushima en 2011.

El LPG, por otra parte, es principalmente propano o butano, hidrocarburos pro-
ducto de la refinacion del petréleo o el procesamiento del gas natural. También se
pueden encontrar en su estado natural en yacimientos de gas natural. Cuando el gas
natural tiene en su composicion niveles de etano, butano, propano o pentano, por
ejemplo, se le conoce como wet gas.

Estos otros gases son muy apreciados en la industria petroquimica como insumo
para la produccion de olefinas, propileno, etileno, etc., se separan en plantas de “gas
a liquidos”. Una vez separados, el gas natural se liciia a una temperatura de -162°C
para reducir 600 veces el volumen que ocupa y poder transportarlo por mar en bu-
ques metaneros o de LNG. Por otra parte, el LPG, esto es el butano, propano, etc., es
licuado a presion y se transporte por mar en buques LPG.

Habiendo puesto en contexto la carga, es posible analizar el desempefio de la flota
que la transporta. La capacidad de carga de los buques LPG medida en metros ct-
bicos ha aumentado en un 50 % entre 2002 y 2012 para completar 1.240 buques o
19,9 millones de metros ctbicos. En los proximos 3 anos deben entregarse unos 2.8
millones de metros cubicos de capacidad, 6 94 buques, lo que representa una expan-
sion del 14 % en términos de capacidad, concentrada en los rangos de mayor tamafio
conocidos como VLGC.

Con los hallazgos de gas de esquisto en los Estados Unidos, se espera que gran
parte del LPG a ser exportado salga de terminales en el Golfo de México en Houston,
como Targa y Enterprise con destino a Asia y Europa. En América Latina, su princi-
pal uso es como gas de cocina y calefaccidn, por lo que el potencial de crecimiento de
la demanda en esta region es muy limitado; pero en Asia ha tenido muy buena acogi-
da en las plantas de deshidrogenacion, donde substituyen al nafta en la producciéon
de olefinas.

Debido al precio competitivo que tiene el LPG de Estados Unidos comparado con
el mercado internacional, se espera que la nueva capacidad de la flota sea absorbida
por la creciente demanda por parte de plantas petroquimicas en Asia.

Por su parte, en el afio 2003 la flota de LNG s6lo contaba con 136 buques y 15,2 mi-
llones de metros cubicos de capacidad de carga. En s6lo diez afios la flota ha aumen-
tado a 372 buques con capacidad de 53,2 millones de metros ctibicos, un crecimiento
extraordinario por el orden de 17,5 y 250 %, respectivamente.

De acuerdo a las cifras que reflejan el libro de pedidos para nuevas construccio-
nes, en los proximos 4 anos deben ingresar a la flota un total de 84 buques o 13,6
millones de metros ctibicos de capacidad, lo que corresponde a una expansién del
25,6%.
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Recientemente entraron a la flota mundial de LNG algunos buques ordenados
por especulacion, es decir, que no habian sido contratados para ningin proyecto de
licuefaccion particular. Esto es inusual en una industria que se maneja a través de
contratos a largo plazo. Sin embargo, estos buques rapidamente encontraron hogar
en proyectos ya existentes. La proporcion en el tipo de tecnologia utilizada en la
construccion de estos buques también parece mantenerse en 70 % tipo membrana y
30 % tipo Mosss.

PRINCIPALES PROYECTOS REGIONALES DE INFRAESTRUCTURA

Ampliacion del Canal de Panama

En el afio 2007 iniciaron los trabajos del megaproyecto de ampliacion del Canal
de Panama, que cambiara los patrones de comercio mundial al permitir el paso de
buques mas largos, mas anchos y mas profundos en la estrecha franja que une a los
océanos Pacifico y Atlantico en el istmo de Panama. El proyecto ha sido disefiado
para duplicar la capacidad del Canal de Panama a través de la construcciéon de un
tercer carril de trafico por el que podran transitar buques cargados con hasta el triple
de la carga de los que transitan en la actualidad.

A junio de 2013, este proyecto — a un costo estimado de 5.250 millones de ddla-
res— presenta un avance del 58% y se espera que inicie operaciones comerciales a
mediados del ano 2015. Desde su inauguracion en 1914, la via interoceanica de 80
Kms de largo ha jugado un papel preponderante en la facilitacion del comercio, acor-
tando distancias y ofreciendo ahorros a navieras, embarcadores y consumidores a
nivel mundial. Los ahorros en tiempo y distancia que ofrece el Canal de Panama son
significativos, reduciendo, por ejemplo, hasta 14 dias de viaje en el trayecto de un
embarque de bananas proveniente de Ecuador con destino al puerto de Wilmington,
en Carolina del Norte.

Una vez se complete la ampliacion, los navieros podran emplazar por la via acuati-
ca buques de hasta 170.000 toneladas de peso muerto, con una eslora de 366 metros,
manga de 49 metros y 15 metros de calado. Esto representa grandes oportunidades
en la reduccion de costos de transporte maritimos para petroéleo y sus derivados, gas
natural, LPG, mineral de hierro, carbon, y, por supuesto, carga contenerizada.

La ampliacion permitira a la Autoridad del Canal de Panama hacerle frente a la
demanda y mantener la calidad del servicio de transito, eliminando un potencial
cuello de botella debido al hecho de que el canal opera cerca del limite de su capa-
cidad.

5. Los buques tipo membrana utilizan el casco interior para llevar la carga el cual tienen un sistema de
insulacion mediante membranas y aislamientos.
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Impacto de la ampliacion del Canal de Panama en los puertos
Iberoamericanos y del Caribe

Los principales paises usuarios del Canal de Panama incluyen Estados Unidos,
China, Chile, Jap6n, la Unién Europea, Corea del Sur, Ecuador y Pert. Sin embar-
go, el 65 % de la carga que transita por la via acuatica tiene como origen o destino
un puerto en Estados Unidos. Es por esto que se espera que los mayores impactos
se registren en dicho pais.

El 39% de la carga que transita el canal se moviliza en la principal ruta que une el
noreste de Asia con la costa este y del Golfo de México en Estados Unidos. Se espera
que los navieros, en vez de utilizar buques de dimensiones Panamax cargados con
4.400 TEU (contenedores de 20 pies), opten por emplazar buques con capacidad
para transportar de 8.000 a 14.000 TEU. Esto redundara en economias de escala
que permitiran ahorros de hasta 100 doélares por TEU transportado en embarques
con origen desde Asia y destinos en la Costa Este de Estados Unidos, y ademaés les
permitira a los navieros hacer un uso més eficiente de sus flotas, aprovechando los
ahorros en combustible que generan las nuevas tecnologias incorporadas a los bu-
ques de mayor tamafio que recientemente estan ingresando a sus flotas.

Para el afio 2015 se espera un cambio en los patrones de comercio, con buques
mas grandes emplazados en la ruta por Panama, haciendo escalas en menos puer-
tos en comparacion con los itinerarios de los buques Panamax. En Estados Unidos,
los puertos de Norfolk y Baltimore ofrecen 15 metros de calado, lo que les permitira
atender los buques mas grandes que transiten el canal ampliado. Otros puertos,
como los de Nueva York/Nueva Jersey, Miami, Charleston, Savannah y Jackson-
ville, estan realizando inversiones millonarias para poder atender a estos buques.

En caso de que no existan en Estados Unidos suficientes puertos para atender a
estos megabuques, se incrementa el potencial de que aumenten atn mas los vola-
menes y las actividades de trasbordo en Panama y en el Caribe. Actualmente, los
puertos panamenos figuran entre los principales puertos en América Latina y el
Caribe con 6,8 millones de TEU manejados y el 85% de estos trasbordados en el
afio 2012. La proyeccion de volimenes a ser manejados en los puertos panamenos
para el afio 2020 es de 12,4 millones de TEU.

Uno de los principales impulsores en el nimero de TEU trasbordados seré el cre-
cimiento en la demanda de productos manufacturados, motivado por el aumento
en la poblaciéon de América Latina, que se espera crezca en un 19% para llegar a 700
millones de personas para el afio 2030, y la insercién de un niimero significativo de
estas personas en la clase media. Los minoristas norteamericanos estan tomando
acciones para introducir sus marcas y productos en este mercado promisorio.

Para ello, la plataforma logistica de Panama, que incluye, ademés del Canal, ter-
minales portuarias en dos océanos, un ferrocarril que mueve la carga de un océano
a otro en tan solo una hora, la mayor Zona Libre del hemisferio occidental, parques
logisticos que realizan servicios de valor agregado, y un sélido centro bancario,
juega un papel fundamental al agilizar las transacciones y permitir un facil acceso
a los mercados latinoamericanos. De igual manera, los desarrollos portuarios en
paises como Chile, Per, Costa Rica, Colombia y Ecuador estan permitiendo la lle-
gada de buques post-Panamax a sus costas, lo cual también provoca nuevos retos
en materia logistica.
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En el tema energético, en los tltimos afios Chile ha desarrollado varias termi-
nales de recepcion de LNG en un esfuerzo por diversificar su matriz energética
y eliminar su dependencia de proveedores vecinos. La ampliacién del Canal de
Panama permitira el transito de buques de LNG con origen en el Atlantico hacia
Chile, reduciendo tiempos de viaje y costos de transporte. Igualmente, se favore-
ceran los embarques de LNG desde Pert con destino a Espafia y desde Trinidad y
Tobago hacia Jap6n, Corea del Sur y otros paises asiaticos.

El carbon de Colombia también encontrara ventajas al poder migrar hacia buques
de mayor tamaiio, reduciendo los costos unitarios de transporte; esta ventaja tam-
bién se reflejara en las exportaciones de mineral de hierro del noreste brasilefio, el
fuel oil y petroleo crudo de Venezuela y el Caribe de Colombia con destino a Asia.

Transporte maritimo a corta distancia

En adicidén al tercer juego de esclusas para aumentar la capacidad del Canal de
Panam4, hay una serie de proyectos en la region que busca incrementar la conec-
tividad portuaria y facilitar los movimientos de carga tanto en el istmo centroa-
mericano, como en América del Sur.

Uno de estos proyectos que se encuentra en la etapa de estudio en estos momen-
tos es el de transporte de carga a corta distancia, mejor conocido por la termino-
logia en inglés como short sea shippin. El objetivo de este proyecto es mejorar los
tiempos de entrega y reducir el flujo de camiones en las carreteras facilitando el
trasiego de mercancia en el istmo centroamericano y el Caribe.

Proyectos de conexion terrestre en el istmo centroamericano

En México, la Ruta Transistmica es un suefio que supone una inversién de USD
12.000 millones para ampliar los puertos y la via de ferrocarril que une los 310
Kms que separan los puertos de Coatzacoalcos y Salina Cruz. Tiene un aura po-
litica a su alrededor, pero es un proyecto ambicioso que los alcaldes de ambos
distritos insisten en incorporar al Plan Nacional de Infraestructura.

En Honduras, La Secretaria de Obras Publicas, Transporte y Vivienda (Sop-
travi) suscribi6 el pasado 10 de julio de 2013 un acuerdo con la empresa china
Harbour Engineering Company (CHEC) para un estudio de factibilidad sobre la
construccion de un tren interoceanico entre el Caribe y Pacifico del pais centro-
americano.

La conexién interoceénica se lograria por medio de la construccion de un ferro-
carril que comunique a Puerto Castilla, en el departamento de Colon en el Caribe,
con Amapala, en la isla del Tigre, Golfo de Fonseca, en el Pacifico. El Golfo de
Fonseca es compartido por Honduras, El Salvador y Nicaragua. Los puntos ma-
ritimos de Honduras ofrecen una ventaja por la profundidad de sus aguas, lo que
permitiria el atraque de barcos de 300.000 toneladas.

En Guatemala, el proyecto se plantea desarrollar un puente terrestre construido
sobre propiedad privada con un presupuesto de USD 7.000 millones. Una carre-
tera de cuatro carriles para camiones de carga, una via de tren y varios oleoductos
y gasoductos uniran dos puertos que estan en etapa final de disefio y unira los
océanos en aproximadamente 4 horas. Este proyecto podria completar su prime-
ra fase a finales de este afio.
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En el anexo C se ilustran algunos proyectos importantes en el istmo centroameri-
cano en México, Guatemala, Honduras y Nicaragua que buscan construir corredores
logisticos que unan ambas costas por medio de carreteras y ferrocarriles.

Canal interoceanico por Nicaragua

Otro proyecto anunciado recientemente es la construcciéon de un nuevo canal in-
teroceanico a través de Nicaragua. El 3 de julio de 2012, la Asamblea Nacional de
Nicaragua aprob6 con amplia mayoria la ley que autoriza construir un canal intero-
ceanico de gran calado entre el Caribe y el Pacifico, una obra que durara entre 6 y 15
afos y costara 40.000 millones de dolares.

El 7 de junio de 2013 Nicaragua entregb a una empresa china la concesion del
nuevo canal y el 13 de junio del mismo afio, el Congreso adjudicé su construccion a
una firma china. En esa misma fecha, la Asamblea aprobo la construcciéon del Canal
con 61 votos a favor, 25 en contra, dos presentes y una abstencion mediante la “Ley
Especial para el Desarrollo de Infraestructura y Transporte Nicaragiiense atingente
a El Canal, Zona de Libre Comercio e Infraestructuras Asociadas”.

Esta ley otorga la concesion por 50 afios, prorrogables por el mismo periodo, a la
empresa china HK Nicaragua Canal Development (HKND). El proyecto, ademés del
canal interoceanico, contempla la construccion de un oleoducto entre los litorales
del Pacifico y del Atlantico; la construccion de dos puertos de aguas profundas, uno
en el Pacifico y otro en el Caribe, ambos estaran unidos por un canal seco por el cual
circulara un ferrocarril de carga. También se incluye el establecimiento de dos zonas
de libre comercio y la construcciéon o ampliacion de un aeropuerto internacional en
cada una de esas zonas.

El duefio de la empresa HKND, Wang Jing, ha indicado que este gran proyecto de
ingenieria medira 286 kms de longitud, tres veces mas que el canal de Panama, y
tendréa capacidad para dar servicio a buques de hasta 400.000 toneladas de carga.
El canal se excavara a una profundidad de hasta 27,6 metros, su ancho alcanzara
los 520 metros y atravesara el lago Nicaragua. De acuerdo con Wang Jing, en la ac-
tualidad hay cinco rutas diferentes que estan siendo consideradas, que se ilustran
en el Mapa 5.1.

185



LA INFRAESTRUCTURA EN EL DESARROLLO INTEGRAL DE AMERICA LATINA I

Mapa 5.1: Posibles rutas del gran Canal de Nicaragua
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El anuncio de este megaproyecto ha generado ya gran controversia. Quienes lo ad-
versan han sefialado que no existen relaciones diplomaticas entre China y Nicaragua
en la actualidad, lo cual dificulta su ejecucion, aparte de que atenta contra la sobe-
rania del pais. Ademas, el proyecto también ha suscitado duras criticas por parte de
grupos ambientalistas, tanto en Nicaragua como en el exterior, debido al impacto que
el canal tendra en el lago Nicaragua, el mayor de agua dulce de toda Centroamérica.
Otra preocupacion que rodea al proyecto es la posible inundaciéon de comunidades y
la expropiacion de tierras.

CARACTERIZACION DE LOS PUERTOS DE LA REGION

Tradicionalmente, la estructura portuaria de América Latina fue de propiedad y
administracion estatal centralizada. Este modelo no resulté exitoso y se le atribu-
yen las ineficiencias y baja competitividad observadas en los puertos de la region,
principalmente ocasionadas por la falta de inversion en infraestructura y la corta
vision en términos de la funcién portuaria en el fomento del comercio exterior de
cada pais.
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En las altimas décadas, sin embargo, ha habido una corriente hacia la privatiza-
cion de la administracion y operacion portuaria, especialmente para el desarrollo
de puertos de contenedores, a través de un modelo de gestiéon que se conoce como
puertos anfitriones o landlord. Dentro de este marco conceptual, el Estado es el
propietario de la tierra y lo da en concesién, usualmente con una infraestructura
bésica a ser desarrollada por la empresa beneficiada, en coordinacién con el Esta-
do. Esta concesion se adjudica por un periodo de tiempo prorrogable a un operador
portuario, generalmente a través de una licitacion publica.

Existen otros modelos de gestion portuaria que combinan la propiedad publica
con la privada de diferentes formas. Tal es el caso de los puertos instrumentales o
tool ports, como se les conoce en inglés. Bajo este esquema, la infraestructura, su-
perestructura y administracion del puerto es estatal, pero muchos de los servicios
a los buques y a la carga y/o de mantenimiento son proporcionados por empresas
privadas. Ademas, estan los otros dos extremos: los puertos totalmente puablicos y
aquellos totalmente privados.

Tal como su nombre lo indica, en el esquema de puertos de servicios publicos,
la infraestructura, superestructura, desarrollo, administraciéon y operacion es pro-
piedad y responsabilidad del Estado. Por el otro lado, en el modelo de puertos
privados, el operador portuario es el propietario del puerto y el responsable de su
desarrollo, inversiones, operaciones y administracion. El Estado no retiene ningin
control sobre el puerto, excepto por la regulacion.

La gestion tipo landlord, traida por la necesidad de reforma portuaria, ha im-
pulsado la participacion privada en la operacion e inversion portuaria en los 1l-
timos 20 anos y hoy dia, alrededor del 65% de los puertos latinoamericanos se
rigen bajo este modelo, a pesar de que aun existen muchas desigualdades en el
nivel de desarrollo portuario de los paises que conforman la regiéon. La toma de
decision entre mantener una operacién publica o una privada es muy compleja
y cada pais debera escoger el modelo o combinacién de modelos que mejor se
adapte a sus necesidades, dentro del marco de la globalizaciéon y los requisitos de
eficiencia que ello involucra, sus propios objetivos nacionales y sus estructuras
legales y normativas.

Al igual que en el resto del mundo, los paises de América Latina que han mo-
dernizado su regulacién y sistemas portuarios han tomado caminos diferentes. No
existe un modelo tnico utilizado por todos, cada pais toma o adapta lo que mejor se
apegue a la realidad de sus sistemas portuarios. En muchos casos ha sido un duro
aprendizaje, pero al final, en términos generales, la privatizacion de las operacio-
nes portuarias ha tenido en comtn que ha funcionado de forma positiva. Como
bloque, Centroamérica, tiene ain mucho camino que avanzar en este sentido.

En el mapa inferior, se pueden apreciar los diferentes operadores portuarios in-
ternacionales que hay en la region latinoamericana y del Caribe. Los operadores
portuarios en América Latina son los principales operadores portuarios a nivel
mundial: APM, A.P. Moller; DPW, Dubai Ports of the Worlds; PSA, Port of Sin-
gapour Authority; SSA Marine, Grupo Carrix; HPH, Hutchinson Port Holdings;
SAAM, Sudamericana Agencias Aéreas y Maritimas; HHLA, Hamburger Hafen and
Logistik; TCB, Terminales de Contenedores e Instalaciones Multiproposito Grupo
TCB; KN, Katoen Natie; y ICTSI, International Container Terminal Services.
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Los paises que han realizado reformas son los que cuentan con puertos de ulti-
ma generacion, eficientes, han realizado inversiones en equipo e infraestructura
moderna y han logrado aumentar sus volimenes de carga. En aquellos paises que
se han realizado reformas operan empresas internacionales especializadas en el
manejo de carga en contenedores.

A pesar de los avances que se han realizado en materia de inversion y legislacion,
aln existen marcadas desigualdades en modernizacién portuaria en la regiéon y, como
era de esperarse, han surgido nuevos retos que se discuten en la siguiente seccion.

Mapa 5.2: Concesiones portuarias en América Latina y el Caribe
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DESAFIOS A LOS PUERTOS DE LA REGION

En las tltimas dos décadas, los puertos latinoamericanos han experimentado una
serie de presiones como producto del crecimiento del comercio exterior y las exigen-
cias de competitividad de los mercados mundiales. Esto ha requerido que las auto-
ridades portuarias realicen cambios estructurales que han ido desde la descentrali-
zacion y modernizacion institucionales, hasta la incorporacion de capital y gestion
privados en formas de concesiones para dotar a los puertos de capital, infraestructu-
ra y capacidad necesarios para mantenerse competitivos.

Estos esfuerzos han sido exitosos en muchos de los puertos de la region, permitien-
do el crecimiento y atencion a clientes, aumentando las inversiones y reduciendo los
costos a los usuarios. Sin embargo, en el entorno actual de incertidumbre que rodea
el futuro econémico global, una demanda de bienes debilitada y una sobreoferta de
buques, la industria maritima también experimenta un ambiente de cambios opera-
cionales en el cual nuevas tendencias estan redefiniendo los patrones comerciales y
las necesidades en materia de servicios auxiliares y portuarios.

El incremento en la competencia entre lineas navieras ante este ambiente de difi-
cultades econémicas, las ha forzado a implementar estrategias de supervivencia tales
como la bisqueda de alianzas en ciertas rutas para consolidar carga, la navegaciéon
en slow steaming para reducir el consumo de combustible. Esta practica que ini-
ci6 como una alternativa para enfrentar la crisis econémica se ha convertido en una
tendencia que no muestra visos de desaparecer. Por otra parte, la incorporaciéon de
buques de mayor tamafio en rutas que no poseen la masa critica que justifiquen su
emplazamiento, con el objetivo de reducir los costos asociados al amarre, ha sido
otra tendencia que da un impulso a la utilizacion de buques post-Panamax en la in-
dustria de transporte de contenedores.

Otra tendencia marcada que los puertos necesitan incluir en sus estrategias a me-
diano y largo plazo son las medidas de proteccion al medio ambiente y de reduccion
de las emisiones de gases de efecto invernadero por razén del cambio climatico. Las
normas y regulaciones que se estdn implementando y se implementaran en el me-
diano plazo son mas estrictas, y la industria naviera, incluyendo los puertos, deben
incorporarlas en sus planes y programas de inversiones, estrategias y servicios, a la
vez que intentan mantener un nivel aceptable de rentabilidad.

Otra tendencia importante es el cambio en areas geograficas de influencia econo-
mica, que alteran patrones comerciales tradicionales, con su consecuente cambio en
los puertos de origen y destino de la mercancia y en los tipos y tamanos de buque uti-
lizados. A esto le sumamos el resurgimiento de la pirateria maritima en ciertas areas
del mundo con alto trafico y las actividades ilicitas como el trasiego de drogas, armas
y personas y actos de terrorismo, lo cual impone mayor presion sobre las lineas na-
vieras en elevar sus medidas de proteccion y seguridad.

Los puertos de América Latina y del Caribe, al igual que en el resto del mundo,
afrontan nuevos desafios relacionados a estas tendencias, que deben atender para
mantener o consolidar su posicidon y participaciéon en el mercado. Desde este punto
de vista, es posible definir esto retos de la siguiente manera:
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Conectividad y valor agregado

La basqueda de mayores eficiencias desde el punto de vista del naviero ha dado
como resultado una restructuracion de las redes logisticas, un incremento en el tras-
bordo y mayor competencia entre puertos y operadores logisticos. Los puertos de
contenedores de América Central y del Caribe, tales como los de Panam4, Bahamas
y Jamaica, son puertos de trasbordo de mercancia que sirven este proposito por su
localizacion geografica, ya que reciben en sus muelles megabuques a pesar de que su
mercado doméstico es pequefio.

Otros puertos de contenedores en Latinoamérica sirven objetivos propios debido
a que cuentan con masa critica que justifica la llegada de buques post-Panamax a
sus costas, como es el caso del Puerto de Santos, en Brasil, Callao, en Pert; Buenos
Aires en Argentina; y Valparaiso y San Antonio en Chile. En algunos casos, también
actiian como catalizadores del comercio de sus vecinos, como ocurre en el caso de
Chile, que a través de su corredor terrestre, facilita las exportaciones e importacio-
nes de Argentina.

Frente a este reto, es sumamente importante mejorar la conectividad desde/hacia
los mercados internos y en el caso de los puertos hub, mejorar la conectividad con
otros medios de la cadena de suministro como ferrocarriles y barcazas. Mientras me-
nos tiempo pase un buque acodado al muelle, mejor sera su rentabilidad y utilizaciéon
anual. En este sentido, es necesario brindarle especial atenci6n al trafico urbano y el
mantenimiento del sistema carretero.

De igual manera, los servicios disponibles dentro o circundantes al recinto por-
tuario mejoran su competitividad. Por esta razon, la necesidad de tener que bajar a
tierra la carga, transportarla por ferrocarril o camién o simplemente mantenerla en
tierra hasta el momento de cargarla a un segundo buque, presenta la oportunidad de
manipular o alterar la mercancia que viene dentro del contenedor, agregando valor
al producto y generando plazas de empleo localmente.

Esta practica replantea el potencial portuario hacia centros logisticos y requiere de
inversion privada y apoyo gubernamental, especialmente en el tema de recintos fis-
cales y procesos aduanales, que permita manipular importaciones y transformarlos
en nuevos productos con nuevos puntos de origen.

Eficiencia y productividad portuaria

El triunfo de la globalizacion ha aumentado los volimenes de carga transportada
y manipulada en los puertos, a la vez que la dinamica de los mercados exige cada dia
mas precision en los tiempos de entrega. Esto impone mayor apremio en los puertos
para incrementar su productividad y eficiencia para defenderse de la feroz compe-
tencia entre puertos.

Sin embargo, bajo estos parametros globales, ya no es posible restringir el concepto
de eficiencia y productividad portuario sélo al movimiento fisico de la carga, sino que
es necesario insertarlo en la cadena de suministro completa y considerarlo integrado
a un todo sistémico.

Para el puerto, como uno de los eslabones més importantes en una cadena de trans-
porte en su calidad de interfase, ya no es suficiente entregar un buen rendimiento
interno en la transferencia fisica de la carga, sino que debe adicionar a ello una fun-
cion compleja que va mucho mas alla y que debe armonizar con los objetivos centra-
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les de obtener una mejor despacho de la carga en toda la cadena de distribuciéon de
origen a destino final.

Esto produce la integracion de otros elementos, tales como las vias de acceso, las
externalidades, los procedimientos administrativos, etc. En este nuevo reordena-
miento mundial, los puertos deben ofrecer sus servicios al comercio exterior, mas
que al transporte maritimo, adoptando tecnologias de punta para el manejo fisico de
las mercancias, adecuando sus infraestructuras maritimas, terrestres, de accesos, y
de interrelacion puerto-ciudad con la red nacional de transporte, protegiendo el me-
dio ambiente, reduciendo sus externalidades, mejorando sus sistemas de gestion y de
informacion, reestructurando sus tarifas y capacitando y cambiando la mentalidad
de sus recursos humanos en todos los niveles.

Inversion e infraestructura y el desarrollo sostenible

El tema ambiental ha tomado particular relevancia en los planes de desarrollo sos-
tenible y es un factor de costos importante, en particular asociado a la recepciéon de
buques portacontenedores post-Panamax que exigen calados de 14 y 15 metros au-
mentando los trabajos de dragado y proteccién contra la erosion.

De igual forma, las exigencias a la industria maritima por reducir emisiones de
gases de efecto de invernadero requiere que los puertos también se adapten para
colaborar en este esfuerzo proporcionando instalaciones para reciclar desechos de
dioxido de carbono procedentes de scrubbers o conexiones para buques que utilicen
el cold ironing como parte de su estrategia. La bisqueda de nuevas tecnologias para
cumplir con las exigencias internacionales del medio ambiente puede también re-
querir de nuevos servicios maritimos auxiliares como el suministro de combustibles
alternativos, como el gas natural licuado.

Ademas, la busqueda de un desarrollo equilibrado y de la cohabitacion entre la ciu-
dad y el puerto ha sido siempre objeto de una reflexion comun, orientada a redefinir
sus relaciones, tratando asi de asegurar la compatibilidad entre las evoluciones tanto
de proyectos urbanos, y de actividades portuarias, es decir desarrollar sinergias que
generen conceptos sostenibles de desarrollo econémico.

Politicas publicas y marco regulatorio

Para asegurar el éxito de los puertos, el sector publico debe ir més alla del diseno
de acertadas politicas portuarias. También debe ser capaz de formular procesos e
implementar proyectos y modelos, que permitan materializar los objetivos y metas
propuestas. Este es un desafio mucho mayor que por lo general requiere el colabo-
racion entre varias agencias gubernamentales, disciplinas y el apoyo decidido de las
mas altas autoridades para dar sostén politico a complejos cambios.
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CONCLUSIONES

Es innegable que América Latina y el Caribe han evolucionado considerablemen-
te en materia logistico-portuaria. En algunos casos, mediante planes y programas
estructurados y definidos; pero en su gran mayoria, reaccionando al crecimiento en
manejo de carga que han ido experimentando.

Al analizar este tema, resulta casi imposible alejarse de muchas de las recomenda-
ciones que han hecho otros estudios para el desarrollo de naciones. Para mantener
una orientacion sencilla ante la inversion que se debe realizar en América Latina
y el Caribe, es imprescindible el desarrollo de un plan maestro de logistica que se
concentre en los tres pilares fundamentales: (1) el capital humano como requisito
indispensable para darle continuidad a los planes de estados y de region; (2) la faci-
litacion del comercio y, por dltimo, la que ocupa un sitial importante en el desarrollo
del comercio exterior, (3) la infraestructura y logistica.

Dentro del plan maestro de logistica sugerido, se recomienda la creaciéon de un ente
que se encargue de desarrollar exclusivamente las competencias necesarias para que
apoyen todas las actividades de la cadena de suministro. El estado debe promover, a
través de incentivos y becas, el desarrollo del capital humano suficiente y, fomentar
a la vez, el intercambio de conocimientos técnicos con universidades y entidades es-
pecializadas en el tema logistico.

Ante lo arriba expuesto, se deben aprovechar las capacidades de los actuales fun-
cionarios especializados en los temas logisticos para que desarrollen actividades
interinstitucionales paralelas a las de educacién, de manera que permitan trazar
una agenda de necesidades y acciones comunes que ayuden a organizar los ser-
vicios publicos a favor de las actividades logisticas. Estos funcionarios seran los
receptores y anfitriones que orientaran a los inversionistas locales y extranjeros
creando un vinculo necesario entre el sector piblico y privado, para el desarrollo
de actividades comerciales a lo largo de la cadena de abastecimiento.

En el tema de facilitacion de comercio, el invitar a empresas privadas a participar
en un proyecto de estado se traduce en un reto porque implica una coordinacion de
los actores publicos y privados.

El estado tiene la tarea de crear un clima de confianza a la inversiéon y la empresa
privada, de tomar el riesgo ante la oferta presentada por el estado. Por lo tanto, el
establecimiento de reglas claras de competencia, armonia y la buena comunicacion
debe que ser la formula que facilite la actividad comercial.

Ademas, la region debe promover la facilitacion de negocios entre si, armoni-
zando legislaciones aduaneras hasta llegar a disposiciones entre paises donde los
obstaculos para el comercio sean minimos. En linea con esto, un elemento de avan-
ce en las entidades gubernamentales al servicio de la cadena de suministros es la
reglamentacion y estandarizacion de los procesos. Las herramientas informaticas
tienen que continuar mejorandose para garantizar tramites simples y expeditos.

La region ha realizado una serie de proyectos de infraestructura en materia por-
tuaria y carretera, principalmente; sin lugar a dudas, el proyecto de infraestructu-
ra mas importante de la regidon en estos momentos es la ampliacion del Canal de
Panama.
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Con miras a obtener la mayor ventaja posible del proyecto de ampliacion del Ca-
nal, se debe prestar especial atencién a inversiones que mejores todos los métricos
de desempeno de los puertos de la regiéon y al desarrollo de proyectos en la regiéon
que mejoren la conectividad, factor clave para alcanzar el éxito logistico.

Es necesaria la construccion de carreteras, oleoductos y ferrocarriles internos
que unan eficientemente puertos y areas de produccion. De igual forma, la cons-
truccion coordinada de carreteras, oleoductos y ferrocarriles que unan a los paises
de la region daran apoyo a proyectos visionarios como el transporte de corta dis-
tancia en la regi6on centroamericana y de desarrollo de opciones creativas de redis-
tribucion de carga, tanto a granel como contenerizada.

Al crear nuevos corredores logisticos, como los que se sugiere arriba, es impor-
tante procurar ubicarlos fuera de los centros urbanos. El inversionista estatal o
privado asignado a construir estos corredores debe proveer lo siguiente:

« Deben interconectar puertos, zonas libres, centros de acopio y centros urbanos.

e Debe seguir estandares de tramo ancho para doble estiba.

» Los corredores terrestres deben estar interconectados con doble calzadas a los
puertos, centros urbanos y centros de acopios o zonas libres.

» Para los corredores logisticos se debera establecer fronteras de precios que no
excedan ni deterioren la competitividad del pais.

En este sentido, se hace relevante entonces ser selectivos al momento de escoger
a operadores de terminales portuarias internacionales para asegurar que estos ten-
gan las caracteristicas que, indirectamente, facilitan la conectividad. Por dar algunos
ejemplos de criterios que pudieran aplicarse, se listan a continuacion que:

» Los operadores deben mantener actividades en por lo menos dos continentes.

e Deben contar con disponibilidad de equipos y tecnologia de ultima generacion.

» Deben tener conocimiento de la gestién publico-privada con especial énfasis en
la ley de concesiones del pais donde desean establecerse.

» Se adapten a las exigencias laborales y sindicales de dicho pais.

Los centros logisticos que fomenten el intercambio comercial tienen que tener un
enfoque globalizado. Por ejemplo;

» Pertenecer a redes de logistica internacional.

» Crear infraestructuras para Zonas Libres.

» Incentivos fiscales para proveedores logisticos en los primeros afnos, orientados
al cero impuesto.

» Contar con facilidades refrigeradas cercanas a los terminales portuarios.

En resumen, estas inversiones deben ser concebidas dentro de un marco de beneficio
al pais y definir el impacto deseado en el PIB que garantice la sostenibilidad econémica
del pais, ya que se ha demostrado que aquellos paises que invierten en infraestructura
y logistica su velocidad de desarrollo incide directamente en el nivel de desarrollo so-
cial, lo cual debe ser la prioridad dentro del plan de desarrollo de cada Estado.
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PRINCIPALES ACTORES DE LAS CADENAS LOGISTICAS GLOBALES

Operadores de terminales portuarias

Los puertos maritimos o terminales portuarias son posiblemente las mas
importantes inversiones de infraestructura que un pais puede hacer para el me-
jor desempeno de su comercio exterior y como uno de los principales eslabones en la
cadena productiva. Los puertos son los principales puntos de salida o entrada de los
mercados, razoén por lo cual, las inversiones debidamente programadas en su cons-
trucciéon y mantenimiento son vitales para el desarrollo competitivo de los estados
y regiones. Cerca de un 80% del comercio por volumen y méas del 70% por valor, es
manejado por via maritima a nivel global. Estas cifras son ain mayores en los paises
en vias de desarrollo.

Segun el reporte anual de Drewry acerca de los operadores globales de termina-
les de contenedores realizado en 2013, los operadores de terminales portuarias en-
frentan considerables desafios que se concentran basicamente en dos factores: el
aumento del tamano de los barcos y el crecimiento de la demanda de contenedores.
En cuanto al tamafo de los barcos, el portacontenedor mas grande del mundo ha
cuadruplicado su tamano desde 1992; por lo tanto, se deben realizar ajustes en la
infraestructura y operaciones de los puertos en todo el mundo. Esto a su vez ha dado
lugar a la formacidén de alianzas operativas como el recientemente anunciado por las
navieras mas grandes del mundo, el “P3” entre Maersk Line, Mediterranean Ship-
ping Company (MSC) y CMA - CGM. Ahora, si bien es cierto que el crecimiento de la
demanda de contenedores sera débil en comparacion con periodos anteriores, para el
afo 2017 se pronostica que la demanda exceda los 800 millones de TEU (TEU = uni-
dad equivalente a un contenedor de 20 pies). En otras palabras, este crecimiento de
186 millones de TEU aproximadamente, es equivalente al rendimiento de todos los
puertos de China en 2012, o incluso mas de la totalidad del rendimiento combinado de
Norteamérica, Europa y el Medio Oriente en el 2012 (Drewry, 2013). De esta manera
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ponemos en contexto el crecimiento de la demanda de contenedores, que aunque
pierde fuerza en relaciéon a anos anteriores, el aumento seré significativo y afectara
las operaciones en la industria portuaria en todo el mundo.

De acuerdo a un estudio de la Conferencia de Desarrollo y Comercio de las Nacio-
nes Unidas (UNCTAD), el trafico de contenedores a través de las los puertos mariti-
mos increment6 un 5,9% llegando a 572,8 millones de TEU en el aho 2011, el nivel
maés alto al que ha llegado este movimiento hasta el momento. Segtn el estudio, los
puertos de China son —por mucho— los puertos con mayor movimiento de contene-
dores y mantienen la mayor participacién de mercado con casi una cuarta parte del
total, 24,2%. Medidos por el movimiento de las diferentes terminales portuarias, las
mayores ciudades portuarias del mundo se encuentran en el medio y lejano orien-
te. De Europa aparecen Rotterdam en la décima posiciéon, seguido de Hamburgo y
Amberes como 14 y 15 respectivamente. De Estados Unidos solo encontramos a Los
Angeles en la posicién 16 y Long Beach en la posiciéon 20 (UNCTAD, 2012).

A nivel de operadores de terminales portuarias, PSA International de Singapur se
mantiene en el primer lugar con 47,6 millones TEU, seguido de Hutchison Port Hol-
dings (HPH) de Hong Kong con 43,4 millones TEU. Luego en tercero y cuarto lugar
se encuentran muy cercanos DP World de Emiratos Arabes Unidos con 33,1 y APM
Terminals de Holanda con 32 TEU respectivamente. Estos 4 primeros operadores
globales representan de manera colectiva el 26,5% del trafico portuario mundial de
contenedores. Por otro lado, cabe destacar la presencia de China Shipping Terminal
Development (CSTD) de China en la séptima posicion, entrando entre los 10 prime-
ros lugares de la lista por primera vez debido a los intereses que posee en 15 termina-
les en China y Estados Unidos (Drewry, 2012).

El Grafico 6.1 muestra la participaciéon de los 10 mayores operadores portuarios de
acuerdo al porcentaje del trafico mundial de contenedores en el 2011. No ha habido
cambios recientes en el orden y ranking de los 5 primeros operadores. El resultado
de los puertos de contenedores en el mundo es manejado por la cantidad de TEU y
es una de las pocas medidas que permiten comparar a los puertos de forma global.
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Grafico 6.1: Principales operadores globales de terminales portuarias
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Operadores de terminales portuarias en América Latina

La localizacion de puertos en América Latina (AL) desde los tiempos de la colo-
nia tuvo que ver con los primeros asentamientos y los mejores accesos maritimos
que ofrece la geografia costera de los territorios colonizados. La mayor parte de los
desarrollos portuarios fueron desarrollados por los estados latinoamericanos y los
mismos se fueron quedando obsoletos por el poco conocimiento que tenian los go-
biernos en esta industria, la falta de una estrategia maritima nacional de desarrollo,
la falta de inversion planificada, los regulares cambios politicos de los gobiernos vy,
en algunos casos, poderosos sindicatos que obstaculizaron procesos de privatizacion.
De acuerdo a una nota de la CEPAL, cerca de la mitad del desarrollo econémico de
los paises de América Latina se debe al intercambio comercial, el cual pasa en gran
parte por los puertos. Sin embargo, la infraestructura de las terminales maritimas
de la mayor parte de los paises de la regiéon atin deja mucho que desear y podria
convertirse en un obstaculo para el crecimiento si los estados no definen estrategias
nacionales mas alla del periodo de administracion de sus gobiernos (CEPAL, 2011).

La mayor operadora de terminales portuarias del mundo, la singapurense PSA In-
ternational, cuenta con puertos en Argentina y recientemente en la entrada Pacifica
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en el Canal de Panama. Por su parte la empresa de Hong Kong y segundo mayor ope-
rador global, Hutchinson Port Holdings es el operador global con mayor presencia
en la regién ya cuenta con puertos en Argentina, Bahamas, México, cuatro terminales
portuarias méas una intermodal en México y dos en Panama.

La empresa con sede en Dubai, DP World, cuenta con terminales en Argentina,
Perd, Surinam y Republica Dominicana. La terminal de Buenos Aires es la méas gran-
de de Argentina. La de Republica Dominicana se encuentra en Caucedo a 30 minutos
de la capital, Santo Domingo y cerca a futuros desarrollos logisticos en la isla. En
Perti, DP World Callao es una terminal nueva en el puerto de Callao a unos 15 Kms
de la capital, Lima. Y en Suriname, Paramaribo es el puerto multipropdsito princi-
pal a servir Surinam, maneja contenedores, ro-ro (roll on-roll off) y de carga suelta.
El puerto recientemente se sometid a una reconstrucciéon importante, y hoy en dia es
la instalacion mas moderna de la Guayana Francesa.

La empresa con sede en La Haya, APM Terminals, es parte del grupo de capital
danés, A.P. Moller-Maersk. Maneja terminales en Argentina, Perd, Brasil, México
y proximamente en Costa Rica. El puerto multipropésito del Callao es la puerta de
entrada al Perti —la cuarta economia mas grande de América del Sur. El puerto se
encuentra a tan solo 15 kilémetros de la ciudad capital, Lima, y es el mas grande no
solo en Peru, sino en toda la costa oeste de América del Sur.

La holandesa, Terminal Investment Limited (TIL) cuenta con puertos en Bahamas,
Navegantes y Santos en Brasil.

Navieras

A principios de 2012, la flota mundial activa alcanz6 1.543 millones de toneladas
de peso muerto (TPM) para el transporte maritimo comercial, con 104.305 barcos
comerciales en servicio. Esto result6 en un aumento anual de casi 10% en relaciéon a
la flota mundial del 2011 (Revision del Transporte Maritimo, 2012). A continuacion,
se muestra en el Grafico 6.2 la jerarquizacion de las 20 mayores navieras en el mundo
para el transporte de carga en contenedores en base a su capacidad TEU.

Maersk (Dinamarca) se destaca como la empresa lider con capacidad de 2,6 millones
de TEU, equivalentes al 15% de la capacidad de movimiento de contenedores a nivel
mundial. Seguidamente se encuentra MSC (Suiza) con 2,37 millones de TEU, un 13%
de la flota mundial y, con unos 1,5 millones de TEU, esta CMA-CGM que equivalen al
9% de TEU mundiales. El resto de las navieras poseen una capacidad de TEU menor al
millén de TEU (Alphaliner, Agosto 2013). Sumando estas 3 navieras de capital europeo,
estamos hablando de cerca del 30% de la capacidad global de carga en contenedores, lo
que refleja la tendencia de concentracion que venimos observando por los altimos afos.

Segin un comparativo de la UNCTAD, los resultados de enero 2011 al mismo mes
de 2012, el mayor crecimiento en movimientos de contenedores lo registré la naviera
Mitsui O.S.K. Lines o MOL (Jap6n), con un incremento en TEU de 23,6%, seguido de
China Shipping Container Line (China) con un 20,9% de y Hapag-Lloyd (Alemania)
con un 15,85% de crecimiento. Del otro lado tenemos a Compafiia Sudamericana
de Vapores o CSAV (Chile), quien sufrié un decrecimiento en su operaciéon de 9.1%.
(Alphaliner, 2013).

De acuerdo con el World Shipping Council, existen casi 500 lineas de servicio
maritimo que ofrecen servicios de linea programados; permitiendo asi la movi-
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Grafico 6.2: Principales navieras en el mercado de transporte de contenedores
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lizacién de bienes entre puertos a través de las mayores rutas de comercio del
mundo. En el Cuadro 1.4 se muestran los TEU movilizados en el 2012 a través
de las principales rutas de comercio: Este - Oeste y Norte - Sur (World Shipping
Council, 2013).

De acuerdo con Drewry 2013, actualmente las navieras no estan logrando
equilibrar la capacidad de sus buques con la débil demanda de flujos de carga.
Incluso cuando se pronostica que la demanda global de contenedores aumenta-
ra un 4,6% en el ano 2013, el rapido crecimiento de la capacidad en las rutas de
comercio generara un reto para las navieras. Por otro lado, se pronostica que las
navieras generaran alrededor de USD 1.500 millones en ganancia colectiva en el
afno 2013. De hecho, si las navieras contintan ejecutando estrategias de reduc-
cion de costos y manejan su capacidad a nivel de las rutas de comercio podrian
generar ganancias de hasta USD 5.000 millones. Sin embargo, estos resultados
descansan completamente en manos de las navieras y como reaccionan al débil
crecimiento de la demanda dentro de una era en que la capacidad aumenta.
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Cuadro 6.1: Mayores rutas de comercio (TEU x 1000 transportados en 2012)

Destino:
Rutas Oeste Este Norte Sur Total
Asia - América del Norte (NA) 7529 14,421 21,95
Asia - Norte de Europa (NE) 8,959 4,406 13,365
Asia - Mediterraneo 4,371 1,875 6,246
Norte de Europa - NA 2,632 1,25 4,637
Asia - Medio Oriente 2,802 1,25 4,053
Australia - Lejano Oriente 1,072 1,851 2,923
Asia - Costa este de América 550 1,399 1,949
del Sur
NE/ Mediterraneo - 824 841 1,665
Costa este de América
del Sur
NA - Costa este de América 667 574 1,241
del Sur

Fuente: World Shipping Council, 2012.

PRESENCIA DE LAS NAVIERAS PRINCIPALES EN AMERICA LATINA

A diferencia de los otros modos de transporte, en el caso de las navieras podemos
confirmar que la mayoria de las més grandes navieras del mundo ofrecen servicios
hacia o desde puertos de América Latina. Las dos mayores navieras a nivel global,
la danesa Maersk y la suiza MSC tienen un hub regional de operaciones en Panama,
aprovechando la estratégica posicion geografica de Panama para servir los mercados
latinoamericanos.

De acuerdo al resumen estadistico 2011 de COCATRAM, los mayores flujos de car-
ga de Centroamérica provienen de América del Norte que alcanzando en ese afno
24.521,08 miles de Tm desembarcadas, equivalentes a 41,64%, Estados unidos origi-
no el 83,41% de este desembarque. El segundo lugar de importancia lo ocupa Amé-
rica del Sur con 18,88%, destacandose principalmente los desembarques de Colom-
bia, Chile, Ecuador y Venezuela que representan respectivamente el 58,93%, 14,74%,
12,30% y 9,66% de desembarques de esta region. Asia ocup6 el tercer lugar en cuanto
a los origenes de la carga en Centroamérica destacandose los desembarques prove-
nientes de China, Corea, Hong Kong y Filipinas.

En relacion al destino de la carga, América del Norte se alza siempre en primer lu-
gar, con embarques que representaron el 51,80%, mayoritariamente dirigidos hacia
Estados Unidos (91,94% del embarque hacia esta regiéon). Europa desplaz6 a Amé-
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rica del Sur en el segundo lugar, captando un 10,49% de los embarque del istmo,
dichos embarques se concentran principalmente en Holanda, Reino Unido, Italia,
Alemania y Espafia que en conjunto acumulan el 84,68% de estos embarques. Asia
represento el tercer lugar y América del Sur el cuarto lugar.

Dentro de las 20 mayores navieras solo existe una del subcontinente sudamericano
y es la chilena Compania Sudamericana de Vapores (CSAV) en el lugar 20. CSAV es
la naviera mas grande de Latinoamérica.

Otras navieras regionales son la también chilena, Compania Chilena de Navegacion
Interoceanica (CCNI), el consorcio de navieras que forman la brasilena Libra (ahora
parte de CSAV), y en menor escala de Argentina, Maritima Maruba.

Intermediarios

Los intermediarios son aquellas organizaciones destinadas a ofrecer servicios de
logistica internacional atendiendo directamente a los clientes finales como impor-
tadores o exportadores. Como intermediarios tenemos a los agentes de carga, tam-
bién conocidos como consolidadores de carga u operadores logisticos. En inglés se
les conoce como freight forwarders y third party logistics o “3PL”. Estas empresas
ofrecen primordialmente servicios de coordinacion de embarques a compradores,
encargandose de la recoleccion, reservas necesarias y entrega de las mercancias a
los transportistas en el tiempo y forma acordados con sus clientes.

Dependiendo del tipo de agente, pueden ofrecer servicios desde consolidaciéon
de “carga suelta” (carga no suficiente para completar un contenedor), carga aérea,
multimodal y cargas especiales; hasta asesoria en administracion de cadenas de su-
ministros. Una carga especial puede ser una carga sobre dimensionada y se refiere
a una carga que por sus dimensiones no cabe dentro de un contenedor maritimo,
un contenedor aéreo o tarima (pallet) aérea de carga. Los agentes de carga también
ofrecen servicios para productos perecederos, cargas peligrosas, medicamentos,
alta tecnologia, arte, eventos especiales y valores. Los compradores generalmen-
te los utilizan como una extension tercerizada de sus empresas en el exterior ya
que actian en su representacion ante proveedores, almacenistas, transportistas y
autoridades en otros paises. La contratacion externa de servicios logisticos puede
traducirse en grandes ventajas de reduccion de costos para aquellos productores
y distribuidores que requieren de estos servicios debido a la flexibilidad y soporte
que estos intermediarios pueden ofrecer.

En el siguiente Grafico 6.3 se muestra el top 10 de los mayores operadores logisti-
cos globales de acuerdo a sus ingresos en el 2011 (Supply Chain Digital, 2013).

Haciendo un anélisis sobre los agentes de carga globales, una de las primeras ano-
taciones que podemos hacer es que de las 10 primeras organizaciones globales, siete
son europeas y solo tres son de capital norteamericano.} Igualmente interesante es
saber que las tres mayores del mundo, segin este estudio son actualmente de capital
aleman. Seguramente esto esta relacionado con el hecho de que Alemania es el pais
mas avanzado del mundo en temas de logistica y en ese orden de ideas, muy proba-
blemente esto esté relacionado a la gran fortaleza de este pais como la economia lider
de Europa y entre las mas importantes del mundo.

El mayor operador del mundo, DHL, es por mucho la mayor empresa logistica del
planeta y un gigantesco consorcio de empresas logisticas relacionadas. Aproximada-
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mente la mitad de los ingresos de esta organizacion provienen del negocio de admi-
nistracion de cadenas de suministro o logistica almacenaje.

Este fuerte negocio proviene a su vez de su adquisicion en 2005 de la inglesa Exel
quien manejaba una cartera de clientes claves en Norte y Sur América. En adiciéon a
la agencia de carga, DHL tiene otras divisiones de negocio como el correo express,
paqueteria y su propia aerolinea de carga. El consorcio DHL es parte de la empresa
estatal de correos de Alemania, Deutsche Post. Después de un agresivo proceso de
adquisiciones a finales de los 90, DHL cuenta con una extensa red de oficinas propias
en practicamente todos los paises del mundo incluyendo Centro y Sudamérica.

En segundo y tercer lugar encontramos dos empresas originalmente alemanas,
Kuehne + Nagel y DB Schenker. KN es el mas grande operador de carga maritima y
el tercer jugador en carga aérea en el mundo. También manejan una buena parte de
su volumen de negocios a través de su division de logistica por contratos o contract
logistics. Las principales industrias que sirven son: aeroespacial, automotriz, bienes
de consumo de rapido movimiento, alta tecnologia, industrial, petrolera, farmacéuti-
ca y la industria de venta al detal.

DB Schenker es el operador logistico y de transportes del grupo de empresas del
ferrocarril alemén, Deutsche Bahn. Hoy dia més de la mitad de los ingresos del gru-
po provienen sus operaciones logisticas. Es el mayor operador terrestre de Europa
manejando el equivalente a mas de 100.000 camiones de carga al dia por via férrea.
Su division de logistica por contratos colabora en la fabricacién de méas de seis mi-
llones de automoéviles al ano y operan mas de seis millones de metros ctubicos de ins-
talaciones logisticas alrededor del mundo. Este operador tiene una fuerte presencia
en la industria automotriz, pero también sirve a la farmacéutica, de alta tecnologia,
bienes de consumo, ferias, transportes especiales e importantes eventos deportivos.
Schenker también cuenta con una fuerte presencia en América Latina con oficinas
propias y agentes por méas de 30 afios.

Ceva Logistics es el resultado de la fusion en el afio 2007 de dos empresas comple-
mentarias, TNT Logistics y Eagle Global Logistics (EGL). Basada en Holanda, CEVA
es uno de los mayores operadores sin activos de la cadena de suministro y cuentan
con cerca de 49.000 empleados en unos 160 paises alrededor del mundo incluyendo
mas de 20 paises en Latinoamérica. Los sectores en que enfocan sus servicios son:
automotriz, industrial, consumo y venta al detal, tecnologia y de energia.

Cabe destacar que el principal accionista de Ceva es el grupo de inversion privada Apo-
llo Management y que la empresa acaba de hacer una exitosa recapitalizacion de sus
finanzas.

C. H. Robinson de Estados Unidos y DSV de Dinamarca son empresas fuertemente
desarrolladas en sus regiones de origen con servicios domésticos, transportes por
carretera y despachos aduanales. En relaciéon a las anteriores y a Panalpina, estas
empresas tienen una menor participacion en América Latina.

Cabe hacer mencionar de Panalpina como otro de los més importantes operadores
a nivel global con cerca del 50% de sus ingresos basados en servicios de carga aérea.
Panalpina utiliza aviones cargueros alquilados todo el ano y ruteados en una red de
hubs estratégicamente seleccionados para el manejo de carga entre Europa, América
y Asia. Panalpina fue el primero de los grandes operadores globales en abrir oficinas
propias en Latinoamérica en los afios 60 y 70. Un 35% de su facturacion actual pro-
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Grafico 6.3: 20 Mayores lineas aéreas por volumen de carga (2010)
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Fuente: Air Cargo World, 2011.

viene de las Américas siendo maés fuerte la participacion de su area de Norteamérica
(Estados Unidos y Canada).

No podemos dejar de mencionar a la iinica empresa logistica de sudamericano en-
tre las mayores 40 es la brasilefia América Latina Logistica (ALL). ALL es un con-
sorcio de transportacion ferroviario conectando seis estados claves de Brasil con tres
paises de Mercosur como lo son Chile, Argentina y Uruguay. Sus operaciones se sus-
criben al transporte por tren, manejo de terminales portuarias y almacenamiento.

Similar al caso de las navieras, los principales operadores logisticos del mundo
hacen negocio en Latinoamérica algunos con oficinas propias y en otros a través de
agentes exclusivos. Los dos mayores operadores globales tienen oficinas propias en
casi todos los paises de Latinoamérica y en muchos casos han invertido en gran-
des almacenes o bodegas para manejar inventarios, cruce de muelles o sofisticados
centros de distribucion para diversas industrias. En la mayor parte de los casos los
operadores logisticos manejan clientes globales que ganan o pierden a través de re-
gulares licitaciones a nivel local, regional o global. Los servicios que pueden ofrecer
los operadores pueden ir desde una simple coordinaciéon de embarques hasta todas
las funciones de una cadena de suministro. Los operadores se convierten en una ex-
tension operativa de sus clientes multinacionales los que pueden tercerizar procesos
no estratégicos para sus organizaciones como pueden ser los servicios de transpor-
tes internacionales, almacenaje y distribuciéon. Un importante punto de distribucién
regional es la Zona Libre de Colén en Panama4, la cual ofrece interesantes ventajas
competitivas para importadores, distribuidores y representantes de marcas.
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La mayor parte de los agentes de carga globales tienen presencia en América La-
tina ya sea a través de oficinas propias o agentes exclusivos. Siguiendo la expansion
de su cartera multinacional de clientes, los més grandes operadores tienen oficinas
propias en las mayores economias de la regién como Brasil, México, Argentina, Co-
lombia y Venezuela. En determinados mercados han comprado operadores buscan-
do aumentar su cartera de clientes y en otros, han buscado ampliar su infraestruc-
tura local. Por obvias razones los agentes globales trabajan con agentes exclusivos
o no exclusivos en mercados pequeiios principalmente del Caribe y Centroamérica.

Transporte aéreo

El transporte de carga aéreo juega un papel importante en la logistica y el co-
mercio internacional. La carga aérea representa alrededor del 2% del volumen
del comercio mundial; el resto de la carga mundial es transportada via maritima
y terrestre. Sin embargo, ese 2% es equivalente al 35% del valor monetario de la
carga mundial segun afirma Michael Steen, Vicepresidente Ejecutivo y Director
Comercial de Atlas Air en el Journal of Commerce 2013 (JOC). Esto nos lleva a
concluir que los productos transportados via aérea tienen un alto valor y/o deben
ser transportados en un corto periodo de tiempo.

Entre los cinco primeros lugares de las mas importantes aerolineas de carga se
encuentran Fedex, UPS Airlines, Korean Air, Emirates Airlines y Cathay Pacific
Airlines. Fedex Express como division del negocio de Fedex Corp., se encuentra
en el primer lugar de aerolineas de carga con 6,9 millones de toneladas transpor-
tadas en el 2010. Recientemente Fedex Express ha incrementado su conectividad
y eficiencia a través del globo con reemplazos de su flota aérea con Boeing 757s y
Boeings 777Fs y ofreciendo servicios en mas de 220 paises, incluyendo servicios
domésticos express en 18 paises. Una de las rutas mas significativas Fedex Ex-
press lanzoé recientemente fue la del Boeing 777F que conecta el hub de Fedex en
Memphis Tennessee con Corea del Sur con cuatro vuelos directos a la semana. De
esta manera se conecta Estados Unidos, Canada y América Latina con Setl, Corea
del Sur en dos a tres dias.

Por otro lado UPS Airlines ofrece servicios para enviar cartas y paquetes pe-
quenos no imponibles a 34 paises europeos desde Hong Kong y 18 paises con
paquetes pequefios imponibles. En total UPS ofrece 60 destinos desde 185 paises
y territorios en el mundo. En tercer lugar, con casi 2 millones TEU transportados
en el 2010, se encuentra Korean Air. Korean Air Cargo opera 26 aviones de carga
y 118 vuelos de pasajeros con vuelos a 39 paises y 106 ciudades. Seguidamente se
encuentra Emirates SkyCargo el cual el tamaifio de la flota se totaliz6 en 10 aero-
naves el ano pasado llegando asi a rebasar los 2 millones de toneladas movilizadas
en el 2012. Emirates SkyCargo cubre 130 destinos a través de seis continentes.

En el siguiente Grafico 6.4 se muestra el ranking de las aerolineas por volu-
men de carga programada durante el ano 2010. Este ranking fue elaborado por
Air Cargo World e incluye el total de los vuelos domésticos e internacionales; se
muestra en miles de toneladas. Adicionalmente, se muestran las 10 mas grandes
aerolineas globales elaborado por Supply Chain Digital en el 2011 de acuerdo al
tamafio de su flota, la cantidad de destinos que ofrecen, y las 6rdenes que reci-
bieron.
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Grafico 6.4: 10 Mayores transitarios globales por ingresos (2011)
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Fuente: Supply Chain Digital, 2013.

En el caso de las aerolineas de carga, hay una similar situacién a la de las navie-
ras ya que a nivel de América Latina no encontramos representacion de ninguna
aerolinea dentro de las 10 mayores del mundo. El mercado de carga aérea latino-
americano ha tenido poco desarrollo y esto puede ser una consecuencia del bajo
desempeiio que han tenido las pocas aerolineas del subcontinente. Otro elemento
que seguramente ha influido en esta industria tiene que ver con el valor del pro-
ducto exportable de América Latina en comparaciéon con otras regiones. Como
sabemos, el costo de transporte aéreo puede ser de 5 a 10 veces superior al costo
maritimo dependiendo del volumen o la densidad de las mercancias. De esa ma-
nera, los productos mayormente transportados por via aérea son productos de alto
valor, rapidamente perecibles, 0 muy pequefios para su transportacién maritima.
De esa manera podemos encontrar productos de alta tecnologia, medicamentos o
productos farmacéuticos, repuestos en general, en adicion a piezas de arte, cier-
tas frutas, ciertos pescados o mariscos, repuestos en general, pequenos paquetes,
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cartas y correo expreso. Con la excepcion de ciertos productos del sector primario,
América Latina no es un gran exportador del resto de los commodities menciona-
dos, razén por la cual, aunque los aviones lleguen cargados, la mayor parte de ellos
no tienen carga regular y durante todo el afio.

Transporte terrestre

El transporte de carga terrestre es indispensable para el comercio internacional,
el comercio doméstico y la cooperacidon econémica exterior, ya que en algiin punto
de cualquier servicio de comercio internacional, la carga tiene que ser transpor-
tada mediante carretera. Ademas, se utiliza mayormente cuando las distancias
son medianas o cortas entre paises a lo largo de los continentes. Segtin un estudio
realizado por World Bank en el 2013, més del 80% del trafico comercial via terres-
tre en la mayoria de las regiones es hecho mediante carreteras. Otros métodos de
transporte terrestre son via ferrocarril y por transporte intermodal. El transporte
de carga intermodal se refiere al movimiento de carga utilizando al menos dos
medios de transporte diferentes en un viaje desde el origen hasta su destino, por
ejemplo por carretera/ferrocarril, o carretera/rio pero utilizando una tasa tinica y
sin manejar la carga o producto, simplemente se maneja la unidad de carga como
contenedores, paletas, cajas movibles o semirremolques.

Debido a la naturaleza del negocio, su alto componente local y la fuerte compe-
tencia nacional; no existen empresas globales solamente dedicadas al transporte
terrestre. Lo que si encontramos son actores globales como navieras, aerolineas
y operadores logisticos que ofrecen el camionaje y/o transporte ferroviario, como
parte de sus servicios. De tal forma, estos agentes, prestan servicios multimodales
o intermodales como valor agregado al principal servicio internacional ofrecido.
Un ejemplo de esto es el caso de la naviera Maersk, que ofrecia a sus clientes un
servicio propio de recoleccidon o entrega de contenedores a través de una division
de negocios llamada Bridge Intermodal Transport (B.I.T). La intencién de la na-
viera de integrar este servicio como parte de su portafolio de servicios y afectando
el precio de los mismos, era vista por las empresas locales como una competencia
desigual. Por este y otros motivos, la naviera mas grande del mundo decidi6é des-
hacerse de este negocio en la mayor parte de los territorios donde operaba.

Por otro lado tenemos a las aerolineas, especialmente las dedicadas al transpor-
te de carga y la paqueteria. Ejemplos como Fedex, UPS y DHL son entre los més
conocidos en el mundo con servicios propios terrestres pero donde el principal
negocio es el transporte aéreo. A pesar de que estas empresas pueden mover con-
siderables volimenes de carga terrestre, la mayor parte de este servicios es com-
plementaria al principal negocio de entregas express o de carga aérea.

También existen los intermediarios u operadores logisticos globales con fuertes
movimientos de carga terrestre, por ejemplo: DB Schenker, Kuehne + Nagel y Ceva
Logistics. Estos operadores igualmente con significativos movimientos terrestres
dentro de su modelo de negocios pero donde su mayor negocio es el transporte
internacional aéreo o maritimo. Los agentes de carga manejan sus propios equipos
principalmente en sus paises o regiones de origen pero no de forma global.

La participacion propia de estas empresas en la region latinoamericana es mi-
nima comparada con la que puedan tener en sus regiones de origen. En términos
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generales, estas empresas manejan sus propios equipos en Norteamérica y Europa
mas no en el resto de los subcontinentes. En América Latina la mayor parte de
estos actores logisticos ha tercerizado los servicios terrestres o han firmado acuer-
dos de servicio con transportistas locales o regionales.

El mercado de empresas o transportistas terrestres es por su propia naturaleza
desarrollado principalmente a nivel local o por areas de varios paises. No encon-
tramos operadores de transporte terrestres a nivel global y muy pocos a nivel re-
gional. En América Latina esta industria parece estar segmentada en operadores
norteamericanos, principalmente empresas estadounidenses que manejan los co-
rredores terrestres desde Canada hasta México Luego tenemos el mercado centro-
americano con algunos transportistas con equipos y servicios desde Guatemala
hasta Panaméa. También se da el mercado andino con proveedores dedicados al
movimiento de mercancias principalmente entre los grandes mercados de Vene-
zuela y Colombia y en menor medida Ecuador y Pert. Igual podemos mencionar
los grupos del Mercosur que basicamente se manejan entre los colosos Brasil y
Argentina, y a menor escala Uruguay, Paraguay, Bolivia y Chile. El negocio del
transporte terrestre suele ser un negocio muy competido con bajos margenes de
ganancia y muchas empresas de tipo familiar. Por lo general, ha sido afectado por
barreras no arancelarias de los paises que han pretendido proteger operadores
locales, controlar el contrabando de cualquier tipo y usualmente relacionado a
grupos sindicados.

MODALIDADES CORRIENTES DE CONTRATACION DE LOS SERVICIOS,
TENDENCIAS

En términos generales podemos decir que las modalidades de contrataciéon o térmi-
nos comerciales mas usados hasta el afio pasado eran “franco a bordo” o FOB por sus
iniciales en inglés y el “costo, seguro y flete” o CIF. FOB es el término para delimitar
la responsabilidad de entrega del agente vendedor o proveedor hasta que la mercan-
cia haya sido cargada sobre el barco en el puerto de salida acordado. Esto incluye
los costos portuarios y aduaneros necesarios para la exportacion. CIF es el término
utilizado para delimitar la responsabilidad del vendedor hasta que la mercancia haya
sido bajada del buque en el puerto de destino acordado. Este término incluye todos
los cargos de exportacion hasta el descargue de la carga incluyendo un seguro mini-
mo de transporte de mercancias.

Los términos utilizados exclusivamente para el transporte maritimo son:

e FOB = Libre abordo - nombre del puerto de embarque convenido

» FAS = Libre al costado del buque - nombre del puerto de embarque convenido
» CFR = Costo y flete - nombre del puerto de atraque convenido

» CIF = Costo, seguro y flete - nombre del puerto de atraque convenido

Dentro de estos términos, los de uso mas frecuente son FOB, CFR y CIF. Su uso

es para el modo de transporte maritimo, ya que deben ir relacionados con un buque
y puertos. En otras palabras, el término solo no tiene relevancia a menos que sea
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usado antes del puerto maritimo acordado de exportaciéon o de importaciéon de las
mercancias. Otro término exclusivo del transporte maritimo, pero menos usado por
el tipo de mercancia al que se debe aplicar es, FAS. Igualmente la abreviatura debe ir
seguida por el puerto de embarque e implica que el vendedor es responsable de en-
tregar la carga hasta un costado del buque en el puerto de carga convenido. Se ocupa
béasicamente para cargas sobredimensionadas, cargas para grandes proyectos de in-
fraestructura o cargas a granel. Para el nuevo término de los Incoterms ® 2010, DAT
o “entregado en terminal” de destino acordada, el vendedor cumple su obligacion al
entregar su mercaderia sobre el puerto, aeropuerto, terminal terrestre o zona franca
de destino convenido. Uno de los términos que reemplaza DAT es DEQ o “entrega
en muelle”, que era principalmente usado para mercancias sobre dimensionadas o a
granel transportado por via maritima.
Para el modo de transporte aéreo usualmente se ocupaban los términos:

e CPT = Transporte pagado hasta - lugar de entrega convenido en destino

e CIP = Transporte y seguro pagado hasta - lugar de entrega convenido en destino
« DAP = Entrega en un punto - lugar de entrega convenido en destino

« DDP = Entrega derechos pagados - lugar de entrega convenido en destino

El término CPT obliga al vendedor a entregar la carga hasta el punto de destino acor-
dado con su cliente y su responsabilidad termina cuando entrega al transportista en
destino. Mismo caso para el CIP solo que incluye el seguro de transporte. Para el tér-
mino DAP, el vendedor se compromete a entregar los bienes hasta el lugar de entrega
acordado con su cliente, que regularmente es su almacén o punto de venta en el merca-
do de destino, incluidos todos los costos de importacion menos los derechos e impues-
tos a pagar por el importador. Este es uno de los dos nuevos términos de los Incoterms
® 2010 y reemplaza a los antiguos DAF, DDU y DES. La contratacion DDP es similar
al DAP pero en la cual el vendedor inclusive paga los derechos e impuestos de impor-
tacion. Este tipo de contrataciones es mayormente usado cuando los agentes deben
entregar en puntos o lugares especificos y aunque antes era utilizado principalmente
para el transporte aéreo, hoy dia pueden servir para cualquier modo de transporte.

Un término tipicamente utilizado en el transporte terrestre o carretero era el tér-
mino DAF o “entregado en frontera” que fue recientemente reemplazado por el DAP.
En este tipo de contratacion el vendedor tenia que entregar la mercancia antes de pa-
sar aduanas en la frontera del pais exportador. Con el cambio a DAP, los proveedores
pueden usarlo en cualquier modo de transporte.

Es importante aclarar que con la implementacién de los nuevas reglas de los In-
coterms ® 2010, a partir del afio 2011 la definiciéon del verbo entregar, no solo se
refiere a cuando el vendedor pone los bienes disponibles en el lugar acordado con el
comprador, sino que también debe ser con el transportista convenido y en el tiempo
convenido. De la misma forma, se entiende que dependiendo del término contratado,
el vendedor cumple el acto de entrega aunque no lo haga directamente al comprador,
pero al transportista u operador logistico seleccionado por su cliente.

Las organizaciones mayormente interesadas en lograr entrar a nuevos mercados
o comercializar sus productos en lugares altamente competidos, se ven obligadas a
ofrecer sus bienes puestos en el punto més cercano a los clientes por lo que venden
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en términos CIF o CFR. De tal forma el proveedor, toma la mayor responsabilidad
del producto al transportarlo y asegurarlo o no, hasta el destino final; minimizando
el riesgo de los compradores. En otras palabras los términos CFR y CIF son mas uti-
lizados por los productores con bienes de baja diferenciacion o tecnificacion que es el
caso de la mayor parte de los productos de América Latina.

Por otro lado, los agentes vendedores con productos mayormente diferenciados o
menos competidos no tienen la necesidad de tomar mayores riesgos ya que los com-
pradores tienden a buscar sus productos y toman la responsabilidad desde su punto
de origen, por lo que venden en términos FOB o EXW. La diferencia de estas empre-
sas es que sus productos son mas codiciados por los consumidores de tal forma, los
consignatarios o distribuidores estardn mas interesados en buscar las mercancias
donde sea necesario para llevarla a sus mercados.

Los productos del sector primario como frutas o verduras, por ser perecederos, son
generalmente comercializados en términos EXW planta de producciéon o FOB puerto
de despacho. En este caso, los productores —que en su mayor parte son PyME—
siembran en base a la demanda de los mercados —entiéndase, en base a pedidos de
sus compradores— por lo que su mayor compromiso después de la cosecha es el de
llevar sus productos de la manera mas rapida y segura posible a las plantas empaca-
doras para su efectiva entrega a los compradores en contenedores maritimos o aéreos
debidamente preparados para un transporte refrigerado. De esta forma los produc-
tores limitan su responsabilidad hasta la planta empacadora o puerto de embarque.

Debido a los graduales cambios en la forma de compras de los consumidores como
el creciente uso internet, compras directas a los fabricantes —eliminando interme-
diarios y el aumento hasta un 90% de la carga maritima transportada en contene-
dores, existe una tendencia mundial por el uso de términos de comercializaciéon con
modos multimodales o intermodales. De tal forma, principalmente los embarcadores
o consignatarios han dejado de usar contratos que impliquen un solo modo de trans-
porte o la tradicional negociacion de puerto-a-puerto y han pasado a trabajar ma-
yormente con transportes multimodales o del tipo puerta-a-puerta. Para esta nueva
tendencia global, los comerciantes prefieren usar términos como: EXW, FCA, CPT y
CIP. Dependiendo del tipo de negociaciones que logren firmar los involucrados en
un contrato de compraventa, asi seré el transporte principal que deberan utilizar y el
“incoterm” a escoger.

De tal forma, para las negociaciones que implican entregas en origen, los com-
pradores tendran opciones como EXW o FCA. La tendencia es que los compradores
estan buscando trabajar a través de operadores logisticos que se encarguen de reco-
lectar sus mercancias en los diferentes puntos de entrega en origen y usar los medios
que sean necesarios para hacerlas llegar a su destino final, de ser posible, con un solo
documento de embarque.

Por otro lado, las negociaciones que implican entregas en destino, los vendedores
tendran opciones como CPT o CIP. En este caso la tendencia también es de negocia-
ciones con operadores logisticos o 3PL, por sus siglas en inglés (third party logistics)
para entregar sus productos en los puntos acordados con sus clientes usando los me-
dios de transporte que sean necesarios y con un solo punto de contacto.

En ambos casos los clientes exigen completa visibilidad de todos los puntos que
toca su cadena de suministros por lo que los operadores logisticos estdn cada vez mas
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invirtiendo en tecnologia para llevar los mejores controles sobre cada evento involu-
crado en la cadena de suministros, ademas de medidores de desempeno segin sean
requeridos por sus clientes.

A pesar de que los Incoterms ® son términos comerciales de uso practico interna-
cional no todos los comerciantes entienden plenamente sus implicaciones por lo cual
es de fundamental importancia su estudio y correcta aplicacion en cualquier negocia-
cion contractual que implique dos o mas paises. Al manejar la terminologia incorrec-
ta, los proveedores o consignatarios podrian caer en disputas comerciales y legales
en casos de cualquier tipo de siniestro. Debido a su involucramiento, estos términos
son regularmente manejados por los agentes intermediarios como: agentes de carga
o freight forwarders y agentes o corredores de aduanas. Los agentes de carga los
utilizan para delimitar la cobertura en las cotizaciones de los servicios que ofrecen
ya que regularmente ofrecen servicios integrales involucrando servicios adicionales
a los fletes internacionales como despachos de aduana, almacenamiento, entregas
y distribucion. Igualmente son de vital importancia para los agentes o corredores
aduanales ya que ellos deben establecer el valor ante aduanas contemplando todos
los costos involucrados en el término CIF antes de aplicar los respectivos aranceles
de importacion.

ACTORES COMO CADENA DE VALOR

a. Términos y condiciones de servicios

b. Servicios de valor

c¢. Fusiones, adquisiciones, concentracion
d. Tendencias globales y en América Latina

En su libro publicado en 1985, “Ventaja Competitiva, Creando y Sosteniendo un Des-
empefo Superior”, el gurti la gerencia moderna Michael Porter describe la cadena de va-
lor como un modelo tedrico sobre el desarrollo de las actividades que debe hacer una em-
presa u organizacién para generar valor al cliente final. Cada jugador en la cadena debe
agregar un valor y ese valor final es determinado por la cantidad extra que los consumi-
dores estan dispuestos a pagar los productos o servicios ofrecidos. En este caso, estudia-
remos como los principales actores —descritos en el primer punto— agregan valor a los
clientes globales y brindan soluciones integrales a las necesidades de los consumidores.

De acuerdo a un informe de la Agencia de Desarrollo Internacional de Estados
Unidos (USAID) del afio 2009, la gobernabilidad es una funcién dinamica de las
cadenas de valor que caracteriza las relaciones o los vinculos que existen entre
las partes interesadas. De alli que la gobernabilidad sea importante para nues-
tro analisis ya que se relaciona con la capacidad de una parte para determinar,
controlar y/o coordinar las actividades de otros actores en la cadena de valor
agregado. En otras palabras, quien manda, pone precios, adquiere capacidades de
produccidn, controla accesos a mercados y distribuye los beneficios o ganancias
en la cadena de valor de las actividades logisticas globales. Uno o varios agentes
pueden establecer pardmetros con los que los demés eslabones de la cadena de-
ben operar. Las partes interesadas responsables de establecer parametros pueden
ser una o mas empresas de la cadena, actores activos del entorno o una combi-
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nacion de ambos. Distintos actores pueden ejercer mas o menos influencia en los
mercados y el alcance del impacto de un actor puede afectar a toda una economia
o a una industria especifica.

Los actores de la cadena de valor en logistica internacional son:

» Operadores de terminales portuarias

» Lineas navieras

» Lineas aéreas

» Transportistas terrestres

e Operadores logisticos

» Cadenas minoristas, mayoristas o distribuidores

Cadenas minoristas, mayoristas o distribuidoras

Aun cuando en la cadena de valor cada uno de los actores juega un papel importan-
te y sus relaciones son complementarias, quien lleve la posicion dominante depen-
der4 de varios factores cuantitativos y puede variar dependiendo del mercado. En los
grandes mercados de consumo como lo son Europa y Estados Unidos, las grandes
cadenas detallistas, mayoristas o distribuidoras, debido al volumen de carga en las
rutas desde Asia hasta sus mercados, tienen una mejor posicién negociadora y por
lo regular son la voz de mando en sus rutas. Esto quiere decir que son los clientes
y no los prestadores de servicios logisticos lo que dirigen y controlan la cadena. De
esta forma, el resto de la cadena busca cumplir con los requerimientos de servicio
de los clientes que pagan por el servicio De tal forma, los clientes manejan contrata-
ciones directas con las lineas navieras a través de licitaciones peridédicas y en donde
negocian, utilizando sus grandes volimenes. Igualmente existe una tendencia de es-
tas grandes cadenas de negociar con operadores logisticos globales para el manejo
integrado de sus complejas cadenas de suministro, incluyendo servicios de rastreo
y seguimiento a través de sofisticados programas de software. Algunos programas
pueden dar seguimiento a nivel de orden de compra (PO) o unidad (SKU). Este tipo
de servicios ofrecidos por algunas navieras, pero principalmente por los operadores
logisticos, son considerados servicios de valor afiadido para los clientes. Y es que al
ofrecer visibilidad sobre su cadena de suministros, los clientes pueden notar con an-
ticipacion sobre situaciones en sus 6rdenes de compra y tomar medidas correctivas.

Lineas navieras, aerolineas o transportistas terrestres

En los mercados de consumo donde no existen grandes cadenas minoristas que
manejan importantes volimenes de carga, las navieras tienden a manejar las activi-
dades de la cadena. De esta forma, son las navieras, quienes controlan las rutas y las
capacidades, las que establecen precios sobre los servicios ofrecidos afectando el res-
to de los actores de la cadena. Al igual que las navieras, las aerolineas, los transpor-
tistas terrestres y, los actores de transporte en general, tiene un mayor control sobre
los precios de venta de sus servicios, en la medida en que tengan menos competencia
en los mercados donde operan. En este caso los grandes operadores logisticos toman
mayor relevancia en la cadena ya que tienen un mayor poder de negociaciéon con las
navieras que el que puedan tener los clientes de manera independiente.
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Anexo 7.1: América Latina: despliegue de fibra dptica en las redes de acceso

Asequibilidad

Confiabilidad

Acceso

Capacidad

Utilizacion

Capital
humano

Fuente: Compilado poi

Categoria

Precio de servicios de
telecomunicaciones que
permiten acceder a la
digitalizacion a usuarios
individuales y empresas

Grado de confiabilidad de
las redes

Adopcion de terminales
y servicios que
permiten a individuos
y empresas acceder a la
digitalizacion

Capacidad de las redes
como indicador de
calidad del servicio

Adopcion de
aplicaciones y
servicios que indican
la asimilacion de
tecnologias digitales

r Telecom Advisory Services LLC.

Indicador

Costo de instalacion de banda ancha fija residencial
normalizado por PIB per capita

Tarifa de telefonia fija residencial normalizada por
PIB per capita

Tarifa de telefonia moévil prepaga promedio
normalizada por PIB per capita

Tarifa de telefonia moévil promedio normalizada por
PIB per capita

Tarifa promedio de banda ancha fija normalizada
por PIB per capita

Inversion por abonado (fijo, mévil y banda ancha)

Penetracion de banda ancha fija
Penetracion telefonia movil

Penetracion de banda ancha movil
Penetration de computadores personales

Penetracion de terminales moéviles 3G

Ancho de banda internacional (bits/Segundo/
usuario Internet)

Broadband speeds (Peak Mbps, Average Mbps) (%
above 2 Mbps)

Comercio electronico minorista como porcentaje del
comercio minorista

Indicador Web de gobierno electronico
Porcentaje de poblacion usando Internet

Datos como porcentaje del ingreso promedio por
abonado movil

Dominios de Internet por 100 habitantes
Direcciones IP per capita

Visitantes Gnicos a la red social dominante per
cipita

Ntmero de SMS promedio por abonado

Ingenieros por 100 habitantes

Porcentaje de mano de obra con educacion superior
a escuela secundaria

Fuente

uIT

uiT

uIT

uiT

uIT

Banco
Mundial
uIiT
uIiT
uIT
uiT
GSMA
Intelligence

uiT

Akamai,
OECD

Euromonitor

UN
uiT

Merrill Lynch

Webometrics
Bgexpert
Internet

WorldStats

WCDM, GSMA
Intelligence,
ITU

UNESCO

Banco
Mundial
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Anexo 7.2: PIB de los paises que componen América Latina y el Caribe
(Millones de ddlares a precios constantes de 2005) Tasa de variacion

Pais 2010 2011 2012 2013/P
Argentina 972 89 19 35
Bolivia 41 52 52 50
Brasil 75 2,7 0,9 30
Chile 6.1 6,0 56 50
Colombia 40 519 4,0 45
Costa Rica 47 4.2 51 35
Cuba 24 2,7 31 35
Ecuador 3,3 80 4.8 3,5
El Salvador 14 15 1,6 2,0
Guatemala 2,9 39 30 32
Haiti -54 56 2,8 6,0
Honduras 2,8 36 33 3,3
México 56 39 39 35
Nicaragua 31 51 572 50
Panama 76 106 10,7 8,0
Paraguay 131 44 -1,2 10,0
Perti 8,8 6,9 6,2 6,0
Reptiblica Dominicana 7.8 45 39 30
Uruguay 8,9 57 39 3,8
Venezuela -15 4.2 56 2,0
Sub-total América Latina 6,0 43 3,0 3,5
Antigua y Barbuda -79 -50 2,3 24
Bahamas 0,2 1,6 2,5 24
Barbados 0,2 04 0,0 0,7
Bélice 2,7 23 53 2,7
Dominica 0,9 -0,3 -1,5 11
Granada 0,0 10 12 3,3
Guyana 4.4 54 4.8 49
Jamaica -1,5 13 -0,3 04
San Kitts y Nevis 2.4 21 -11 29
San Vicente y las Granadinas 2,8 01 15 11
Santa Lucia 04 13 -3,0 2,7
Suriname 73 44 45 43
Trinidad y Tobago 0,0 14 04 2,5
Sub-total Caribe -0,1 04 0,9 2,0
América Latina y el Caribe 59 43 30 35
Istmo Centroamericano mas Cuba, Haiti y Rep, Dominicana 4,1 43 43 38
Istmo Centroamericano 39 49 50 4,3
América del Sur (10 paises) 6,5 4,5 25 35
p - prondstico

Fuente: CEPAL, sobre cifras oficiales.
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Anexo 7.3: Desempeno de puertos de América Latina en TEU

RNK
2012

1

[\

O 00

10
11
12
13

14
15

16

17
18
19
20
21

22

23
24
25
26

PUERTO

Col6n

(MIT,Evergreen,

Panamaé Puerto)
Balboa
Santos
Cartagena
(inc. S.P.R,

El Bosque,
Contecar, ZP)
Manzanillo
Callao (inc.
DPW/APM)
Buenos Aires
(incluye
Exolgan)
Guayaquil

Lazaro Cardenas

Freeport
Kingston
San Antonio
Limén-Moin

Caucedo

Valparaiso
Buenaventura
(inc.
SPR,TCBUEN
y ZP)

Puerto Cabello
Veracruz
Montevideo
Paranagua
Rio Grande
San Vicente
(SVTD)
Altamira
Puerto Cortes
La Guajira
Manaus

PAiS

Panama

Panama
Brasil

Colombia

México

Pert

Argentina

Ecuador
México
Bahamas
Jamaica
Chile

Costa Rica
Republica
Dominicana
Chile

Colombia

Venezuela
Meéxico
Uruguay
Brasil
Brasil

Chile
México
Honduras

Venezuela
Brasil

TEU 2010

2.810.657

2.758.506
2.715.568

1.581.401

1.511.378
1.346.186

1.730.831

1.123.098
796
1.125.000
1.891.770
871
858

1.004.901
879

663

630
663
672
547
647

364

488
539
328
383

TEU 2011

3.371.714

3.232.265
2.985.922

1.853.342

1.762.508
1.616.165

1.851.687

1405.762
953
1.116.272
1.756.832
928
901

851
973

748

722
730
86l
682
618

426

548
577
467
481

TEU 2012

3.518.672

3.304.599
2.961.426

2.205.948

1.930.893
1.817.663

1656428

1.448.687
1.242.777
1.202.000
1.139.418
1.069.271
1.045.215

995 e
861

850

846
799
754
744
611

585

579
573
543

Var.
2012/11

4.40%

2,20%
-0,8%

19,0%

9.6%
12,5%

-10,5%

3.1%
30,3%
7,7%
-35,1%
15,2%
16,0%

170%
-11,6%

13,6%

17.2%
9,6%
-12,5%
9.1%
-1,1%

374%

57%
-0,6%
16,1%

Contintia
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Continuacion

RNK PUERTO PAIS TEU2010 TEU2011 TEU2012 Var.
2012 2012711
27 ga“t.o Tomasde . - temala 431 495 469 -5,3%
astilla
28 Rio de Janeiro  Brasil 315 415 437 5.2%
29 Suape Brasil 324 418 393 -5,8%
30 Itajai Brasil 385 439 385 -12.2%
31 Port of Spain Trinidad y Tobago 389 380
32  Haina Repiblica 288 352 380 77%
ominicana
33 Puerto Barrios  Guatemala 327 318 365 14,9%
34 Puerto Quetzal Guatemala 251 364 325 -10,8%
35 Chibatao Brasil 154 156 274 75,7%
36 Ttapoa Brasil 0 33 270
37 Vitéria Brasil 244 280 270 -3,5%
38 Iquique Chile 265 238 245 3.2%
39 Salvador Brasil 234 243 . ..
40 La Habana Cuba 228 247 240 -2.7%
41 PuertoPlata  Republica 44 21 228 7.9%
Dominicana
42 Jarry Guadeloupe 151 165 211 28,1%
43 Superterminais Brasil 216 325 187 -42,3%
44 Caldera Costa Rica 155 168 184 9,7%
45 Itaguai/Sepetiba Brasil 125 184
46 Arica Chile 131 170 182 7.0%
47 giﬁaggﬁﬂ}};m Colombia 104 148 180 21,3%
48 f’lzoleﬂranmsco Brasil 113 178
49 Paita Pera 127 154 171 11,2%
50 Point Lisas Trinidad y Tobago 184 171
51 Oranjestad Aruba 50 170 168 -1,0%
52 Coronel Chile 139 171 168 -1,8%
53 Acajutla El Salvador 146 160
54 Puerto Angamos Chile 129 158
55 Pecem Brasil 167 191 149 -21,.8%
56 Lirquen Chile 232 315 144 -54,4%
57 Ensenada México 136 133 140 5,8%
sg SamtaMarta G o1 87 118 34,9%

(inc.SPRy ZP)

Contintia
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Continuacion

RNK PUERTO PAiS TEU2010 TEU2011 TEU2012 \Var
2012 2012/11

Santo Domingo Dominican
59 TS) 8 Republic 22 34 117 241,3%
60  Zarate Argentina 87 108
g1 NeuweHaven g .. 60 97

(Paramaribo)
62 Willemstad Curacao 94 . ..
63 Puerto Castilla  Honduras 81 86 a1 5,5%
64  Antofagasta Chile 104 88 90 2,3%
65 Corinto Nicaragua 65 80 90 11,8%
66 Esmeraldas Ecuador 62 67 87 29.8%
g7  Philipsburg, St. g . Martin 71 77

Maarten
68 Maracaibo Venezuela 42 58 76 29,9%
69 Bridgetown Barbados 80 77 72 -6,3%
70 Ushuala Argentina 63 63 72 13.8%
71 Guanta Venezuela 42 59 71 21,0%
72 Georgetown Guyana 60 66
73 Progreso Meéxico 56 62 64 3.7%
74 Fortaleza Brasil 70 57 59 34%
75 Puerto Bolivar ~ Ecuador 62 54 55 1,6%
76 Vieux Fort Saint Lucia 22 33 5il 55,6%
77 Georgetown-  y g Caimén 46 45 45 14%

Cayman
78 Mazatlan Meéxico 26 23 39 72,6%
79 gegrad—des— Guayana Francesa

annes

80 Castries Santa Lucia 31 30 38 27,5%

Obs.: El ranking es elaborado a partir de informacién publica o proporcionada por los propios puertos u organizaciones nacionales
a CEPAL

Para comentarios o actualizacion por favor contactar

... no disponible

e: estimado

p: provisorio

Ultima actualizada 25/06/2013

Fuente: Unidad de Servicios de Infraestructura, DRNI/CEPAL/Naciones Unidas, 2013.
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Puerto

aali

Corredor industrial
para servicio de carga

USD 1.5mil

Inversion

303

kildbmetros
de longitud

Sin fecha previa
para inaugurar

Tajada comercial

Guatemala, México, Honduras,
Nicaragua y Colombia analizan
construir o mejorar una via
interoceanica terrestre o acuatica para
competir con el Canal de Panama por
el multimillonario trafico de mercancias
entre Asia y Ameérica del Norte.

Fuente: Prensa libre.

Coatzacoalcos

Guatemala -
Inauguracion
prevista: 2015

Puerto .

San Luis

d|carretera de cuatro carriles, un
ferrocarril y cinco oleoductos

USD 5mil

Inversion

372

kilbmetros
de longitud

A

Puerto
La Libertad
Golfo
de Fonseca I
Un ferrocarril, una carretera de cuatro
carriles, un oleoducto, un conducto para
fibra 6ptica, una refineria y un astillero .
Inversion
kildmetros
de longitud
Inauguracion
prevista: 2018
Canal acuético, dos puertos de aguas
profundas, dos zonas de libre
comercio, un oleoducto, un ferrocarril y
un aeropuerto internacional
USD 40mil
Inversiéon
O Proyecto nuevo kilometros
de longitud
. Proyecto establecido
Se calculan
10 afios de
Cifras en millones de USD construccion
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Caracteristicas
del Proyecto
de Guatemala .

Ferrocarril
Tendrd trenes de ida -

y vuelta, cada uno
con 25 vagones y
400 metros de largo.

: -

Carretera
En la segunda fase del

-

proyecto se construira
una carretera de dos
carriles por via.

i
-|il" -

Los trenes
Viajaran a una velocidad de
60 kilometros por hora

Durante los primeros afnos
saldran entre 30 mil y 40 mil
trenes anuales

10m
Via del ferrocarril

Oleoducto

Ciudad de
Panama

Oleoducto
Sera subterréneo y
tendra cinco tuberias

En las tuberias
se transportara
petréleo y algunos

derivados
Construccién de tercer juego
de esclusas . 100m
USD 5.250 de construccion
' [
Inversion =

80" .
kilémetros . 46 3,500 3,91 9

de longitud . . MUNICIPIOS EMPLEOS FINCAS
., se beneficiaran generaré el proyecto se compraran para
Inauguracion del proyecto esta construccion
prevista:
2015 120 m
de diametro
*6,1km nuevos en el 223

Paso de la Culebra



|
Cbsta estede "=

Amérreadel Norte .

Caribe

Costa del Golfo

Costa oeste de
América del Norte

TEU (2008-2010) 4,01 8,99
Millones

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

[ Costa oeste de América del Norte [ Costa este de América del Norte [ Costa del Golfo

[ Caribe [ Costa oeste de América del Sur ! Costa este de América del Sur
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Costa este de
América del Sur

Costa oeste de
América del Sur

TEU (2010)

() Menos de 0,5 M 20a40M ‘

® o5:210m

‘ 10a2.0M ‘ Mas de SOM
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