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Presentacion

Para que América Latina

La infraestructura contribuye con ese objetivo de desarrollo en varias
dimensiones: favorece la mejor calidad de vida, la inclusién social y las
oportunidades para las comunidades aisladas, a la vez que promueve
el crecimiento de la economia y la competitividad de sus empresas. Por
otra parte facilita la integracion del espacio nacional, la interconexion
regional, la descentralizacion y la circulacion interna. lgualmente,
puede contribuir con la diversificacion del tejido productivo, mediante
la promocion del desarrollo y la internacionalizacién de empresas
nacionales o regionales vinculadas con lainfraestructuray sus servicios.

Alo largo de su trayectoria de mas de 40 afios, CAF —banco de desarrollo de
Ameérica Latina— ha dado un fuerte apoyo al desarrollo de la infraestructura
en la region, al considerar que el nivel de la infraestructura de un territorio
esta intimamente relacionado con el desarrollo de la sociedad que lo habita,
y que su insuficiencia constituye una restriccion severa para las posibilidades
de mejora en el bienestar material de la sociedad. EI 54% de la cartera actual
de préstamos de CAF esta dirigida a proyectos de infraestructura. En el
periodo 2000-2010, CAF ha sido la principal fuente de financiamiento de
infraestructura en América Latina, con aprobaciones que superan los USD
28.000 millones y que incluyen 57 proyectos de integracion fisica regional.

Pero el apoyo no se ha limitado a financiar proyectos en el ambito de
transporte, energiaeléctrica, transporte de gas, aguay saneamiento, sino
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Presentacion

qgue se refleja también en el permanente esfuerzo analitico que ha venido
realizando para comprender mejor las necesidades de infraestructura
en la region. El trabajo de andlisis realizado por CAF en el drea de Ia
infraestructura se manifiesta en multiples estudios y publicaciones
gue han cubierto practicamente todos sus componentes: carreteras,
sector eléctrico, movilidad urbana, telecomunicaciones, ferrocarriles,
navegacion fluvial, agua potable y saneamiento y las salvaguardas
sociales y ambientales para su gestion sustentable.

Enocasiones los estudios han sido de alcance nacional y en otros regional,
con un enfoque en la situacion de la infraestructura en grupos de paises
—tal como la region Andina o América del Sur— o en América Latina en
su conjunto, particularmente en iniciativas impulsadas por la integracion
regional, como en el caso de [IRSA (Iniciativa para la Integracion de la
Infraestructura Regional Suramericana) y el Proyecto Mesoameérica.

El momento que vive la regiéon hace particularmente oportuno para CAF
repasar la situacion general del sector con un sentido estratégico. Esto
implica identificar donde se encuentran las mayores necesidades vy
cuales son los retos a enfrentar, de manera de proponer una agenda que
coloque a la infraestructura como uno de los pilares del progreso social y
del crecimiento econdmico regional.

Esta intencidon de CAF coincide con el requerimiento de la Secretarfa
General Iberoamericana (SEGIB), de elaboracion de un Diagndstico
Estratégico de la Infraestructura en América Latina, que comprenda
el andlisis de la situacion actual y de la evolucion reciente de las
infraestructurasenlaregion, laidentificacion delos principales obstaculos
para su desarrollo y la sugerencia de prioridades para su agenda. Este
documento, preparado por CAF en respuesta a esa encomienda, es
presentado a los paises participantes de la XXI Cumbre Iberoamericana
de Jefes de Estado y de Gobierno de los dias 28 y 29 de Octubre de 2011
en Asuncion, Paraguay.

L. Enrigue Garcia
Presidente Ejecutivo de CAF
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Resumen

La infraestructura: elemento clave
para un modelo de desarrollo integral

¢Por qué la infraestructura constituye uno de los factores clave para el
desarrollo? Mas alla de todo el cuerpo de conocimiento académico que
apoya esta afirmacion, se considera que lainfraestructura puede contribuir
a la consolidacion del proceso de desarrollo integral de la region a través
de cuatro dimensiones clave: i) favoreciendo la mejor calidad de vida,
la inclusion social y las oportunidades para las comunidades aisladas,
i) apoyando el crecimiento de la economia y la competitividad de sus
empresas, iii) facilitando la integracion del espacio nacional y la integracion
regional, la descentralizacion y la circulacion interna, y iv) contribuyendo
a la diversificacion del tejido productivo al promover el desarrollo y Ia
internacionalizacion de empresas nacionales o regionales especializadas
en la provision de los bienes y servicios vinculados con la infraestructura.

No obstante su relevancia, la infraestructura en América Latina muestra
un rezago general con respecto a otras regiones del mundo —incluso
con otras regiones en desarrollo— que se agudiza en algunos sectores y
paises. Si bien no hay un indicador “duro” que pueda reflejar la situacion
de todos los sectores de la infraestructura, los indices disponibles
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Resumen ejecutivo

muestran que el desempefio comparado es débil, al superar Unicamente
a Africa. La situacion es muy diversa por sector (mds positiva en las
telecomunicaciones, la energia eléctricay los puertos, mas negativa en el
aguay saneamiento y en varios modos de transporte), por pafs e incluso
por region dentro de una misma nacion.

Los escenarios futuros que se le presentan a América Latina dependeran,
por una parte, del entorno internacional (crecimiento econdmico,
dinamismo del comercio, paz) y por otra de la calidad y competitividad
que logren las sociedades (inclusion social, competitividad, calidad
institucional). El escenario deseado combina un entorno internacional
favorable con un esfuerzo continuo de mejora en la inclusion social y
competitividad de la region. Un entorno internacional menos favorable da
lugar a un escenario intermedio, en el que América Latina aprovecha las
oportunidadeslimitadasy se protege de unasituacioninestable. Laagenda
estratégica para la infraestructura que se proponga debe fundarse en las
aspiraciones al desarrollo integral y en estos escenarios esperados. Debe
también apoyarse en una comprension de la situacion de los sectores de
infraestructura y de los retos que enfrentan para ampliar y mejorar sus
servicios, temas que se revisan a continuacion.

La situacion actual de los principales sectores
de infraestructura

Transporte

El dato mas significativo de este sector es el crecimiento que ha
experimentado lademanda de movilidad de personas y de bienes. Enlos
Ultimos 20 afios los volumenes de comercio de los paises de América
Latina crecieron mas que el doble del PIB, lo cual produjo una fuerte
presion en los nodos del comercio exterior (puertos, pasos de frontera,
aeropuertos) y en las redes viales, al ser el transporte carretero el
modo dominante para el transporte interno (aproximadamente el
75%). Los movimientos de personas también han crecido rapidamente,
impulsados por la expansion de las ciudades hacia areas suburbanas
de baja densidad y por el aumento en la tasa de motorizacion (de
automoviles y motocicletas).

La matriz modal de la regién muestra una marcada distorsién a favor
del transporte carretero, que plantea grandes desafios en términos de
sustentabilidad. A excepcion de Brasil y México, donde el transporte
ferroviario de cargas tiene una participacion del orden del 20%, en el
resto de los paises de la region que cuentan con ferrocarril esta cifra no
supera el 5%. Esta distorsién en la matriz modal se refleja en un elevado
consumo de combustibles fésiles, alta congestion en las ciudades, exceso
de emisiones (el sector transporte es el que mas crece en la emision de
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gases de efecto invernadero) y muertes por siniestros en la circulacion
en un nivel gue duplica el promedio mundial.

En el ambito de la movilidad de personas se ha iniciado un cambio hacia
un paradigma de transporte sostenible, particularmente en las grandes
ciudades, cuya implementacion presenta numerosos desafios. En los
paises de la region aun existe una deuda de movilidad con los sectores
menos favorecidos, que condiciona su inclusion en la sociedad. Por ello,
las exigencias del desarrollo plantean la necesidad de una vision ampliay
flexible sobre el transporte sustentable, no restringida exclusivamente a
la reduccion de emisiones.

En lo referente a las carreteras, se presenta el desafio de superar
el atraso estructural de una red con bajos estandares y tramos
faltantes, y simultdaneamente ampliar la capacidad de tramos criticos
para atender la circulacion vehicular, mitigar la congestion y brindar
condiciones de seguridad.

Los ferrocarriles constituyen un modo estratégico para el transporte
de cargas y de pasajeros urbanos en corredores de alta densidad; su
expansion requerira de un rol activo del estado.

Los puertos se han constituido en nodos logisticos criticos. El sector
privado ha demostrado que puede realizar importantes inversiones,
pero el sector publico deberd asegurar condiciones adecuadas en los
accesosnauticosyterrestres,alejercerelliderazgoenelordenamiento
de larelacién ciudad-puerto. El incremento de las dimensiones de los
bugues vy la reestructuraciéon de rutas que incorporan transbordos
presentan un fuerte desafio para la competitividad de los pafses de
la region.

La infraestructura aérea enfrenta tasas de crecimiento sin
precedentes; la introduccién del sector privado ha tenido en general
un efecto positivo, aunque requiere marcos regulatorios adecuados y
capacidades de control eficaces.

Eltransporte urbano tiene el reto de avanzar hacia un nuevo modelo
gue otorgue prioridad al transporte publico, a los peatones vy
bicicletas, y que atienda la circulaciéon general y la logistica urbana.
En los dltimos afios ha tenido lugar una tendencia a la reforma y
modernizacion del transporte publico mediante sistemas integrados
gue incorporan modos masivos en los tramos de mayor densidad.
Estos proyectos plantean importantes requerimientos de capacidad
institucional, marcos regulatorios y mecanismos de financiamiento.
Las grandes ciudades de América Latina requieren un nuevo
modelo de transporte urbano, ya que el actual, caracterizado por
la congestion, la contaminacion y los accidentes, ha demostrado no
ser viable.
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Resumen ejecutivo

Energia eléctrica

El servicio eléctrico en América Latina ofrece una cobertura del 93%
de la poblacion total, con niveles de alcance urbano y rural del 99% vy
74%, respectivamente. Si bien la situacion general del sector no es
desfavorable con respecto al promedio mundial, varios paises y zonas
se encuentran rezagados. La regién ha experimentado un crecimiento
sostenido de la demanda de energia y de potencia: entre 2000 y 2010
aumentaron un 36% y 25%, respectivamente. La hidroelectricidad es
la fuente dominante de generacidn, al alcanzar el 56% de la capacidad
instalada; en tanto que las fuentes térmicas dan cuenta del 40%.
Otras caracterfsticas relevantes del sector son la reduccién de los
margenes de reserva ante situaciones hidricas secas y los elevados
costos de la infraestructura de transmision, debido a que la region
combina baja densidad de consumo con grandes espacios geograficos.
Recientemente ha tomado impulso la tendencia de incorporar fuentes
renovables como la energia edlica, para reducir las emisiones de GEI
(gases efecto invernadero). Ello ha requerido apoyo estatal, el cual ha
creado condiciones para el desarrollo que la dinamica de los mercados
energéticos no ha logrado por si misma.

Existen diversos modelos de gestién del sector eléctrico que combinan
la participacion del sector publico y del sector privado, ademas de
mecanismos de mercado con planificacion publica. La participacion
privada es significativa, particularmente en generacion. El sector enfrenta
cambios tecnoldgicos al avanzar hacia una red inteligente, que implica
nodos de produccién y consumo con varios puntos de inyeccion de
energia, en lugar de redes que funcionen en un unico sentido. En este
nuevo modelo las tarifas pueden ser dindmicas con variacion de precio en
funcion de la demanda. El modelo clasico de red no se ajusta faciimente
a las energias renovables, ya que éstas, con su variabilidad, producen
cambios en los sentidos de los flujos.

El desarrollo del sector energético de América Latina exige que se
introduzcan importantes cambios en la forma en que se produce
y consume electricidad, con la finalidad de promover modalidades
sostenibles que incluyan la preservacion del medio ambiente. Los
principales objetivos del sector son maximizar el acceso de la poblacion
al servicio eléctrico en condiciones econdmicas y sustentables, a
efectos de obtener una mejora de la calidad de vida y la equidad, y
alcanzar condiciones de calidad de servicio, seguridad de suministro y
precios competitivos que apoyen el desarrollo econdémico. Sera preciso
impulsar una mayor eficiencia en la oferta y la demanda mediante
una mejor efectividad en el gasto, la reduccién de las pérdidas y la
integracion regional. También sera necesario promover el uso racional
de la energia mediante incentivos adecuados y una mayor conciencia
entre los usuarios.

La Infraestructura en el Desarrollo Integral de América Latina.
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Transporte de gas natural

Enlaregion, el consumo de gas natural ha aumentado a un ritmo del 3,3% por
encima de lamedia mundial, y representa el 25% del consumo de energiaen la
matriz primaria de América Latina, aunque con una distribucion desigual tanto
del consumo como de lalocalizacidn de las reservas. Las reservas probables y
posibles,dehecho,contindanteniendounfuerteatractivoalaluzdelaaplicacion
de nuevas tecnologias para el desarrollo de yacimientos. Ha crecido también
el comercio intrarregional, no tanto a través de gasoductos como mediante
los envios de gas licuado, transportado en buques y distribuido en camiones
0 barcazas. La perspectiva es que el consumo siga creciendo, impulsado en
especial por la generacion eléctrica, que encuentra en este combustible la
mejor respuesta al cambio climatico en el contexto de los combustibles fosiles,
asicomo por su utilizacion en la petroguimica y las refinerias.

Es de esperar que la demanda y oferta de gas siga creciendo en la region.
La utilizacion del gas natural en sus varios usos ya no se circunscribe
solamente a aquellos paises que tienen el recurso vy las reservas para
desarrollarloy producirlo, y eventualmente exportarlo alos paises vecinos.
Los avances tecnoldgicos han ampliado las fronteras y el mercado, por
lo que hoy en dia el gas natural puede exportarse por ductos, barcos y
camiones en diferentes estados hasta su regasificacion para el consumo.

Se trata de un sector que requiere de grandes inversiones de lenta
maduracion y con considerable riesgo, que debe atender factores como
la introduccién de la cultura de consumo, la necesidad de conectar
consumos importantes para justificar la construccion de los gasoductos
y la ingenieria financiero/tarifaria que disminuya el riesgo de una
inversion importante en transporte y distribucion. El desarrollo de esta
infraestructura debe estar revestido por el caracter de politica de estado.
Los temas sociales y ambientales que hacen sustentable al desarrollo
del gas natural son de la mayor importancia, y constituyen una condicion
clave para la financiabilidad de los futuros proyectos.

Telecomunicaciones

En los dltimos 20 aflos ha habido una significativa difusion de las
tecnologias de informacion y telecomunicaciones en América Latina. La
penetracion de telefonia fija pasd del 6% al 18% entre 1990 y 2010, en
tanto que la de telefonfa movil llegd al 99% en 2010. En la actualidad, la
region se encuentra en un nivel medio de desarrollo de telefonia fija y en
un nivel similar al de los paises desarrollados en la maovil. El crecimiento
acelerado del sector ha sido impulsado por la privatizacion de los
operadores de telefonia fijay la liberalizacion de mercados en la movil. La
disponibilidad de Internet y de PC ha crecido, pero mas lentamente que Ia
telefonia, hasta alcanzar en la actualidad un 36 y 17/%, respectivamente.
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Resumen ejecutivo

La banda ancha tiene alin un estado incipiente de difusion (cercano al 7%
en comparacion con 24% a 30% en paises desarrollados), lo cual plantea
un desafio creciente para la inclusién social y la competitividad en todo
el territorio. El andlisis comparado del sector de telecomunicaciones
en la regidn, ya sea entre paises, entre regiones internas o entre niveles
socioecondmicos, presenta fuertes contrastes en la adopcion de telefonia
movil e Internet.

El efecto multiplicador que la tecnologia ejerce sobre el conjunto de
la economia subraya la necesidad de desplegar infraestructura que
satisfagalasnecesidadesdetransmisiondeinformaciondelosdiferentes
sectores econdmicos. La migracion a redes maoviles de tercera y cuarta
generacion (3G y 4G), necesarias para satisfacer el trafico creciente,
no solo requerird de una mayor capacidad de redes troncales sino
también de una mayor asignacion de espectro radioeléctrico. A mayor
despliegue de infraestructura, mas eficiencia en procesos productivos
y mayor generacion de externalidades positivas. Para enfrentar estas
brechas actuales, las metas fundamentales de las politicas deberian ser
la universalizacién de la cobertura, la promocion de la demanda de los
sectores mas desfavorecidos, y la promocién del uso en las empresas
pequefias a través de asistencia al desarrollo de sus practicas de
gestion. Estas acciones impulsaran la incorporacién y un mayor uso
de las TIC en la vida de los habitantes, los procesos productivos y la
administracion publica.

Agua potable y saneamiento

Ameérica Latina es una regidén con abundancia de agua, pero esta se
encuentra asimétricamente distribuida en el espacio y tiempo con
relacion a la poblacién y a la actividad econdmica (demanda urbana), y
tiene una acentuada variabilidad hidrolégica. En los ultimos 50 afios, las
coberturas de acceso aredes de agua potable y saneamiento en la region
han aumentado significativamente, de un 40% de la poblacion urbana
en 1950, a mas del 80% en el 2008, pero sin atender a la poblaciéon
en asentamientos urbanos informales con servicios de calidad. Los
problemas en las ciudades gravitan alrededor de tres ejes: la ocupacion
informal de latierraurbanay la consecuente precariedad de la vivienda, Ia
baja calidad de los servicios publicos y la degradacion del medio ambiente
urbano (la mayoria de los rios urbanos tienen niveles intolerables de
contaminacion).

La demanda industrial crecerd ain mas gue la urbana y necesitara usos
mas eficientes, alto porcentaje de reciclaje, e internalizacion del costo de
nuevos desarrollos. La demanda del sector agricola competird mas con
los usos urbanos y debera racionalizarse sensiblemente con aumentos
de productividad, mejores practicas de manejo del suelo, reduccion
de la huella hidrica unitaria y reuso. La minerfa extractiva compite con
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usos agricolas y urbanos en zonas de baja disponibilidad hidrica; la
disposicion del material de rechazoy las aguas residuales son fuentes de
contaminacion. Asuvez,lacombinaciéndelaescasezy lacontaminacion
es una fuente potencial de conflictividad social en algunos paises de
laregion.

De mantenerse el escenario actual, América Latina serda una regién
con escasez econdmica de agua en el afilo 2025 aproximadamente.
No tanto por falta del liquido como por el déficit de infraestructura y
las carencias de gobernabilidad sectorial. Con la excepcion de algunas
empresas cuyos indicadores de desempefio son comparables con las
mejores del mundo, el resto es un conjunto heterogéneo de mas de
1.000 empresas con bajos niveles de eficiencia operacional y una alta
dependencia de los recursos fiscales para financiar sus inversiones e
incluso el costo de sus operaciones.

Los desafios principales para alcanzar las metas sectoriales incluyen
la resistencia a procesos efectivos de transformacion en cada una de
las fases en que se desenvuelve la administracion de los servicios; la
debilidad (o ausencia) de mecanismos de regulacion econdémica y de la
calidad de las prestaciones en muchos paises de la region; y la ausencia
de politicas publicas que consideren las externalidades negativas de Ia
contaminacion y la debilidad de los mecanismos de aplicacion y control
de dichas politicas.

Los factores que hacen viable el desarrollo
de la infraestructura

El andlisis de los sectores de infraestructura permite identificar los
principales retos que enfrentan cada una de esta areas para adecuar su
provision de servicios a las necesidades que implica el escenario deseado
de crecimiento alto, sostenido y de calidad, beneficiado, ademas, por
un entorno internacional favorable. Para cubrir un escenario de posible
deterioro en dicho entorno, la infraestructura debe también contribuir
a maximizar el potencial del mercado interno de América Latina, con la
finalidad de dar prioridad a la facilitacion del comercio intrarregional y a
la integracion de los espacios nacionales. Ello implica que una estrategia
regional de infraestructura que sea robusta debe incluir un decidido
impulso a los proyectos de integracion regional.

El andlisis de los sectores de infraestructura permite también identificar
los principales factores transversales que aseguran las condiciones
para la expansion y mejora de sus servicios, en 10s que sera preciso
avanzar. Estos factores pueden resumirse en tres: las necesidades
de financiamiento, las mejoras en las politicas e instituciones vy la
consideracion adecuada de los aspectos medio-ambientales y sociales
en la planificacion y ejecucion de los proyectos de infraestructura.
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Resumen ejecutivo

Las necesidades de financiamiento

Una revision de los analisis existentes sobre las necesidades de
infraestructura para superar el rezago de la region y acompafiar un
proceso de crecimiento sostenido, indica que sera preciso un nivel
de inversion del orden del 5% del PIB durante los préximos afios —sin
considerar los gastos en mantenimiento—, lo que representa montos
anuales deinversionde entre USD 200.000 millones y 250.000 millones.
Ese nivel de inversidon es un 50% superior al actual (y el actual es, a su
vez, considerablemente mayor que el que existia a comienzos de la
década). Ni el sector publico ni el sector privado por si solos podrian
asegurar los recursos para cubrir estas necesidades; para hacerlo, los
paises deberan combinar ambas fuentes, asignando claramente el
papel que les corresponde a los gobiernos nacionales, a los gobiernos
locales y a los inversores privados en la provision de infraestructura.

En la actualidad el potencial de la inversion publica se ve favorecido por
una situacion fiscal relativamente holgada, al menos en comparacion
con décadas anteriores. Si bien cabe esperar un contexto fiscal que
facilite el incremento de la inversion publica, debe tenerse presente que
el modelo de desarrollo propuesto va a generar multiples demandas
sobre las finanzas publicas, particularmente orientadas a impulsar
politicas de inclusion social y de educacion. Por esto, la utilizacion de
recursos publicos en infraestructura tendra un costo de oportunidad
que debe ser debidamente ponderado.

El desafio de los gobiernos de la regidn sera transformar las fortalezas
macroecondémicas y demograficas en una atraccién efectiva para la
inversion privada en infraestructura. Para ello, es necesario avanzar
en diversas areas, tal como las capacidades de planeamiento,
evaluacion y analisis del financiamiento, la mejora de los marcos
regulatorios, la promociéon de la transparencia y la profundizacion
de los mercados financieros locales, a través del aprovechamiento
del “dividendo demografico” para fomentar mecanismos de ahorro a
mediano y largo plazo que permitan financiar inversiones productivas
y de infraestructura. La pluralidad de fuentes de financiamiento que
existe en la actualidad obliga a analizar cuidadosamente la asignacion
de los proyectos a cada una de ellas, de manera de aprovechar el
potencial que ofrecen. América Latina deberé desarrollar estrategias
de financiamiento que logren sacar provecho al maximo de estas
siete fuentes de recursos (originadas tanto en el ahorro doméstico
como en lainversidn extranjera): el mercado interno, la bursatilizacion
(emision de titulos respaldados por activos), la banca internacional,
los organismos multilaterales, los vehiculos de climate finance, las
empresas de recursos naturales, los operadores de transporte y
logistica, y los fondos soberanos o empresas estatales.
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Instituciones y politicas para el desarrollo
de la infraestructura

Las instituciones (las reglas de juego, las organizaciones y sus
procedimientos) constituyen uno de los determinantes del desempefio
de los sectores de servicios de infraestructura. La mirada del ciclo
institucional como un proceso permite identificar las carencias mas
comunes que surgen del andlisis de cada uno de los sectores examinados,
gue han sido ordenadas en cuatro grupos:

Las politicas y planes que abarcan todos los proyectos, cualquiera
sea su forma de financiamiento. Se destaca la falta de planificacion
estratégica de la infraestructura debidamente alineada con los
objetivos de desarrollo, y las dificultades para coordinar las politicas
con otras areas de gobierno, tal como la gestion ambiental o el
desarrollo urbano.

Las capacidades paraformular, evaluar, ejecutar y mantener proyectos,
particularmente los que se financian con recursos publicos. Incluye el
impacto negativo que genera dar inicio a proyectos cuando aun no
estan suficientemente maduros, o el escaso cuidado que generalmente
se presta al mantenimiento, al centrar la atencion exclusivamente en la
ejecucion de obras nuevas.

Las capacidades para estructurar proyectos y coordinar actores, en
especial los proyectos que se ejecutan con participacion privada o
que requieren la interaccion de diversas jurisdicciones. Las principales
insuficiencias se encuentran en fallas en los disefios, en la gestion de
riesgos y garantias y en la generacion de cargas financieras para el
Estado por futuras obligaciones y pasivos contingentes.

Las capacidades para incentivar el mejor uso de la infraestructura, ya
que las politicas no apuntan exclusivamente a incrementar la oferta,
sino que procuran también -y en forma creciente— actuar sobre Ia
demanda para reducir las necesidades de recursos.

Para “cerrar” el ciclo de la infraestructura es de la mayor importancia la
gestion del conocimiento y la mejora continua. El analisis ex post de los
proyectos esta poco difundido en laregion, y el monitoreo, como modalidad
de seguimiento y evaluaciéon permanente orientada a los impactos sociales
y econémicos de los proyectos, no esta lo suficientemente arraigado.

La integracion de los factores ambientales
y los actores sociales en las politicas y los proyectos

Los analisis de los sectores muestran que la ejecucion de los proyectos
tropieza frecuentemente con cuestionamientos de orden ambiental y

| 21



22 |

Resumen ejecutivo

social. Abundan ejemplos en la region y las perspectivas de expansion
de la infraestructura hacia areas geogréaficas ambientalmente sensibles
sugieren que las tensiones se agravaran. Las areas responsables de Ia
provision de infraestructura deben realizar un profundo replanteamiento
de las formas de concebir su desarrollo, insertando el criterio de
sostenibilidad en el ciclo de los proyectos desde su inicio. Mas que
considerar los aspectos ambientales y sociales como un obstaculo, las
politicas deben balancear los diversos objetivos e incluir las metas de
sostenibilidad.

La buena gestion ambiental es también una clave en la diferenciacion
competitiva de América Latina, y pasara a ser un factor de su
competitividad, al medirse la huella de carbono de los productos que
exporta la region. Esto agrega un importante incentivo para considerar
a dicha gestién dentro de las politicas y proyectos de infraestructura. A
su vez, la participacion ciudadana en la planificacion e implementacion
de los proyectos de infraestructura es una tendencia distintiva de la
sociedad, que integra en forma primordial el modelo de desarrollo al que
se aspira. Por eso, la comunicaciéon oportuna con la comunidad debe
también formar parte del ciclo del proyecto.

La agenda internacional alrededor del cambio climatico es especialmente
relevante paralossectoresdeinfraestructura. Proponetantoaccionespara
lamitigacion como para laadaptacion. Estas acciones estan demostrando
ser una necesidad imperiosa para los paises de la region; no obstante, la
agenda de la adaptacion esta claramente menos avanzada que la de la
mitigacion. Los paises enfrentan el desafio de sumarse responsablemente
al esfuerzo global de reducir las emisiones de gases de efecto invernadero
gue generan los sectores de infraestructura (particularmente la
generacion de energia y el transporte) pero sin descuidar la contribucion
que dichos sectores puedan tener para satisfacer las necesidades de
desarrollo social y econdmico de sus pueblos. Adicionalmente, la region
debe redoblar esfuerzos para generar una estrategia de adaptacion a los
retos del cambio climatico.

Vinculacion de los planes de infraestructura
con el modelo de desarrollo

Para que América Latina logre una posicion mas relevante en la economia
global y permita una mejora sustancial de calidad de vida a sus habitantes
debe mantener un ritmo de crecimiento sostenido. Ese crecimiento
debe ser de calidad, eficiente, incluyente, sustentable y respetuoso
de la diversidad cultural. La infraestructura debe formar parte de este
modelo de desarrollo, junto con otras politicas publicas clave como la
gestion ordenada de las finanzas publicas, la innovacion, la inclusion y la
integracion regional.

La Infraestructura en el Desarrollo Integral de América Latina.
Diagndstico estratégico y propuestas para una agenda prioritaria



El andlisis del desempefio de los sectores de infraestructura y de sus
retos, asi como el reconocimiento de los factores que condicionan la
expansion y mejora de sus servicios, permite identificar un conjunto
de temas que conforman la agenda estratégica de la infraestructura
gue se propone para la region. Adicionalmente, el analisis también ha
permitido reconocer algunos temas que aparecen como prioridades
para el corto plazo, que requeririan de una atencion especial por parte de
los gobiernos debido al atraso relativo que existe o a su impacto directo
sobre lainclusién social y la calidad de vida de la poblacién.

Los temas que requieren atencion prioritaria

Los esfuerzos de inversidon en infraestructura deben dirigirse
primordialmente a temas especialmente criticos.

La ampliacion de la cobertura y calidad de los servicios de agua
potable y saneamiento, que presentan un alto impacto social.

El impulso y apoyo al transporte publico urbano, al otorgarle
prioridad con respecto al uso de vehiculos particulares.

Las politicas de seguridad vial en ciudades y en carreteras. Los
siniestros que se producen con el transito son la primera causa de
muerte enlos jOvenesy adultos latinoamericanos en edad productiva.

La conservacion de las carreteras, que es tan importante como
construir obras nuevas. Por eso debe superarse la baja prioridad
otorgada en general a los programas de conservacion vial para
asegurar el mantenimiento, cualquiera sea el modelo de gestion.

La expansion de la banda ancha, que tiene un fuerte efecto
multiplicador,yaqueinfluyeenlacalidaddevidayenlaproductividad
delaeconomia,y propicialaintegracionenlos procesos productivos
y administrativos del Estado.

Eldesarrollodelainfraestructuraparalaintegraciéonregional que
escriticaparaque el crecimiento econdmico sea menos dependiente
de las condiciones cambiantes del entorno internacional.

El desarrollo de nuevas viviendas —particularmente los planes de
vivienda social— debe estar acompafiado por una planificacion
integrada del desarrollo urbano y la movilidad. Esto con Ia
finalidad de que no genere una multiplicacién en la necesidad de
desplazamientos simultaneos, tipica de las ciudades dormitorio. La
ocupacion informal de la tierra urbanay la precariedad de la vivienda
dificultan la provision de servicios de infraestructura de calidad.
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Resumen ejecutivo

La adopcidén de una politica de eficiencia energética, centrada en
acciones tendientes a la mayor eficiencia en el gasto, la reduccién
de las pérdidas y la integracion regional —conjuntamente con el
desarrollo de fuentes de generacion renovables—, es parte de los
retos inmediatos de la agenda de energia en América Latina.

El desarrollo del transporte fluvial y del cabotaje maritimo, que
pueden contribuir a mejorar la matriz de transporte de la region,
mediante el aprovechamiento de las extensas vias navegables
existentes particularmente en Sudameérica.

Las inversiones en infraestructura deben planearse y ejecutarse sobre
gjes territoriales, a través de la utilizacion de “paquetes” de servicios
basicos paraaprovechar las sinergias, especialmente enlas dreasrurales.

Debe apuntarse a dar mayor racionalidad al uso de Ila
infraestructura. No solo mediante la ampliacion de su capacidad
y cobertura, sino también a través de la generacion de politicas de
actuacion sobre la demanda. Los gobiernos tienen a su alcance
diversos instrumentos de politica para lograr esta tarea, como los
precios de los servicios o las restricciones a la circulacion.

La adaptacion al cambio climatico y la atencion a la gestion ante
los desastres naturales. Debido a sus importantes impactos sociales,
merecen una urgente atencion.

Para poder dar respuesta al desafio de mejorar la infraestructura en la
region, es crucial robustecer en el corto plazo la capacidad de los paises
latinoamericanos en la preparacion de proyectos. | a creacion de un
programalatinoamericano de preinversion con la participacion de los bancos
de desarrollo de los paises, sus ministerios de planificacion y economia
y finanzas, con el apoyo de CAF vy otras entidades multilaterales, generara
nuevas formas de garantizar resultados de calidad. Es también necesario
revisar de forma urgente los estandares de planificacion y construccion
de infraestructura para su adaptacion a los retos del cambio climatico. CAF
propone crear una red de profesionales e instituciones de todo el continente
para intercambiar las mejores practicas y generar nuevas propuestas.

El continente tiene una buena experiencia en materia de planificacion,
coordinacion y ejecucion de proyectos de infraestructura de integracion.
Este esfuerzo debe continuarse a través de grupos de trabajo regionales que
identifiqueny disefienlos mejores ejes de integracion para la proxima década.

Seis ejes para implementar una agenda estratégica

Para poder avanzar en la implementacién de una agenda de mediano
y largo plazo se propone la organizacion alrededor de seis ejes
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fundamentales de accion, cuyas principales acciones se describen a
continuacion. Esta agenda constituye una propuesta para ayudar a los
palises de la regidon a considerar los multiples factores que hacen que el
desarrollo de infraestructura se efectle de una forma sistémica.

Aumentar significativamente la inversion en infraestructura

Para viabilizar sus aspiraciones, América Latina deberd continuar
incrementando su inversion en infraestructura: seran necesarias
inversiones cercanas al 5% del PIB anuales para cubrir la brecha existente
y acompanfar el crecimiento continuo que se espera para acceder al
desarrollo. El incremento del stock de infraestructura generard una
mayor necesidad de recursos para mantenimiento, que requerird —a su
vez— modalidades de financiamiento estables.

Enmarcar politicas y proyectos en un paradigma
de desarrollo sustentable y vision territorial

Las inversiones se deberan realizar en el marco de una vision que
integre los aspectos productivos, sociales y ambientales, ademas de
una perspectiva territorial, no solo sectorial. Sera preciso adoptar una
definicion mas amplia de infraestructura que la corriente, para enfatizar
la expansién de los servicios de telecomunicaciones, la gestion integral
del agua, y la infraestructura de alto impacto social. El nuevo paradigma
no debe limitarse a incrementar la provision de infraestructura, sino que
debe contemplar la gestion de lademanday promover el uso responsable
de los servicios asociados.

Fortalecer las instituciones en sus diversas dimensiones

El proceso de planificacion de la infraestructura debe establecerse
claramente en el &ambito nacional, en un marco que asegure el
cumplimiento de las estrategias publicas y permita el desarrollo de
las iniciativas privadas. Sera necesario que los Estados promuevan la
coordinacién de las politicas de infraestructura con otras politicas, para
superar la “cultura de silos” que ha sido dominante en la organizacion
gubernamental, y, asi, facilitar la coordinacion entre jurisdicciones
(previendo, ademas, que las entidades sub-nacionales tendran una
responsabilidad creciente en la provision de infraestructura). Sera
altamente conveniente avanzar en la coordinacion regional de los
proyectos de integracion, para continuar con los esfuerzos realizados en
programas como IIRSA o el Proyecto Mesoamérica.

| 25



26 |

Resumen ejecutivo

Optimizar el uso de las multiples fuentes
y modalidades de financiamiento

La region enfrentard una fuerte necesidad de fondos para la inversion en
infraestructura. Ante la aparicion de nuevas fuentes de financiamiento
tales como: instituciones especializadas, operadores de recursos
naturales, fondos soberanos, fondos vinculados al cambio climatico,
fondos de pension, etc., los paises deberan desarrollar capacidades
para administrar y orientar esta multiplicidad de recursos y asegurarse
un manejo eficaz, que optimice su utilizacién en los diferentes casos de
proyectos o situaciones institucionales.

Promover el desarrollo de empresas
en los negocios vinculados con la infraestructura

Un fuerte impulso a las inversiones genera la oportunidad de promover el
desarrollo de empresas de clase mundial en la amplia gama de negocios
vinculados alainfraestructura. Los Estados podranimpulsarincentivos para
el desarrollo de firmas que participan en la cadena de valor de la provisién
de servicios de infraestructura en un entorno razonablemente competitivo,
ademas de propiciar el desarrollo de empresas verdaderamente viables y
no rentisticas.

Promover el intercambio entre gobiernos, regiones y ciudades

Realizar unseguimiento permanente de las mejores practicasy desarrollar
mecanismos de estudio, intercambio y desarrollo institucional. Los foros
bilaterales y multilaterales de la region, como IIRSA y COSIPLAN (en
el seno de UNASUR) vy el Proyecto Mesoameérica, constituyen valiosas
iniciativas en esa direccion.

Un llamado a la accion

La proxima década puede ser definitoria en el avance hacia el desarrollo
integral, y uno de los grandes desafios para hacerlo es mejorar
sustancialmente la dotacion y el desempefio de la infraestructura y
sus servicios asociados. La infraestructura es una de las condiciones
necesarias para avanzar hacia una sociedad mas inclusiva y equitativa;
es también el soporte de la competitividad de la economiay del desarrollo
del mercado interno; constituye el vehiculo fundamental de la integracion
regional, y puede generar importantes oportunidades de desarrollo
empresarial. Los factores clave pararesponder aeste desafio dependende
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las politicas publicas que impulsen los paises. Este el momento de tomar
las decisiones para implementar una agresiva agenda de desarrollo y asf
aprovechar la oportunidad. A lo largo de sus 40 afios de trayectoria, CAF
ha brindado un fuerte apoyo al desarrollo de la infraestructura en América
Latina y constituye la principal fuente multilateral para su financiamiento.
CAF ofrece su aporte para colaborar estrechamente con los gobiernos y
el sector privado de los paises de la region, con el objetivo de enfrentar
estos retos y brindar apoyo tanto en la financiacién como en la gestion del
conocimiento y la difusion de las mejores practicas.

IDeAL 2011







Introduccion

Motivacion

Elobjetivodel presente documento es brindar undiagndstico estratégico
delainfraestructurade los paises de América Latina mediante el analisis
de sus principales componentes; sin dejar de lado la fuerte disparidad
que existe entre pafses, entre sectores de infraestructura, e incluso
entre regiones dentro de un mismo pais. Se espera que este diagndstico
estratégico contribuya a reconocer la situacion actual, a identificar y
dimensionar las necesidades para su desarrollo, y que proponga una
agenda estratégica para los préximos afios. El trabajo se centra en la
infraestructura del transporte en todos sus modos, la energia eléctrica,
las telecomunicaciones, el transporte de gas natural, y el agua potable
y saneamiento.

Organizacion y alcance del documento

El documento comienza identificando el rol que puede desempefiar
la infraestructura en el momento actual que vive América Latina,
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Los trabajos de base se
encuentran disponibles
en el sitio www.caf.com
Han sido impulsados por
CAF considerando que
constituyen un aporte valioso
para el debate. Las ideas y
planteamientos contenidos
en esos documentos son de
exclusiva responsabilidad de
sus autores y no comprometen
la posicion oficial de CAF.
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especialmente porgue el entorno internacional genera una oportunidad
Unica para acceder al desarrollo. En el Capitulo 2, tras una breve
descripcion de ese entorno y de las oportunidades que ofrece, se sitda la
infraestructura como uno de los factores clave para alcanzar el desarrollo
integral. Al repasar y analizar su situacién en comparacion con otras
regiones delmundo, se concluye conque presentaunrezago considerable.
Para acceder al desarrollo se requerird cerrar esa brecha e incrementar
la dotacion y calidad de la infraestructura y sus servicios asociados para
gue no se convierta en un obstaculo. En ese mismo capitulo se revisa el
rol de la infraestructura como impulsor del desarrollo, se comentan los
métodos para estimar cuanta infraestructura es necesaria, y se concluye
presentando los escenarios esperables de la region para avanzar en sus
objetivos de desarrollo.

El Capftulo 3 contiene un analisis de la situacion de los principales
sectores que integran la infraestructura econdmica. Se procura
identificar los problemas fundamentales en cada una de las dreas y
los retos que enfrentan de cara al incremento en las demandas y a las
diversas tendencias del contexto, tales como la creciente urbanizacion,
los cambios tecnoldgicos y la consideracion de los aspectos
ambientales y sociales en las politicas y proyectos de infraestructura.
Se presenta un breve resumen del desempefio de cada sector y de
los principales desafios que enfrenta. CAF ha encomendado cinco
trabajos sobre cada uno de los sectores a reconocidos especialistas,
que se encuentran disponibles en forma electronica. Dichos trabajos
cubren con detalle el desempefio de cada area y han servido de base
para el presente documento®.

Tomando como base el analisis de los sectores examinados, el Capitulo 4
se centra en reconocer los retos por superar para que la infraestructura
brinde el sustento necesario para alcanzar el escenario deseado. Estos
factores son: i) la necesidad de financiamiento para satisfacer los
requerimientos de inversion, i) las politicas e instituciones que faciliten
la planificacion y ejecucion de los proyectos, vy iii) la integracion de los
factores ambientales y los actores sociales en la elaboracion de politicas
y en el desarrollo de proyectos.

El Capitulo 5 contiene las prioridades para una agenda estratégica de
infraestructura en América Latina, orientada a dar satisfaccion a los
escenarios deseables propuestos en el Capitulo 2. Primeramente presenta
un conjunto de temas que aparecen como prioritarios en el corto plazo, que
deberfan ser objeto de una atencion especial por parte de los gobiernos de
la region debido al atraso relativo que tienen, a su importancia estratégica
0 a su impacto directo sobre la inclusion social y la calidad de vida de la
poblacion. Luego se detallan los ejes principales paralaimplementacién dela
agenda estratégica. Dos anexos finales incluyen un conjunto de indicadores
selectos sobre la infraestructura de los paises de América Latinay un detalle
de los proyectos de integracion regional financiados por CAF.
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Cabe destacar que elalcance de este trabajo es el propio de un diagndéstico
estratégico: no pretende examinar en detalle los temas tratados —que son
multiples, muy diversos y cada uno de gran complejidad- sino identificar
los desafios clave para contribuir a orientar las politicas publicas de

infraestructura en la region.
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La infraestructura:

las oportunidades de desarrollo

Las oportunidades de América Latina
Un entorno internacional favorable

En el marco de unarecuperacion lenta de la economia mundial a partir de
la gran recesion de 2008-2009, los paises emergentes, y en particular los
paises latinoamericanos, muestran un panorama esperanzador. Mientras
las Ultimas proyecciones del Fondo Monetario Internacional presentan
una economia mundial recuperandose a tasas cercanas al 2% anual y
sélo recobrando una velocidad de crecimiento del 4% anual hacia 2016,
los paises emergentes seguiran creciendo a tasas del orden del 6% anual
en los proximos cinco afios. En este marco, América Latina debera crecer
a tasas del 5 al 6 % anual para mantener su relevancia en la economia
mundial y poder avanzar definitivamente hacia el desarrollo econdémico
y social.

Las proximas dos décadas presentaran una significativa redistribucion
de la actividad econdmica mundial: la aparicién de una economia a “dos
velocidades” tendrd como resultado la consolidacion progresiva de tres
grandes polos de consumo mundial: Norte América, la macro-region que
comprende a Europa Occidental, Oriental y el Mediterrdneo, y la region de
China y sus palses cercanos; cada uno de estos tres polos de consumo
y crecimiento representaran aproximadamente un 20% de la economia
mundial. Pero mas alla de estos tres grandes polos se irdn consolidando
nuevos ejes regionales, con participacion de entre el 2y el 6 % del PIB
mundial, gue seran liderados por una economia que conformara un espacio
regional dinamico (OCDE 2010); en América Latina, México y Brasil seran
seguramente los paises que cumplan este rol de “motores regionales”

Adicionalmente se consolida un grupo de paises emergentes de

ingresos medio-altos, que podran acceder al desarrollo en las proximas
dos décadas. Los diversos estudios convergen en una lista que incluye
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a paises como Polonia, Turgquia, Malasia, asi como varios en América
Latina. La reconfiguracion de los polos mundiales y regionales de
crecimiento implica que la geografia mundial se vera profundamente
modificada por una nueva combinacion de factores: la accion conjunta
de las decisiones empresarias y de la evolucion diferenciada de los
grupos de consumidores.

Las empresas multinacionales de paflses desarrollados y el nuevo
segmento de las multinacionales de paises emergentes muestran una
tendencia creciente hacia un modelo de desagregacion productiva y
hacia la configuracion de cadenas de valor internacionales. Evolucionan
hacia modelos “en red” donde tienden a mantener los centros de
decision y de innovacion en sus paises de origen, pero toman decisiones
amplias de reconfiguracion a través de la deslocalizacion de plantas
productivas aregiones con ventajas de costos o potencial de mercado, la
subcontratacion de actividades de produccion o de centros de servicios,
y la deslocalizacion de actividades de investigacion y desarrollo (1&D)
e innovacion. Todos estos movimientos crean oportunidades para
los paises emergentes: ya no se compite solo por atraer inversion
externa directa en forma de plantas fabriles, sino también para atraer
centros de servicios y centros regionales de decision. La calidad de la
infraestructura sera un factor competitivo importante, que jugara un rol
significativo enlos procesos de evaluacion de localizaciones alternativas
para estas inversiones. Asimismo, las empresas multinacionales de
paises emergentes son actores crecientes en la economia mundial y
seran grandes inversores internacionales a los que se debera atraer.

Conrespecto alos consumidores, la dinamica de los paises desarrollados
dara lugar a un contraste entre los estilos de consumo de las clases
“ganadoras” de la globalizacion y las clases medias desafiadas y hasta
empobrecidas en los procesos de restructuracion productiva y de los
estados de bienestar. En estos paises apareceran oportunidades para la
venta de productos y servicios diferenciados para las clases afluentes, asf
como la venta de productos con buena relaciéon precio-calidad para las
clases mas desafiadas. Pero es en los paises emergentes donde se daran
las mayores oportunidades: las nuevas clases afluentes, las nuevas clases
medias y los millones de habitantes que accederan al consumo ofreceran
mercados de alto crecimiento. El potencial de ese crecimiento ha sido
estimado en mas de 2.800 millones de personas en las clases medias
hasta el afio 2030; 2.700 millones de las cuales estaran en Asia Pacifico,
pero América Latina es la Unica gran region que también incorporara a
mas de 130 millones de habitantes a sus clases medias (OCDE 2010).

Ameérica Latina enfrenta una oportunidad Unica ante este nuevo cuadro
internacional:

Produce los recursos naturales y alimentos para abastecer el
crecimiento y el consumo en las nuevas zonas dindmicas del mundo.
Tiene las mayores reservas mundiales de elementos clave: el 20% de
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la superficie de bosques, siete paises mega-diversos, un tercio de la
superficie mundial cultivable y de las reservas de agua dulce, el 31%
de la produccion mundial de biocombustibles, el 13% de la produccion
mundial de petrdéleo, el 47% de la produccion mundial de cobre, el 48%
de la produccion mundial de soja?®.

- Puede atraer proporciones significativas de la inversion extranjera
directa (IED) que buscara nuevos mercados o bases de produccion.

« Asuvez,laregiéonestdadoptando modelos de crecimiento que redundan
en el incremento de sus clases medias (130 millones de consumidores
adicionales de clase media hacia 2030), lo que contribuye al crecimiento
de sus mercados internos.

- Ha podido avanzar en la integracion econdmica, ya que el comercio
interregional ha crecido en altas tasas durante los Ultimos 10 afios.

Elimpactodeladinamicamundialy delaspoliticasecondmicas adoptadas
por los paises de América Latina ya es visible; en la década 2000-2010 la
region ha crecido alas tasas mas altas de su historia reciente y ha podido
mejorar sus indicadores sociales. La situacion actual ofrece un cuadro de
oportunidades y desafios: un alto porcentaje de los paises de la region
ya son considerados de ingresos medios® y podran acceder al desarrollo
en los préximos 20 a 40 afios. De continuar con sus tasas actuales de
crecimiento varios paises de la regidon podran acercarse a los niveles de
ingreso per capita de los paises recientemente desarrollados, en el orden
de los USD 25.000 per capita, y continuar con la mejora de la distribucion
del ingreso, que puede ejemplificarse en avanzar hacia niveles del
indicador de Gini del orden de 0,40 (ver Gréfico 1.1).

Grafico 1.1. El desafio del desarrollo

Coeficiente GINI de

ingreso/ capita (PFP) distribucién del ingreso
—= 29,0004 i
.Pal'ses T 35 reci::tI::fente
recientemente
desarrollados desarrollados
-+ 22,0007 -+ 40
—= 13,5004
-+ 47
América América
Latina 1 e Latina
-+ 24007

Fuente: elaboracién propia sobre datos del Banco Mundial.

2 CEPAL (2011).

3 Enlos términos que
define el Banco Mundial.

IDeAL 2011
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IMD World
Competitiveness Center,
Ginebra, Suiza.
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Las dos preguntas fundamentales que surgen son: ¢Podra América Latina
mantener o incluso aumentar las actuales tasas de crecimiento? {Podra
transformar estos afios de crecimiento en un proceso de verdadero
desarrollo econdmico y social? Al considerar las oportunidades, cabe
también sefialar los desafios para poder transitar hacia el desarrollo. El
analisis de la experiencia de los paises recientemente desarrollados y la
comparacién con los paises mas dinamicos de Europa Oriental y Asia
permiten centrar el analisis en los siguientes cinco grandes desafios:

Desarrollar sociedades que promuevan oportunidades e inclusion.
La region esté realizando progresos en la reduccion de la pobreza
absoluta y en el crecimiento de sus clases medias, pero sus
indicadores de distribucion del ingreso son todavia insatisfactorios.

Avanzar hacia una insercion mas diversificada y de mayor valor
agregado en la economia mundial. América Latina tiene una
participacion estable en el comercio internacional; cuando
hay crecimiento en su participacion es, en general, por efecto
precios (claramente en granos y minerales), y menos por efecto
cantidades. Su patron de exportaciones presenta una fuerte
concentracion en recursos naturales, alimentos y manufacturas
de baja-media intensidad tecnoldgica. La region no logra
aumentar significativamente su participacion en sectores
dinamicos de servicios, como los servicios informaticos, el
turismo y la educacion.

Avanzar en la competitividad de sus sectores privados. Salvo
unas pocas excepciones, no hay paises de la region entre los 35-
40 paises mas competitivos del mundo (segun el Foro Econdmico
Mundial o el IMD#); esta situacién contrasta con la de los paises
asiaticos. En América Latina existen algunas multinacionales de
gran escala, pero estas representan una clara minoria entre las
2.000 mayores del mundo (segun el ranking de la revista Forbes)
y en general estan concentradas en recursos naturales. De las 100
marcas mas valiosas del mundo, América Latina ha creado muy
pocas, mientras gue pafses como Corea han consolidado marcas
de importancia global.

Avanzar en su calidad institucional. La region ha consolidado
sus democracias en estas décadas, pero subsisten grandes
brechas de desarrollo institucional. Asimismo, los climas de
negocios en la mayoria de los paises de la region precisan ser
mejorados.

Fortalecer sus capacidades de innovacion y la calidad de su
educacion. América Latinatiene bajas actividades de innovacién;
gastapoco eninvestigaciony desarrolloy genera pocas patentes.
Asimismo, la regidn esta mejorando en su calidad de educacién,
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pero no a la velocidad necesaria; 1os mejores paises de la region
en las pruebas PISA de la OCDE pierden posiciones versus
los asiaticos.

En sintesis, se puede afirmar que Ameérica Latina, como resultado de la
nueva configuracion de la economia mundial y de sus propias dotaciones
de recursos, enfrenta en las préximas décadas la oportunidad unica de
consolidar su avance hacia el desarrollo econdémico y social. Para lograrlo
debeaseguraruncrecimientosostenidogueimplicaimportantes desafios,
que se resumen en el Grafico 1.2 junto con los factores requeridos para
su logro.

Grafico 1.2. Los desafios del crecimiento alto, sostenido y de calidad

Equidad e inclusién social

Estabilidad Crecimiento sostenido Eficiencia
macroecondémica de calidad microecondémica

Equilibrio ambiental

Inversién en todas Transformacion Insercién internacional Calidad
las formas de capital productiva inteligente institucional

Fuente: CAF (2011).

La infraestructura: factor decisivo para aprovechar las oportunidades

Este avance en el desarrollo se confirmara si los paises en la region
logran consolidar una insercién en la economia mundial que construya
sobre sus ventajas innegables en la produccion de recursos naturales,
pero que asimismo vaya migrando hacia un modelo productivo que
incorpore sistematicamente el conocimiento y la diferenciacion a sus
producciones primarias, secundarias y de servicios. Se han sefialado
cinco desafios fundamentales a afrontar; superarlos requerira avances
sustanciales en los niveles actuales de cuatro factores fundamentales:
i) la calidad institucional y de clima de negocios, ii) la calidad de
la educacion y de desarrollo de habilidades para la empleabilidad
continua, iii) la capacidad de innovacién y de creacion de productos
y servicios diferenciados, y iv) finalmente, pero con una importancia
comparable a los demas factores, una alta calidad de infraestructura y
de funcionamiento de sus sistemas logisticos.

IDeAL 2011
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La infraestructura como impulsor del desarrollo

¢Por qué la infraestructura y la eficacia logistica constituyen uno de
los factores clave para el desarrollo? Mas alla de todo el cuerpo de
conocimiento académico que apoya esta afirmacion, se considera que
la infraestructura y la logistica podran contribuir a la consolidacion de
proceso de desarrollo de la region, a través de cuatro dimensiones clave:

Favorecerlamejor calidaddevida,lainclusiénsocialy las oportunidades
paralas comunidades aisladas.

Apoyar el crecimiento de la economia y la competitividad de sus
empresas.

Facilitar la integracion del espacio nacional y la integracion regional, la
descentralizacion y la circulacion interna.

Contribuir a la diversificacion del tejido productivo mediante la
promocion del desarrollo y de la internacionalizacion de empresas
nacionales o regionales de provision de equipos de ingenieria vy
construccion y de servicios profesionales asociados.

A pesar de la larga presencia de sus componentes, el concepto de
infraestructura es relativamente nuevo; hasta hace relativamente
poco tiempo —fines de los afios 80— estaba englobada como un sub-
conjunto dentro del capital. No es la infraestructura propiamente dicha
la que genera un impacto, sino el servicio que brinda; las carreteras o los
puertos hacen posible el servicio del transporte, las centrales telefénicas
y las fibras opticas viabilizan las comunicaciones, y asf en los servicios
de energia, agua potable y saneamiento, riego, disposicion de residuos
y otros. El impacto se produce inicialmente en la etapa de ejecucion de
las obras, a través de la generacidon de empleo —que varia mucho segin
el tipo de obra—y del desarrollo de las empresas que proveen bienes y
servicios. Pero el mayor impacto tiene lugar durante la extensa etapa de
explotacion, enla que los servicios contribuyen al desarrollo en las cuatro
dimensiones citadas arriba, y que se describen a continuacion.

Inclusién social, equidad y calidad de vida

El acceso a la infraestructura y sus servicios constituye un factor clave
para mejorar la calidad de vida de las personas, facilitar la inclusion
social y propender a la equidad. La calidad de la infraestructura y sus
servicios incide en la salud y educacion de las personas de menores
recursos, y es fundamental para mejorar su acceso a oportunidades
de empleo. El acceso a agua potable y saneamiento es crucial para la
buena salud; las enfermedades contrafdas al beber agua contaminada,
o por falta de agua potable y saneamiento, se encuentran entre las
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principales causas de la mortalidad infantil®. La disponibilidad de
energia eléctrica, la accesibilidad de las personas y los bienes vy las
comunicaciones favorecen la inclusion y las oportunidades para las
poblaciones aisladas, en los ambitos urbano y rural.

Competitividad y desarrollo del mercado interno

Existe un vasto consenso en que la infraestructura es uno de los factores
determinantes de la productividad y del crecimiento econdmico, que
surge de numerosos analisis empiricos y de recopilaciones gue comparan
sus resultados; ese nexo es mas fuerte al ser menores los niveles de
ingreso®. La infraestructura es un articulo de consumo intermedio por
parte de las empresas, en proporciones similares a su utilizacién por parte
de los hogares’ y constituye una de las claves de su productividad: una
infraestructura adecuada contribuye decididamente a la competitividad
internacional de las empresas y a la economia de los pafses. En el caso
de América Latina es decisivo el rol de la infraestructura del transporte,
la energia eléctrica y las telecomunicaciones en la competitividad de
las principales cadenas de valor, tales como la produccion de graneles
(granos, minerales), los agro-negocios, las manufacturas, el turismo o los
servicios. El impacto sobre la productividad no es lineal, hay efectos de
red gue dan lugar a impactos indirectos relevantes.

Cohesidn territorial e integracion regional

En adicidn a sus objetivos tradicionales de apoyar el crecimiento vy
la calidad de vida, la infraestructura constituye un instrumento del
ordenamiento territorial. Facilita la integracién y cohesién del espacio
nacional, el desarrollo de polos productivos y de ciudades intermedias, y
la integracion comercial y productiva entre los paises de la region.

Desarrollo empresarial para proveer obras, equipos y servicios

El crecimiento de la infraestructura y sus servicios asociados constituye
también una oportunidad para el desarrollo de empresas y del capital
humano asociado, en el sentido de incrementar los conocimientos,
habilidades y destrezas de las personas que pueden brindarlos.
Constructoras, proveedoras de equipos y bienes de capital, de servicios

de ingenieria, de tecnologia y otras multiples actividades que forman Mejia, A. (2011).

parte de la cadena de valor que da soporte a las obras y servicios Por ejemplo, Calderény
de infraestructura, pueden encontrar oportunidades de desarrollo y Servén (2006), Estache y Fay
expansion. Las politicas industriales activas pueden maximizar el impacto (2007).

de los planes de infraestructura. Prud”homme (2004).
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El rezago de la infraestructura en la region
El atraso relativo de América Latina

La infraestructura en América Latina muestra un rezago general
con respecto a otras regiones, incluso algunas en desarrollo, que
se agudiza en algunos sectores y pafses. Si bien no hay un indicador
“duro” que pueda reflejar las condiciones de todos los sectores de la
infraestructura, la encuesta del Foro Econdmico Mundial (FEM) es
una buena aproximacion. El estudio elabora un ranking de calidad
en 140 pafses con la asignacion de puntajes del 1 al 6 a los diversos
componentes del sector. Como muestra el Grafico 1.3, el desempefio
general de la infraestructura de la region es débil, al superar en puntaje
Unicamente a Africa.

Grafico 1.3. Desempeiio general comparado de la infraestructura (2010)
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Fuente: elaborado con datos de FEM (2010).

La disparidad en el desempefio de sus componentes

El andlisis por subsectores, sobre la base de la encuesta del FEM vy
algunos indicadores duros disponibles, presenta resultados dispares. La
energiaeléctricay las telecomunicaciones tienen un desarrollo aceptable
en términos comparados, al presentar buenos puntajes en la encuesta
de percepciéon del FEM y con altos niveles de penetracion de telefonia
fija y movil, respectivamente. Como muestra el Grafico 1.4 (b), (ver p.42)
la region tiene un desempefio intermedio en los servicios de energia
eléctrica, superior al de Africa y apenas mayor al del Sudeste Asiético.
Sin embargo, al compararse con los paises de la OCDE, existe una brecha
muy marcada de casi 2 puntos de diferencia.
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La provisidon de agua potable y saneamiento presenta un cierto rezago;
analisis mas profundos mostraran que es mayor gue el que aparece a
primera vista. Si bien los niveles de cobertura de acceso a redes de agua
potable y alcantarillado alcanzaron el 80% en poblaciones urbanas en
20088, la calidad sanitaria del agua es muy baja, y existen deficiencias
en cuanto 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% reciben alglin tipo de tratamiento.

Eneltransporte, los puertos presentan una situacion intermediay muestran
fuerte dispersion en el desempefio de diversos paises; el panorama es
similar en aeropuertos, con varios paises bien posicionados. Las carreteras
y los ferrocarriles aparecen como los subsectores mas débiles, al obtener
en ambos casos puntajes desfavorables con respecto a otras regiones.
Como muestra al Grafico 1.4 (a), el puntaje que obtienen las carreteras de
la region se ubica muy por debajo del de los paises desarrollados, e incluso
es menor que los de otras regiones en desarrollo, como el Norte de Africay
el Sudeste Asiatico

¢Cuanta infraestructura es necesaria?

Desde hace algo mas de dos décadas se viene explorando el impacto que
tiene la infraestructura en la economia de un pafls, de manera de poder
establecer el nivel éptimo al que se deberia aspirar en general y para
los diversos sectores que la integran. Se han desarrollado basicamente
dos enfoques: tener como objetivo igualar en algunos indicadores clave
a un pals que se considera como ejemplo (benchmarking), o establecer
metas absolutas a alcanzar, como por ejemplo la cobertura universal
en el abastecimiento de ciertos servicios, o el acompafiamiento de
las demandas de las empresas y los hogares ante una prediccion del
crecimiento del PIB. Los resultados que se obtienen suelen expresarse
como la dotacion de infraestructura a alcanzar en términos fisicos
(cobertura, calidad, etc.), o bien como los flujos de inversion anual
necesarios para lograr las metas propuestas. Este tipo de andlisis
presenta dificultades. “Decidir cuanto debe invertirse en infraestructura
no es un ejercicio facil; pero es conveniente realizarlo y puede ofrecer un
punto de referencia basico". El dimensionamiento de las necesidades de
infraestructura por comparaciones (benchmarking) es un procedimiento
util para establecer ordenes de magnitud, pero dificilmente pueda ser
adoptado como base de una politica nacional de inversiones.

Las “buenas practicas”: alinear los planes de infraestructura con la vision

Ameérica Latina ha desarrollado una valiosa experiencia de planificacion
y construccidn institucional en materia de infraestructura. Un ejemplo

Celade 2009.

Estache y Fay (2007),
pag. 14.

| 41



Capitulo 1. La infraestructura: clave para aprovechar las oportunidades de desarrollo

Grafico 1.4. Desempeiio comparado
de (a) carreteras y (b) energia eléctrica
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Fuente: elaborado con datos de FEM (2010).

estda constituido por los planes estratégicos de infraestructura
elaborados en Brasil, en los gue, sobre la base de una vision estratégica
para el pais, y en funcién de ella, se definieron ejes y regiones de
crecimiento, asi como los proyectos de infraestructura necesarios
para asegurar dos objetivos clave: la insercion eficaz en la economia
mundial y la integracioén territorial parala consolidacion de nuevas areas
productivas y crecimiento del mercado interno.

Otro ejemplo relevante es el proceso de IIRSA, en el cual se definié una
visiéon estratégica y a continuacion se definieron ejes de integracion y
desarrollo con sus proyectos asociados. La iniciativa IIRSA lleva ya mas
de 10 afios de funcionamiento, y presenta una experiencia positiva de
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desarrollo de capacidad de planeamiento, de desarrollo institucional
y de coordinaciéon entre paises. Las actividades iniciadas en [IRSA
contintian actualmente en el Consejo Suramericano de Infraestructuray
Planificacion (COSIPLAN), en el marco de UNASUR.

En el escenario internacional actual, tanto las regiones como los pafses
otorgan una importancia creciente al rol de la infraestructura, que
es considerada como un factor clave para diferenciar posiciones de
desarrollo, mejorar la competitividad, asegurar la inclusién y apoyar
modelos econdmicos sostenibles. Entre las experiencias recientes,
de interés para la tematica latinoamericana, resulta Util comentar los
siguientes tres casos: la estrategia 2050 de desarrollo de infraestructura
de la Unién Europea, el proceso “Asia Interconectada”, liderado por el
Banco Asiatico de Desarrollo, y la estrategia de infraestructura “Un Nuevo
Comienzo” de Australia.

Otras regiones planifican la infraestructura
como factor crucial para el desarrollo

En 2011 la Unién Europea publicd un Libro Blanco que presenta su
Estrategia para el Sector Transporte al Horizonte 2050, El documento
comienza con un diagndéstico crudo: el sistema europeo de transporte
ha permitido un periodo de gran crecimiento econémico y de mejora de
accesibilidady seguridad en el transporte, pero esté llegando a sus limites.
Las proyecciones para 2030 muestran aumentos en costos y deterioros
en los niveles de accesibilidad que planteardn un grave problema de
competitividad y de bienestar a los europeos. El documento sefiala que
“la prosperidad futura de nuestro continente dependera de la capacidad
de todas sus regiones de integrarse plenamente a la economia mundial.
Las conexiones eficientes de transporte seran vitales para cumplir estos
objetivos; limitar la movilidad no es una opcion...".

Estos desafios abren una gran oportunidad para 2050: se proponen
cambios estructurales en el sistema de transportes que permitan
simultaneamente mejorar la calidad de vida y la calidad ambiental,
preservar la libertad de los individuos para moverse, y fortalecer la
competitividad de laindustria europea. El Libro Blanco propone una vision
para 2050: “Un sistema de movilidad integrado, sostenible y eficiente”.
Esta vision se declina en cuatro areas estratégicas: i) un sistema de
movilidad integrado y eficiente, ii) una politica europea de investigacion
e innovacion en transporte, iii) infraestructura moderna y financiamiento
“inteligente’, y iv) la dimension internacional (incluida la promocion de las
tecnologias europeas de movilidad).

European
Commission (2011).
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ADBI (2009).
Australia NTC (2011).

El Banco Asiatico de Desarrollo ha preparado un documento de vision de
una Asia Interconectada (Seamless Asia) que propone el desarrollo de
“una region integrada, unida por redes de clase mundial y de alta calidad
ambiental que conectan a los mercados nacionales, promueven un
crecimiento réapido y sostenible, satisfacen las necesidades basicas de la
poblacién, y por lo tanto, contribuyen a reducir la pobreza"!. Para alcanzar
esta vision, sera necesario desarrollar infraestructura tanto “dura” como
“suave”, que deberd incluir el desarrollo de redes de transporte de alta
calidad y bajo impacto ambiental; el desarrollo de proyectos de energia
multinacionales que promuevan una oferta adecuada de combustibles y
nuevas formas de energia; la provision de politicas, sistemas y procesos que
mejoren la eficiencia de las redes regionales de transporte, y el desarrollo
de mercados financieros estables vy eficientes que canalicen ahorros de
Asiay el mundo hacia inversiones productivas, como las de infraestructura.

Elmarco de desarrollo institucional para el Seamless Asiase descompone
en tres componentes principales: i) las iniciativas de desarrollo de redes
a nivel Pan—Asiatico, a nivel subregional y a nivel nacional; i) las fuentes
de financiamiento que proponen un Fondo Asidtico de Infraestructura y
utilizan recursos de instituciones multilaterales y bilaterales, de gobiernos
nacionales y del sector privado; y, por Ultimo, iii) iniciativas de desarrollo
institucional, a nivel Pan-Asiatico, con programas subregionales, y entre
organismos nacionales.

A partir de 2008, el gobierno australiano organizé un Grupo de Trabajo
Interestatal e Interministerial para asegurar que el transporte, definido
como la “sala de maquinas” de la economia, permita asegurar el objetivo
de mantener al pais “en movimiento” Ante las demandas crecientes de
transporte ligadas al rapido crecimiento del pais, se reconocio la necesidad
de encarar una nueva etapa de reformas basadas en una vision integrada
de la red de transportes, y nuevas formas de liderazgo, participacion y un
nuevo paradigma para el disefio de politicas’. En ese contexto, se definieron
10 areas de prioridad, que abarcan temas tan diversos como las regulaciones
en los mercados de transporte, el planeamiento de infraestructura y la
inversion, el medioambientey la energla, lainclusion social, y el planeamiento
de recursos humanos y formacion de los trabajadores.

Para cada una de las 10 areas de prioridad estratégicas se realizd un
diagndstico de los desafios que enfrenta el pais y se definieronlos resultados
buscados. A modo de ejemplo, la estrategia procura proveer un sistema de
transporte seguro que contribuya a los objetivos nacionales de movilidad sin
generar muerte o accidentar a sus usuarios; que promueva lainclusién social
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através de la conexion de las comunidades remotas o en desventaja, y que
mejore el acceso a la red de transporte para asegurar el disfrute equitativo
de los recursos por parte de la comunidad. Igualmente, la estrategia busca
proteger el medio ambiente y mejorar la salud con inversion en un sistema
de transporte que minimice las emisiones y el consumo de recursos y
energia, y asegure la mayor transparencia en el fondeoy la tarificacion de los
servicios de transporte. Para avanzar en la implementacion de esta nueva
estrategia, se asegura su coherencia con la Visién Nacional de Australia y
se fortalecen los aspectos institucionales a través de una visién nacional
de transporte, un marco unificado de politicas, un acuerdo entre todos los
Estados que constituyen la Nacidn, y grupos de trabajo interestadales e
interministeriales para avanzar en la implementacion de la vision.

Aspiraciones y escenarios de la region

Las cuestiones clave: la calidad del entorno internacional
y de nuestras sociedades

Los paises de la regidon estan en su mayoria en el rango de ingresos
intermedios, lo cualles ofrecelaoportunidad de avanzar hacia el desarrollo
en los préximos 25 a 40 afios. Esa aspiracion se traduce en indicadores
tales como ingresos per capita de mas de USD 25.000, distribuciones
del ingreso con indicadores Gini del orden de 0,40, niveles mayores de
acceso ala educacion, acceso universal ala salud y la sanitacion, y gastos
en 1&D del orden del 2 a 4% del PIB.

Al pensar la evolucion posible de América Latina es util trabajar con la
técnica de construccion de escenarios, o futuros alternativos y plausibles.
Los escenarios combinan las variables ligadas a la evolucion del entorno
internacional y las ligadas a las capacidades de nuestras sociedades
de construir modelos competitivos e inclusivos que les permitan jugar
adecuadamente en las incertidumbres internacionales. Como ejemplo
relevante, merece mencionarse que recientemente se han realizado en
el marco del FEM ejercicios de creacion de escenarios para China y la
India, que han permitido imaginar futuros alternativos para estos paises,
y han ofrecido un marco y un lenguaje para permitir a los lideres publicos
y privados desarrollar agendas estratégicas compartidas y orientadas a
acelerar el desarrollo.’3.

Las variables claves para los escenarios futuros de América Latina que
se proponen son las dos siguientes: cual sera la calidad del entorno
internacional, y cudl seré la calidad y competitividad de las sociedades
de la regién. La primera involucra factores tales como el crecimiento
o recesion mundial, el dinamismo del comercio y las inversiones
internacionales, la apertura o proteccionismo, y la situacion de paz
y seguridad. La segunda incluye la competitividad, la inclusion y las
oportunidades y la calidad institucional.

Ver Foro Econdmico
Mundial (2009).
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El escenario deseable y el rol de la infraestructura

Al combinar los dos ejes se han desarrollado cuatro escenarios posibles,
que seilustran en el Grafico 1.5. El Escenario | es el preferido; combina un
entorno internacional favorable con un esfuerzo continuo de construccion
de inclusion y competitividad en la region, gue permitird avanzar hacia
sociedades competitivas y de calidad. El Escenario IV es uno intermedio,
gue resulta de un entorno internacional menos favorable en el que la
region aprovecha las oportunidades limitadas y se protege de un entorno
inestable. Estos dos escenarios deben verse como un continuum para
el cual debemos prepararnos. De la misma manera, constituyen las
bases para proponer una estrategia fuerte en materia de infraestructura,
tomando en cuenta las diversas formas en gue la infraestructura puede
contribuir al desarrollo integral:

- Favoreciendo la mejor calidad de vida, la inclusién social y las
oportunidades para las comunidades aisladas.

- Apoyando el crecimiento de la economia y la competitividad de sus
empresas.

- Facilitando la integracion del espacio nacional y la integracion regional,
la descentralizacion y la circulacion interna.

« Contribuyendo a la diversificacion del tejido productivo, a través de
la promocion del desarrollo y la internacionalizacion de empresas
nacionales o regionales vinculadas a la infraestructura y sus servicio.

Grafico 1.5. Escenarios posibles para América Latina

Sociedad competitiva y de calidad

“América Latina logra . . .
capitalizar las escasas “Ameérica Latina en el camino

hacia el desarrollo

oportunidades existentes y

defenderse de un entorno sostenible”
adverso”
4— Entorno internacional desfavorable Entorno internacional favorable—

“América Latina pierde
relevancia en un marco de

“Ameérica Latina pierde otra
fuerte deterioro y oportunidad”

fragmentacion”

Sociedad débil y desintegrada

Fuente: elaboracién propia.
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La situacion de los sectores

y l0os retos que enfrentan

Transporte

Asegurar la movilidad creciente y controlar
las externalidades negativas

La regidon ha venido experimentado un aumento intenso y sostenido
en la demanda de transporte, impulsado por el crecimiento en los
movimientos de cargasy personas. Enlos tltimos 20 afios los volumenes
de comercio de los paises de América Latina crecieron a tasas mayores
que la actividad econdmica en su conjunto. Entre 1990 y 2011 el PIB de
los pafses de la regidn crecid a una tasa promedio anual del 3,3% en
tanto que el volumen de exportaciones e importaciones o hizo a tasas
del 6,6% vy 9%, respectivamente. Esto ha generado fuertes presiones en
los nodos de comercio exterior y en las redes viales, al ser el transporte
por carretera el modo dominante en los flujos internos. El incremento
en los volumenes de comercio intrarregional en afios recientes ha
agudizado aun mas las demandas sobre las carreteras y los pasos de
frontera terrestres. A modo de ejemplo, el intercambio entre los paises
de la Asociacion Latinoamericana de Integraciéon (ALADI) crecio cerca
de 26% entre 2010y 2011, con paises como Ecuadory Pert cuyas tasas
de incremento son superiores al 40%. (ALADI, 2011)

Los movimientos de personas también han crecido rapidamente,
impulsados por la expansion de las ciudades hacia areas suburbanas
de baja densidad y por el aumento en la tasa de motorizacién. Segun
datos de CEPAL, entre 2000 y 2006 los incrementos en el parque
vehicular han sido muy relevantes en Brasil (54%), Colombia (40%),
México (60%),Pert (44%)yVenezuela (42%),contasasdecrecimiento
anual del 4 al 8% (CEPAL, 2007). La mayor cantidad de viajes asociada
al automovil ha tenido efectos notables en términos de congestion,
particularmente en grandes ciudades. Es destacable también el
crecimiento del parque de motocicletas: en el caso de Colombia, entre
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El transporte es hoy
responsable de un 32%
del consumo de energia
en laregién.
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los afios 2006 y 2007 se incorporaron 700.000 unidades nuevas,
mas que durante todo el siglo XX. Este crecimiento hizo que desde el
2006 el numero de motocicletas superara al de automoviles en el total
nacional (Montezuma, 2007).

La matriz modal de la region muestra una marcada distorsion en favor
del transporte carretero, planteando grandes desafios en términos de
sustentabilidad. A excepcion de Brasil y México, donde el transporte
ferroviario de cargas tiene participaciones en el orden del 20%, en el resto
de los paises de la region que cuentan con infraestructura ferroviaria su
participacién no supera el 5%. El elevado consumo de combustibles
fosiles y el crecimiento exponencial de externalidades negativas hacen
gue este esquema resulte altamente vulnerable. Los impactos negativos
a gue da lugar el desbalance en la asignaciéon modal son multiples; la
congestion en ambitos urbanosy en algunos tramos de alta intensidad
de circulacién es el mas visible. Ademas, el transporte es uno de los
sectores cuya contribucion a las emisiones ha crecido mas en los paises
en desarrollo: entre 1990 y 2004 las emisiones del transporte carretero
aumentaron un 61%, el doble que en los paises desarrollados (IEA, 2006).
En lo referido a los impactos en la salud de la poblacion, la region tiene
17 muertes por siniestros de transito cada 100.000 habitantes, lo cual
representa casi el doble del promedio mundial (Barbero, 2010).

Tanto eltransporte de cargas como el de pasajeros estan experimentando
cambios.Conrespectoal primero, apartirdeladécadade 1980laactividad
del transporte se ha integrado en la gestion integral de las cadenas de
abastecimiento, como parte de la logistica moderna. La importancia
de este cambio radica en las decisiones que toman los generadores de
carga: ya no buscan el menor flete, sino el menor costo logistico, que
involucra también el almacenamiento, los inventarios, las pérdidas y otros
factores. Ello ha llevado a la preeminencia de despachos mas pequefios,
mas frecuentes, en los que la sincronizacidn de las operaciones es clave.
Estos cambios han puesto una fuerte presion sobre los operadores
de transporte de cargas, muchos de ellos convertidos en operadores
logisticos, reforzando las exigencias sobre el sector tanto en términos de
infraestructura como de servicios.

En el ambito de la movilidad de personas se encuentra en proceso un
cambio hacia un paradigma de transporte sostenible, particularmente
en las grandes ciudades, cuya implementacion aparece como muy
deseable pero presenta grandes desafios. Si bien el objeto principal del
transporte es asegurar la movilidad de personas y bienes, la sociedad le
asigna al sector otros objetivos: minimizar las emisiones y otros efectos
ambientales negativos, reducir el consumo de energia, reducir los
siniestros, apoyar las politicas de desarrollo urbano y regional y generar
empleo. En ocasiones estos multiples objetivos pueden ser conflictivos
entre si. Por tal motivo es necesario lograr un balance adecuado entre
todos ellos, sin perder de vista las necesidades mas urgentes en cada
contexto. En los paises de la regidon aun existe una deuda de movilidad
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con los sectores mas pobres, que condiciona su inclusion en la sociedad.
Por ello, las exigencias del desarrollo plantean la necesidad de una
vision amplia y flexible sobre el transporte sustentable, no restringida
exclusivamente a la reduccion de emisiones.

Ante un contexto de creciente complejidad, la institucionalidad del
sector transporte suele ser débil y con una marcada tendencia a la
fragmentacion modal. La segmentacion por modo de los entes publicos
tiende a reducir la eficiencia en la gestion y dificulta el disefio de politicas
adecuadas ante agendas transversales, como la movilidad urbana o la
logistica. A ello se suma la escasez de recursos humanos calificados, una
de las causas profundas de los problemas del sector, gue se manifiesta en
debilidades en la formulacién de politicas, en el disefio y ejecucion de los
proyectos de inversion y en laimplementacion de reformas regulatorias u
organizacionales. La falta de datos sobre el sector y de herramientas para
sistematizarlos son también falencias que dificultan la planificacion. El
fortalecimiento de las capacidades publicas permitiria a los organismos
del estado, a través de la formulacion de politicas integrales, un liderazgo
mas sdlido, tanto mas necesario al tratarse de un sector cuya economia
politica es muy densa.

Carreteras: superar el atraso estructural,
ampliar la capacidad y garantizar la seguridad

La red de carreteras de América Latina tiene un desempefio comparado
débil. En términos de cobertura espacial, su densidad es baja: 156 km de
vias cada 1.000 km? versus 240 km del promedio mundial, registrandose
niveles mas bajos en Sudamérica que en Centroamérica. La diferencia
es mas amplia con respecto a los paises de la OCDE, que cuentan con
densidades de 600 a 3.000 km de red por cada 1.000 km?. En términos
de calidad, la regién tiene una baja proporcién de vias pavimentadas, al
alcanzarel16% en promedioy mostrando valores mas bajos en Sudameérica.
El promedio mundial es de 57%, y en los paises desarrollados se registran
valores cercanos al 100%. La disponibilidad de indicadores que permiten
comparar el estado de la red en multiples paises es muy limitada, ya que
al elaborarse sobre la base de distintas metodologias arrojan resultados
gue no son consistentes. Sin embargo, los datos disponibles indican que
la red regional presenta un estado de mantenimiento bajo, inferior tanto al
de regiones desarrolladas como al de regiones en desarrollo, como Medio
Oriente y el Norte de Africa (Barbero, 2010).

Las mejoras realizadas en la red vial en los Ultimos afios se han dado en
simultaneoconunfuertecrecimientodelademandadecirculacion, promovida
porlos incrementos enlaactividad econémica, el comercio y lamotorizacion.
De esta forma, se superpone el desafio de superar atrasos estructurales con
la necesidad de ampliar la capacidad de las redes para atender demandas
de trafico crecientes y mitigar la congestion. Los requerimientos abarcan
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empresas concesionarias de
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no solo la red troncal sino también la secundaria y terciaria, claves para la
accesibilidad de comunidades rurales y la competitividad de las cadenas
de valor de sectores primarios y agroindustriales. El rol dominante del
modo carretero en el transporte interno de personas y cargas hace del
mantenimiento un tema clave en la gestion, e involucra grandes necesidades
de inversion. A partir de 1990 la region incorpord la participacion privada en
el sector con resultados diversos; sin embargo, la inversion publica continda
siendo mayoritaria. De allf que el fortalecimiento de las capacidades técnicas
delosorganismos delestado seafundamental paramejorar el desempefio del
sector, sobre la base de politicas integrales y mecanismos de financiamiento
sdélidos y estables.

Ferrocarriles: un modo estratégico para el transporte de cargas

En el ambito regional, la participacion del ferrocarril en el transporte de
pasajerosy carga es muy reducida. Salvo Brasil y México, donde participa
con el 20% del movimiento de cargas, en el resto de los paises de laregion
con actividad ferroviaria no supera el 5%. El transporte de cargas es la
actividad mas relevante y creciente en el ambito ferroviario: entre 1995
y 2008 el tonelaje transportado se duplico; la actividad se encuentra
mayormente en manos de operadores privados, que se desempefian
con criterios comerciales y han mejorado la eficiencia y la calidad de
las operaciones. El transporte de pasajeros urbanos y suburbanos es
la segunda actividad en importancia, creciente, pero limitada a pocas
ciudades; solo tres (Sao Paulo, Buenos Aires y Rio de Janeiro) concentran
mas del 95% de este trafico. En este ambito intervienen tanto operadores
privados como publicos, con marcadas diferencias en términos de
desempefo. Los servicios de pasajeros de larga distanciafueronreducidos
drasticamente durante la década de 1990, y en la actualidad tienen una
participacién menor al 1% en los movimientos de pasajeros interurbanos.
(Kohon, 2011.a)

El aumento de la participacion del ferrocarril en el transporte de carga
requiere de un papel activo del Estado en el sector, y cambios en
practicas comerciales y operativas de las empresas concesionarias. Los
concesionarios de carga realizaron numerosas inversiones con el objeto
de mejorar los servicios pero, en términos generales, no abordaron
mejoras estructurales en los sistemas ferroviarios ya que ese tipo de
acciones, por sudimension, desborda su capacidad financiera'®y requiere
de financiamiento publico. También se precisa un mayor protagonismo
del Estado en el ordenamiento de los impactos de la operacion ferroviaria
en ambitos urbanos, como invasiones del derecho de via, construccion
de contornos (anillos) urbanos y cruces con el sistema carretero. Por su
parte, los operadores deben captar traficos masivos aun no atendidos,
e ingresar masivamente en el mercado de cargas generales. Ello implica
el desarrollo de infraestructura intermodal que facilite el acceso del
ferrocarril a puertos y centros de acopio, y un cambio de cultura operativa
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Trafico ferroviario (a) de cargas (principales sistemas)
y (b) de pasajeros suburbanos en América Latina

(a)
Toneladas ~ Ton-km : Toneladas  Ton-km : Variacion (Ton-km)
(Miles) (Miles) (Miles) (Miles) 2008/1999
Argentina 17488 9.102 23619 12.025 32%
Bolivia 1.572 829 1.831 1.021 23%
Brasil 305100  162.300 : 459.700 267700 65%
Chile 4.810 1.032 10.804 1.967 91%
Colombia 5.869 1434 25.537 4.869 240%
México 77062 54.109 99.845 77170 43%
Per 1.963 546 3.179 659 21%
Uruguay 1.321 239 1.393 304 27%
(b)
Millones de pasajeros
Argentina 4794 450,0 -6
Brasil 5319 6791 28
Chile 115 211 83
México - 86

Fuente: BID (2011).

enlas empresas que se han enfocado —en su mayor parte— a eltransporte
de graneles!®.

Eldesarrollodeferrocarriles suburbanosenlaregionenfrentaobstaculos
de diversa indole. El primero de ellos es la falta de integracion entre
planificacién del transporte y uso del suelo. Los procesos desordenados
de creacion de nuevos desarrollos urbanos y suburbanos, dispersos y de
baja densidad, privilegian la movilidad en vehiculos particulares sobre
los sistemas de transito, entre los que el ferrocarril tiene gran potencial.
Los factores financieros han sido un desafio adicional: los proyectos
ferroviarios requieren grandes inversiones iniciales y usualmente tienen
dificultades para cubrir sus costos de operacion. Las debilidades en

Distancia media
2008 (km)

509
558
582
182
191
773
207
218

Los ferrocarriles en

México constituyen la mayor

excepcion, dado que han

desarrollado una operacion
masiva y eficiente de trans-

porte de contenedores.
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la coordinacion con otros modos, especialmente con los itinerarios
del transporte automotor publico preexistente que opera en la misma
traza que el ferrocarril o proximo a ella, también han tenido efectos
negativos. Los proyectos de pasajeros de larga distancia presentan
muy altos costos y bajas demandas, por lo que las decisiones sobre su
implementacion deben tratar de asegurar que se cumplan los objetivos
sociales perseguidos.

Puertos: nodos logisticos clave
para la insercion internacional y la competitividad

Los puertos de la regidn son relativamente pequefios a escala global
y muestran buenos niveles de productividad. En términos de escala,
en cargas generales, solo 10 puertos de la region’ movilizan mas de
1.000.000 de TEU anuales (Twenty-foot Equivalent Unit, unidad de
medida de capacidad del movimiento de contenedores). Ello refleja
la importancia de los graneles en las exportaciones de la region;
existen numerosas terminales especializadas en este tipo de carga
gue generalmente son operadas por el sector privado. El ingreso de
operadores privados al sector, durante la década de 1990, tuvo impactos
positivos en términos de eficiencia. La productividad, medida con base en
indicadores de utilizacion de equipos y de espacio en muelles, muestra
buenos niveles desde una perspectiva comparada. Sin embargo, existe
una marcada dispersion en cuanto a eficiencia operativa, con muchos
casos de bajisimo desempefio.

Las tendencias de la actividad naviera, que avanza hacia una marcada
concentracion de actores, tienen un fuerte impacto en las perspectivas
de desarrollo de los diversos puertos. El uso de bugues de porte cada
vez mayor, que realizan pocas escalas y concentran sus operaciones en
terminales concapacidadderecibirlosy altos niveles de eficiencia,impulsa
la configuracién de un sistema tronco alimentado. Este esquema ha dado
impulso a la transferencia de carga (fundamentalmente contenedores) y
hadesatadolacompetenciaentre puertos que buscan convertirse en hubs
para recibir alos bugues mayores que ofrecen menores tiempos de viajes
y mejores fletes. Este fendmeno impacta en forma desfavorable en los
costos logisticos relativos del comercio a través de los puertos menores,
que deben realizar trasbordos. La proxima expansion de la capacidad del
Canal de Panama constituye no solo una obra de gran envergadura en la
region, sino que tendra un fuerte impacto en el ambito global y regional,
ya que alterara las dimensiones de los bugues y la configuracién de las
rutas maritimas.

La tendencia en la demanda mundial de productos primarios (como la
mineria o la produccién de soja) ha dado impulso a la proliferacion de
iniciativas privada que promueven la explotacion del recurso y las obras
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de infraestructura para asegurar su logistica. Los desarrollos que se
proponen tipicamente consideran las necesidades del proyecto, con la
promocion de iniciativas que no siempre se alinean con un ordenamiento
estratégico (multiples puertos contiguos, vias ferroviarias de uso
exclusivo). El dinamismo que esta muestra el sector subraya la necesidad
dereforzarlas capacidades técnicas delos actores publicos paraasegurar
lineamientos claros en su desarrollo.

Analisis recientes sobre la evolucion del sector indican que las
terminales de la region experimentaran fuertes presiones sobre
su capacidad en el periodo comprendido hasta 2016, inducidas por
incrementos en la demanda'®. El sector privado esté en condiciones de
realizar las inversiones requeridas, y el sector publico deberd asegurar
condiciones adecuadas en el frente acuatico mediante actividades de
dragado, y en el frente terrestre, al servir de lider en el ordenamiento
de la relacion ciudad-puerto y la coordinacion entre los actores de la
comunidad portuaria.

Infraestructura aérea: el desafio de un crecimiento sin precedentes

La demanda de transporte aéreo ha registrado un crecimiento fuerte,
dando lugar a un alto aprovechamiento de la infraestructura aérea
y del equipamiento en aeronaves. En 2011 el trafico de pasajeros en
América Latina crecié un 17%, mas del doble que el promedio mundial,
entantoquelacapacidad ofrecidaporlaslineas aéreaslohizoaun12%,
también por encima de la media del mundo. Dado que la propensién
al consumo de viajes por via aérea de los mercados en desarrollo es
considerablemente mayor que la de los mercados maduros, se espera
gue la demanda continle aumentando velozmente en los siguientes
afios a medida que crezcan las economias vy la calidad de vida. En este
contexto,y conexcepcionde Chile, CostaRica, Ecuador, Perty Uruguay,
los niveles de servicio de los aeropuertos son relativamente bajos. En
cuanto a servicios de transporte aéreo, la regién ha experimentado el
mismo proceso de consolidacion que se registra en el ambito mundial,
y hacia su interior estd interconectada casi exclusivamente por lineas
aéreas locales; el 73% del trafico intrarregional esta operado por cinco
empresas aéreas. Las mas exitosas de la regidon cuentan con mayoria
accionaria del sector privado y han reportado resultados positivos en
los ultimos afios

La introduccion del sector privado en la gestion de aeropuertos tuvo un

efectogeneralpositivosobreeldesempefioylacalidaddelainfraestructura. Global Container Terminal
Es de sefialar, sin embargo, que las tarifas aplicadas a pasajeros y a 0P§f/ff0f5A?ZZ?§R€;’/ZW

; , . . . . - and rorecas , Cltaago en
!as Im_eas aéreas (que financian el mantemmento_, la operacion y las The Journal of Commerce,
inversiones en aeropuertos) han aumentado sensiblemente. A futuro, disponible en: http://www.joc.
las renegociaciones de los contratos de concesion deberan alcanzar com/portsterminals/drewry-

sees-tightening-terminal-
capacity.
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Grafico 2.1. Crecimiento del trafico de pasajeros
en América Latina (2006-2010, en pasajeros pagos-km)
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Nota: enero-mayo de 2011 se compara con el mismo periodo de 2010.

Fuente: IATA Air Transport Market Analysis.

equilibrios gque, sin desalentar el rol del sector privado, armonicen los
intereses de los concesionarios con los de los pasajeros, las lineas aéreas
y el Estado. En este sentido, uno de los aspectos relevantes en cuanto
a la participacion del sector privado en la gestion de aeropuertos se
refiere a la calidad del marco institucional y regulatorio desarrollado en
la region que es, en general, débil. La complejidad de los aeropuertos y
su naturaleza monopdlica requieren el monitoreo del concesionario en
cuanto al cumplimiento de los términos del contrato, y la definicion clara
de laregulacion econdmica en materia de tarifas y cargos de acceso.

Transporte urbano: la necesidad de un nuevo paradigma

El transporte de personas constituye uno de los principales desafios que
hoy enfrentan los principales centros urbanos en los paises en desarrollo.
El crecimiento de las ciudades resulta en un incremento sostenido de la
demanda de movilidad que, asociado a la intensa motorizacion, genera
una creciente congestion. En muchos casos este proceso se combina con
un deterioro del transporte publico, lo que fomenta los viajes individuales
en automovil o motocicleta, y agudiza aiin mas la congestion. Todo ello
actda en detrimento de la economia de la ciudad, su medio ambiente y
la calidad de vida de sus habitantes, particularmente de aquellos que
cuentan con menores recursos y son mas vulnerables.
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En los ultimos afios ha tenido lugar una tendencia en América Latina
hacia la reforma y modernizacion del transporte publico que procura
reorganizar los sistemas convencionales, caracterizados por la
fragmentacion y por sistemas integrados que incorporan modos
masivos en los tramos de mayor densidad. La reestructuracion de las
redes de transporte colectivo ha sido una de las principales férmulas
implementadas en numerosas ciudades de la region, para integrar los
corredores troncales —sobre los que se consolidan flujos masivos de
pasajeros— con otras rutas alimentadoras, disponiendo de una creciente
articulacion entre los servicios, la incorporacion de nuevas tecnologias
de transporte y la coordinacion en el modo de pago.

El transporte publico de pasajeros es clave en este nuevo modelo de
transporte urbano sustentable; su mejoramiento requiere la reforma
y modernizacion de los servicios e implica proyectos de gran magnitud
en grandes ciudades (metros, BRT, tranvias). Al tratarse de sistemas
integrados, los nuevos proyectos plantean importantes requerimientos
de capacidad institucional, de marcos regulatorios y de mecanismos
de financiamiento que aseguren su eficiencia y eficacia. El objetivo de
los nuevos disefios no se restringe a proveer movilidad, sino también a
conformar un mejor ambiente en las ciudades, por lo que deben procurar
ellogrode coordinaciénentre lasjurisdiccionesylas politicas de desarrollo
urbano, uso del suelo y vivienda.

Energia eléctrica
Demandas crecientes que obligan a una expansion continua

El servicio eléctrico en América Latina ha alcanzado al 93,4% de la
poblacién total, con una cobertura urbana de 98,8% y una rural de
74,0%. Aun cuando la situaciéon general no es desfavorable comparada
con el promedio mundial y particularmente con otros paises en
desarrollo, varios paises de la region especialmente se encuentran
muy rezagados.

El sector ha experimentado un crecimiento sostenido de la demanda de
energia y de potencia, las cuales entre los afios 2000 y 2010 tuvieron
incrementos del 36% y 25%, respectivamente. Este crecimiento fue mas
pronunciado en los pafses andinos (50% y 29%, respectivamente)®. La
fuente dominante de la generacion es la hidroelectricidad, que representa
el 56% de la capacidad instalada, en tanto, las fuentes térmicas dan
cuenta del 40%. El potencial de desarrollo de la generacién hidraulica es
grande, ya que se estima que podria cuadruplicar su capacidad actual.
Sinembargo, los proyectos para hacerlo deben ser disefiados y operados
en un marco de desarrollo sostenible, pueden afectar importantes
ecosistemas y desplazar grupos vulnerables

En el analisis del sector
eléctrico se consideran tres
subregiones: el Mercosur
(Argentina, Bolivia, Brasil,
Chile, Paraguay y Uruguay),
la region Andina (Colombia,
Ecuador, Perty Venezuela),

y laregién Centro, Norte y
Caribe (Costa Rica, El Salvador,
Guatemala, Honduras, México,
Nicaragua, Panamay las islas
del Caribe de habla hispana:
Cuba, Santo Domingo, Puerto
Ricoy otros).
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Cobertura del servicio eléctrico (2009)

Ameérica Latina 31 934 98.8 74,0
Palses en desarrollo 1438 73,0 90,7 60,1
OCDEy,econom|as en 3 99.8 1000 995
transicion

Mundo 1441 789 93,6 65,1

Fuente: World Energy Outlook. IEA, 2010.

El balance entre la oferta de generaciéon y la demanda muestra que los
margenes de reserva en la region son del orden del 30% al 60%, pero ante
situaciones hidricas secas la reserva efectiva se reduce sensiblemente,
debido a que muchas centrales hidraulicas no tienen una capacidad de
embalse significativa. En el caso del Cono Sur, la reserva de generacion
ha caido considerablemente debido al incremento en la demanda, y se
encuentra en el umbral minimo indispensable; las limitaciones no estan en
la disponibilidad de potencia, sino en la de energia generada. La integracion
energética en las sub-regiones, que ha venido avanzando, permite compartir
las reservas, lo que contribuye a mejorar la calidad y disponibilidad del
servicio; el Recuadro 2.1 describe el ejemplo de Centroameérica, la region mas
integrada eléctricamente de América Latina.

La provision de infraestructura de transmision es particularmente costosa
en América Latina, ya que la regién combina una baja densidad del consumo
con grandes espacios geograficos. En términos de kilémetros de linea por
energfa consumida, la longitud equivalente es 3 a 4 veces mayor que en
los pafses desarrollados. Ello implica mayores requerimientos de inversion
gue en regiones mas desarrolladas, por lo que su regulacion y planificacion
constituye un tema de la mayor relevancia

Los porcentajes de cobertura han alcanzado valores elevados en dreas
urbanas, pero la conexion de la poblacion rural que aun carece del servicio
es elevada, su cobertura es mas costosa, y seguramente requerird la
utilizacién combinada de soluciones de conexion a la red y extra-red. Los
proyectos en general se cofinancian entre el Estado, los sectores privados
y los usuarios. Se observa una tendencia a la creacion de instituciones
estatales especificas para desarrollar los proyectos de electrificacién rural,
en respuesta a la falta de interés demostrado por las distribuidoras. Con
frecuencia, la creacion de la institucion se acompafia con la de un fondo
destinado a electrificacion rural, que es administrado por esa misma
institucion o por otra entidad separada.
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Balance oferta—demanda

Demanda maxima 92.310 34.920 49.254
Hidraulica 119.238 31.287 15.839
Geotérmica 0 0 1.560
Nuclear 3.025 0 1.365
Térmica 44.702 19.184 44.304
Total 166.965 50471 75.068
Reserva tedrica 45% 31% 34%

Fuente: elaboracién propia.

La integracion eléctrica centroamericana:
un ejemplo exitoso

Una de las interconexiones de electricidad mas importante en América Latina
es la centroamericana. Pasé por un complejo proceso de integracion cuyo
éxito fue posible gracias a la decisién y actitud adoptada por los paises. Los
presidentes de las seis naciones centroamericanas acordaron declarar de
maxima prioridad el proyecto llamado “Sistema de Interconexion Eléctrica
de los Pafses de América Central (SIEPAC)" y suscribieron en diciembre de
1996 el Tratado Marco del Mercado Eléctrico de América Central, que fue
ratificado por los seis paises y se convirtié en la base para la creacién de un
Mercado Eléctrico Regional (MER). Se crearon instituciones regionales: la
CRIE, el regulador regional; el EOR, el responsable de la operacion regional
y la EPR, la empresa de transmision responsable de la red de interconexion
regional. Actualmente, los seis pafses que conforman el Mercado Eléctrico
Regional de Centroamérica se encuentran fisicamente interconectados por la
denominada Red de Transporte Regional (RTR). Los intercambios de energia
entre los paises de Centroamérica existian previo al inicio de operacién del
MER en el aflo 2002. Hasta esa fecha existian dos subsistemas que operaban
en forma independiente debido a que no existia un vinculo eléctrico entre
ellos. Con la entrada en operacién de la interconexién entre los sistemas
eléctricos de El Salvador y Honduras en el afio 2002, junto con la puesta en
funcionamiento del MER, se crearon las condiciones técnicas y regulatorias
para permitir intercambios de energia de importacién-exportacién entre los
seis paises. Ademas la regién se ha conectado con México a través de una
interconexion México-Guatemala y esta avanzando en la interconexion entre
Colombia y Panama.
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La tendencia hacia las fuentes renovables y los nuevos disefios de red

En la regidén hay una fuerte tendencia a incorporar fuentes renovables
no convencionales para reducir la dependencia de los combustibles
fosiles y las emisiones de gases de efecto invernadero, en particular la
generacion eolica. Hacerlo ha requerido de apoyo estatal, el cual ha
creado condiciones para el desarrollo que la propia dinamica de los
mercados energéticos no alcanza a lograr. Las acciones de promocion
han sido mas importantes cuanto mayor ha sido la brecha entre el costo
de mercado del abastecimiento energético con fuentes tradicionales y el
costo de desarrollo de las tecnologias renovables. Los elevados precios
internacionales de combustibles liquidos, experimentados hace pocos
anos, han sido un motivador adicional para el desarrollo de energias
renovables al reducir sustancialmente esa brecha. En los udltimos
afios diversos paises de América Latina han comenzado a promover
el desarrollo de tecnologias de energia renovables no tradicionales a
escalas mayores, para las que la regiéon cuenta con abundantes recursos.
La capacidad instalada de generacion edlica en la region, aungue aun es
marginal, se ha venido duplicando en forma anual

Capacidad de generacion edlica en América Latina y el Caribe

Argentina 27 29
Brasil 247 600
Chile 20 58
Colombia 20 20
CostaRica 70 98
Cuba 7 12
Ecuador 24 2
México 88 320
Nicaragua 0 39
Peru 0.7 1
Uruguay 0.7 21
Caribe 53 53.2
Total 536 > 1250

Fuente: LAWEA - noviembre 2009.
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Laevolucidndelasnuevastecnologiasvaalcanzandoatodoslos sectores
y ahora parece que es el turno de un cambio importante en el sector
eléctrico de América Latinay el Caribe, el cual necesita nuevos modelos
gue permitan un uso mas eficiente de la energia para responder a los
desafios que el medio ambiente, los nuevos generadores y los nuevos
consumos producen. El modelo clasico de transmision de generacion
a demanda no se ajusta facilmente a las energias renovables, ya que
estas con su variabilidad producen cambios en los sentidos de los
flujos que exige el desarrollo de una red inteligente e integrada (desafio
importante paralaregion), donde en cada nodo puede haber generacion
y demanda, y en la cual las tarifas deben ser dindmicas para adaptarse
a ese entorno.

La gestion del sector: balance del planeamiento y la regulacion

Existen diversos modelos de gestion del sector eléctrico, que combinan
la participacion del sector publico y del sector privado, y mecanismos de
mercado con planificaciéon publica. La generacion se ha organizado en la
mayor parte de los paises como un mercado de libre ingreso en el que los
precios llevan a la incorporacion de nueva capacidad, conformando un
sector muy eficiente, incluso en aquellos paises que no han organizado
el darea bajo un esguema de mercado. En la transmision, el rol de la
planificacion ha demostrado ser crucial para su expansion, mas aun
ante el desarrollo de fuentes no convencionales; la implementacion de
la expansion muestra una diversidad de modelos de asociacion publico-
privada, gue en muchos casos han logrado atraer inversores y reducir
los costos. La distribucion es, en general, responsabilidad de empresas
privadas, aunque con importantes excepciones; la retribucion a sus
servicios —vinculada con los cuadros tarifarios y con politicas sociales
gue atiendan a la capacidad de pago de los usuarios y a las importantes
externalidades que justifican la universalizacion del servicio— es relevante
para asegurar la calidad y extension del suministro. El disefio de subsidios
gue incluya consumidores con ingresos relativamente altos puede
desviar recursos necesarios para el desarrollo del sistema y el avance de
la cobertura.

En varios paises de América Latina, las pérdidas de energia no técnicas
constituyen un problema de magnitud, que debe ser encarado y
considerado en el disefio estratégico del sector, porque pueden tornarse
en unaamenazan ala sustentabilidad del desarrollo del sistema eléctrico.
El éxito en esta gestion dependerd finalmente del convencimiento del
gobierno en cuanto a su importancia y de implantar un cambio en la
cultura de pago de los usuarios.
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La necesidad de cambios en la forma
de producir y consumir electricidad

El desarrollo del sector energético de América Latina exige que se
introduzcan importantes cambios en la forma en que se produce y
consume electricidad, promoviendo modalidades sostenibles, lo que
incluye naturalmente la preservacion del medio ambiente. Los principales
objetivos son: i) maximizar el acceso de la poblacion al servicio eléctrico
en condiciones econdémicas y ambientalmente sustentables a efectos
de obtener una mejora de la calidad de vida y la equidad, y ii) alcanzar
condiciones de calidad de servicio, seguridad de suministro y precios
competitivos, que apoyen el desarrollo econdmico.

Los principales obstaculos por superar son la baja cobertura de varias
regiones, especialmente en zonas rurales; la escasez de recursos
econdmicos con relacion a las necesidades de inversion (que pueden
duplicar los reqguerimientos de los pafses desarrollados por habitante);
las tarifas que no son representativas de los costos; las pérdidas de
energia elevadas y los subsidios no focalizados a los usuarios de menores
recursos; un uso no siempre eficiente de los recursos de capital, y una
institucionalidad y regulacién de los servicios asignados a empresas
privadas que deben mejorar.

Los desafios que enfrenta América Latina en el sector eléctrico pueden
resumirse en:

Disponer de planes estratégicos de largo plazo consistentes con el
resto del sector energético, e institucionalidad para asegurar que la
implementacion sea coherente con el régimen regulatorio que se
adopte.

Mejorar la eficiencia del gasto publico en ciertos procesos clave, como
las contrataciones, las concesiones y la gestion de riesgos.

Establecer tarifas representativas de los costos y asegurar que las
fuentes de subsidios sean asignadas y enfocadas de manera eficiente.

Mejorar la eficiencia en el uso de la infraestructura existente
y a desarrollar, mediante: 1) la eficiencia del gasto publico en
infraestructura, los procesos de adjudicacion, el disefio de
concesiones y la asignacion y gestion de riesgos, ii) las inversiones
requeridas para que las pérdidas alcancen su nivel éptimo y mejorar
la relacion de los prestadores del servicio con los usuarios, iii)
mejorar la integracion regional para permitir una mejora en el uso de
la infraestructura de generacion.

Asegurar el financiamiento necesario para la expansion de la
infraestructura requerida buscando las fuentes mas eficientes.
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Establecerpoliticasambientales que permitaneldesarrollo sustentable
del sector.

Asegurar simultaneamente el acceso de la poblacion de menos
recursos al suministro eléctrico.

Las necesidades de inversion anual dependeran del crecimiento de
la demanda. En un escenario de crecimiento sostenido, estas han sido
estimadas en el orden de USD 60 mil millones anuales en promedio
hasta el afio 2020, valor equivalente al 1.2 del PIB actual; en tanto, en un
escenario conservador (lo gue implica un crecimiento del PIB no mayor al
3% anual), las inversiones necesarias serfan aproximadamente la mitad.

Transporte de gas natural

Demanda creciente y mayor peso del gas
en la matriz energética regional

En las Ultimas dos décadas se verificd un incremento en el consumo
de energfa primaria en todas las regiones del mundo, aunque menor al
crecimiento en el producto bruto interno, lo que redundd en una caida
en la intensidad energética a nivel global. Dentro de este contexto,
en América Latina el consumo energético crece fuertemente a la par
de las reformas energéticas que posteriormente puede propiciar los
intercambios energéticos. El gas natural emerge con una dindmica
particular dentro de la matriz energética de la regién, cuyo consumo
per capita aumentd a un ritmo del 3,3% anual entre 1990 y 2010, y
superd el crecimiento de otras regiones como la Unién Europea,
la OCDE vy el total mundial. La rapida penetraciéon del gas natural
posibilita que en la actualidad, el consumo de gas de América Latina
represente el 25% del consumo de energia en la matriz primaria, siete
puntos porcentuales por encima de las mediciones a la situacion de
1990. El nivel de penetracion de este hidrocarburo es similar al de la
OECD, la Unién Europea y el mundo.

La distribucion del consumo de gas natural en América Latina es desigual,
siendo México el mayor consumidor, con casi un tercio del consumo
de gas de toda la region, seguido de Argentina, Venezuela y Brasil.
Por su parte, las reservas probadas de gas de la region se encuentran
fundamentalmente en Venezuela (69%), mientras el restante 31% esta
atomizado. Las reservas probables y posibles contintian generando un
fuerte atractivo a la luz de la aplicacion de nuevas tecnologias para el
desarrollo de yacimientos de gas de esquistos (shale gas) y los recientes
descubrimientos en la capa pre-sal (formacion geoldgica submarina) en
Brasil
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Grafico 2.2. Distribucion del consumo y de las reservas probadas
de gas natural en América Latina y el Caribe (2010)

Consumo
Colombia 4%
Chile 2% \ Resto 3%
Trinidad y Venezuela 14%
Tobago 10%
Pert 3%
México 32%
Argentina 20%

Brasil 12%

Reservas probadas

Colombia 2% Rasto 1%
Bolivia 4%
Pert 4%,

Argentina 4%

Trinidad y Tobago 5%

Brasil 5% 7

México 6%

Venezuela 69%

Fuente: elaboracién en base a British Petroleum.

A la par del crecimiento en el consumo, se verificd un importante
crecimiento del comercio regional de gas natural. Los flujos de comercio
de gas intrarregional se multiplicaron por ocho en los Ultimos 20 afios.
Durante la década de los 1990 existi¢ exclusivamente el comercio a través
de gasoductos, con el Cono Sur como principal actor. A partir de 2005 el
comercio por medio de gasoductos comenzd a decaer para ser desplazado
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porlaimportacidondegasnaturallicuado (GNL).Enlaactualidad, seobservan
algunas tendencias importantes: (i) las importaciones representan el 20%
del consumo de América Latina; (ii) el 50% de las importaciones provienen
del comercio intrarregional; y (iii) casi el 40% de las importaciones de la
region son de GNL. Trinidad y Tobago y Peru (Unicos exportadores de GNL
de América Latina) abastecen con el 30% vy el 70% restante proviene del
resto del mundo (ver Gréfico 2.3).

Grafico 2.3. Importaciones regionales y extrarregionales via gasoducto y GNL
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Fuente: elaboracion en base a BP y EIA.

Crecimiento del comercio de gas licuado
modifica las demandas de infraestructura

En este marco, se espera que la demanda de gas natural en América
Latina se expanda al 3% anual hasta 2025. EI crecimiento estara
liderado por pafses que se encuentran desarrollando su infraestructura
de transporte de gas y que cuentan con un importante volumen de
recursos del hidrocarburo, como son Brasil, Pert y Venezuela. Los
paises con mercados maduros de gas natural como México, Argentina®®
y Colombia mostraran un menor crecimiento de la demanda, y se
perfilan como importadores netos de gas, sea por gasoductos o
GNL en el mediano plazo. Se espera que los paises exportadores
de gas natural, como Trinidad y Tobago y Bolivia, continlen con sus
esfuerzos para encontrar mayores reservas y exhiban exportaciones
crecientes, ya que el desempefio de este grupo de paises esta sujeto
a una importante incertidumbre debido al nivel de recursos gasiferos
gue requieren cumplir, asi como el interés de generar mayores
compromisos de exportaciones.

20 Argentina, que cuenta

con una industria del gas
desarrollada, serd importadora
de gas natural por ductos y
por barcos (GNL) ya que ha
evidenciado una caida notable
en su nivel de producciény
reservas de gas convencionales.
El gobierno viene realizando
una politica de estimulo a

la exploracion, desarrollo y
produccién de gas natural no
convencional (gas de arenas
compactasy shale gas).

IDeAL 2011
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En términos generales, América Latina mostrd recientemente un
importante ciclo de crecimiento que se ha estabilizado en los Ultimos
afos, pero puede reiniciarse con el incremento de la exploracion. Con
respecto a esto, se destaca el potencial de Venezuela de crecer en su
rol regional mediante sus proyectos de exportaciéon de GNL que se
encontrarian operativos a partir de 2015. Tanto Brasil como Argentina
pueden expandir fuertemente su oferta interna del fluido a partir de los
nuevos descubrimientos en el area del pre-sal y del gas no convencional,
respectivamente. Colombiay México tienen unaimportante potencial de
recursos gasiferos en la plataforma offshore, pero deben comprobarse
a efectos de su monetizacion posterior.

Un sector con alto potencial para la integracion regional
y la reduccién de emisiones

El gas natural es la mejor respuesta al cambio climatico en el entorno
de los combustibles fdsiles. Las nuevas tecnologias que utilizan gas
natural, como las centrales térmicas de Ciclo Combinado, han tenido
una importante difusidn gracias a su mayor eficiencia. El sector eléctrico
continuara siendo un importante demandante de gas natural en América
Latina y serd un motor para la creacion de nueva infraestructura de
transporte. En México, por ejemplo, se espera que el 60% del incremento
de la demanda de gas natural entre 2011 y 2025 sea absorbido por
este tipo de centrales. La posibilidad de acceder al GNL por parte de
la generacion eléctrica permite cumplir con los objetivos de seguridad
energética, en tanto la provision mediante GNL es flexible y permite su
uso fundamentalmente en los picos de generacion. En el resto de los
sectores se observaran realidades disimiles. Se prevé un incremento
del consumo de gas en la petroquimica y la refineria, El consumo de gas
natural en el sector residencial es relativamente bajo en América Lating;
sélo Argentina y Colombia exhiben un importante mercado de consumo
residencial. La penetracion del gas natural en la matriz del transporte
depende fundamentalmente de los precios relativos entre el gas natural
y la gasolina, y de la conversion del transporte publico del diesel al Gas
Natural Vehicular (GNV).

El crecimiento esperado en las demandas y ofertas de gas natural en
América Latina conllevard un importante requerimiento adicional de
infraestructura de transporte. No obstante, cabe destacar que en materia
de planificacion a largo plazo del sector debe encararse la coordinacion
entre diversas instituciones que participan en el ambito de la politica
energética y teniendo en cuenta objetivos sociales, ambientales y de
seguridad energética. Esto ya esta siendo practica en casi todos los
paises. Entre México, Argentina, Colombia, Brasil y Peru, las inversiones
en ampliacion de transporte se estiman en USD 15.000 para los préximos
afos. Esto permitiria cumplir con las metas de demanda interna y con los
compromisos de exportacion (Perl). Deltotal, Argentinay Pertrepresentan
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el 70%. Ninguno de los pafses de América Latina plantea taxativamente la
construccion de gasoductos de integracion ni en el corto ni en el mediano
plazo, salvo la finalizacion del Gasoducto del Noreste Argentino (GNEA) en
Argentina, para recibir mayores volumenes de gas de Bolivia. La tendencia
se afirma hoy en la exportacion-importacion de GNL. El transporte “virtual”
de GNLalinteriordelasregiones —mediante eluso de camionesy barcazas—
brinda una oportunidad adicional para atender consumos mas pequefios y
puntuales. Estas tecnologias, de difundirse alin mas, permitirian una mejor
distribucion del gas regionalmente sin requerir grandes inversiones en la
construccion de gasoductos.

Las referencias anteriores permiten afirmar que la utilizacion del gas
natural en sus varios Usos ya no se circunscribe solamente a aquellos
paises que tienen el recurso y las reservas para desarrollarlo y producirlo,
y eventualmente exportarlo a los paises vecinos. Los avances tecnoldgicos
en materia de transporte de gas natural han ampliado las fronteras vy el
mercado, y hoy el gas natural puede exportarse por ductos, por barcos y por
camiones en diferentes estados hasta su regasificacion para el consumo. La
region ha venido participando de estos cambios y viviendo una experiencia
ricaen materiade alternativas de estructuracion de los negocios, experiencia
publica y privada, y alcance de la planificacion, todo ello para implantar o
afianzar la industria del gas natural en algunos de los pafses.

Las diversas experiencias de los paises en el desarrollo de la
infraestructura de sus mercados de gas natural, permiten caracterizar
tres desafios para la region:

Se trata de un sector que requiere de grandes inversiones, de lenta
maduracion y considerable riesgo. El caso del desarrollo de Camisea
en Peru es ilustrativo porque el pals debia lidiar con la introduccién
de la cultura de consumo de gas natural, la necesidad de conectar
consumos importantes para justificar la construccion de un ducto vy,
ademas, realizar una ingenieria financiero/tarifaria que disminuyera el
riesgo de una inversion importante en transporte y distribucion.

La necesidad de que el desarrollo de la infraestructura tenga caracter
de politica de estado. El compromiso de los gobiernos a través de los
diversos mandatos es un factor que afianza el desarrollo sostenido,
y da confianza a usuarios, operadores e inversores en las decisiones
de largo plazo.

Desarrollo Sustentable y Financiamiento. Este es un término amplio
gue agrega a los aspectos técnicos y econdmicos, los sociales y
ambientales. La experiencia en materia de aprobacion de los estudios
ambientales y sociales requeridos a lo largo de la vida de proyectos de
esta naturaleza es disimil, apuntando a problemas relacionados con
la lentitud y trabas burocraticas innecesarias en algunos casos, y a
factores politicos muchas veces alejados de las realidades sociales. La
presenciade las instituciones de crédito multilaterales enlos proyectos
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de infraestructura facilita su implementacion en varios sentidos, pues
atrae financistas privados al exigir compromisos de los gobiernos
y requiriendo estudios ambientales y sociales aprobados para el
desembolso de los préstamos. De esta forma, el planeamiento del
transporte pasa por una primera etapa "estratégica”, en consonancia
con el objetivo mas amplio de desarrollo sustentable, y luego por una
segunda etapa en la que se define la necesidad de gue la inversion en
infraestructurase lleve adelante a partir de un negocio adecuadamente
estructurado y sustentable en todos sus aspectos. El transporte no
solamente es un nexo para desarrollar el mercado sino que también
debe posibilitar en el mediano y largo plazo que los mercados sean
competitivos.

Telecomunicaciones
Avances en la telefonia mdvil, brecha creciente en la banda ancha

Enlasultimasdosdécadas,lastecnologiasdeinformacidénycomunicaciones
(TIC) se han difundido de manera significativa en América Latina. La
primera onda de difusion se ha dado en la telefonia: el numero de Iineas
telefénicas fijas ha aumentado en 79 millones, con lo que la penetracion
ha pasado del 6,3% en 1990 a 18.4% en 2010. Posteriormente, la telefonia
movil ha alcanzado una penetracién promedio del 99% en 2010, tan sdlo
20 afios después de su introduccion. Como resultado de este proceso de
adopcidén rapida, la region se encuentra en un nivel medio de desarrollo de
la telefonia fija y en un nivel similar al de los paises industrializados en el
caso de la telefonia movil . Este proceso de desarrollo se ha
basado en politicas publicas que se concentraron en la privatizacion de los
operadores de telefonia fija, en la promocidn del desarrollo de la telefonia
movil, y en la promocion de estructuras competitivas en la prestacion de
estos servicios. Los niveles de inversion en telefoniafijahan sido de 224.000
millones de ddlares entre 1990 y 2007.

Lasegundaoladedesarrollodelas TICtienequeverconlaadopciondelas
computadoras personales y de Internet. La adopcion de computadoras
esta llegando al 17% de la poblacién, y el uso de Internet alcanzo el
36% en 2010. La regidn se encuentra asi en un estadio intermedio de
desarrollo de Internet y utilizacion computadoras personales. La tercera
ola de desarrollo consiste en la adopcion de servicios de banda ancha,
tanto en los hogares como en las empresas y la administracion publica.
En este terreno, América Latina crece mas lentamente. La adopcion
promedio de banda ancha en la region es del 6,8%, comparado con
niveles del 24% al 30% en los paises desarrollados (Grafico 2.5). Como
la adopcién en los paises desarrollados crece mas rapidamente que
en la region, la brecha de utilizacion se esta profundizando, con los
consiguientes efectos negativos sobre la competitividad de nuestras
economias

68 | La Infraestructura en el Desarrollo Integral de América Latina.
Diagndstico estratégico y propuestas para una agenda prioritaria



Adopcién comparada de telecomunicaciones (2010)
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Fuentes: UIT; UN y Katz (2011); andlisis del autor.

Asimismo, el andlisis dentro de la regidn muestra brechas significativas
de utilizacién entre paises vy, al interior de los paises, entre regiones y
grupos sociales. Estas brechas representan un obstaculo significativo
para el desarrollo de estas regiones y para la inclusién de los sectores
socioecondmicos menos privilegiados. Las capitalesnacionalesy provinciales
y los centros urbanos primarios muestran un desarrollo de redes elevado,
mientras que las localidades secundarias y zonas rurales todavia no estan
servidas de manera eficiente por las redes de telecomunicaciones. En el
caso especifico de labanda ancha, a la dualidad geogréfica se suma la socio-
demografica debido al alto costo de adopcion de la tecnologia.

El efecto multiplicador que la tecnologia ejerce sobre el conjunto
de la economia subraya la necesidad de desplegar infraestructura
que satisfaga las necesidades de transmisién de informacién de los
diferentes sectores econdmicos. A mayor despliegue de infraestructura,
mas eficiencia en procesos productivos y mayor generacion de
externalidades positivas. Esto implica estimular la adopcidén en
empresas y sectores infraservidos, especialmente MIPYME, mediante
la capacitacion empresarial, los subsidios a microempresas, y el apoyo
que permita a este sector encaminarse a la acumulacion de capital
intangible (cambios organizativos y adopcién de procesos de negocio
gque permitan aprovechar el potencial de la tecnologia).

En resumen, el andlisis comparativo entre América Latina y otras
regiones emergentes o desarrolladas presenta un cuadro de claroscuros:
un nivel de desarrollo de la telefonia movil comparable a sus pares,
pero un avance menor en el desarrollo de la banda ancha. Las brechas
resultantes pueden definirse de acuerdo a dos dimensiones: brechas
de oferta (que representa la importancia relativa de los territorios o
poblaciones no cubiertas) y la brecha de demanda (que mide los casos
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engue no selograla utilizacion adecuada de la infraestructura disponible,
por restricciones de asequibilidad, limitaciones culturales o carencias de
practicas gerenciales).

Grafico 2.5. Adopcion comparada de Internet y banda ancha (1990-2010)
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Cuadro 2.5. Adopcion de la telefonia moévil en empresas (2010)
Empresas grandes .
; i PyME Microempresas .
Pais y medianas Ao
(%) (%)
(%)
Argentina 100 76,70 63,30 2007
Brasil 90 80 6l 2009
Chile 100 43 2008
Peru 100 45 2006

Fuentes: Argentina (Prince & Cooke); Brasil (CETIC); Chile (Entel); Pert (Propyme).

El camino hacia la universalizacion de los servicios

Las politicas de desarrollo deberian fijar dos tipos de obijetivos:
inicialmente, cubrir la brecha de oferta y, especialmente relevante, en
el caso de la region, reducir la brecha de demanda, es decir, aumentar
la penetracion y uso de las TIC en la vida de los hogares, los procesos
productivosy laadministracion publica. En el caso de la telefonia movil, se
debera cubrir la brecha de oferta mediante la promocién de la ampliacion
de las redes. En el caso de la banda ancha, el desafio sera cubrir una
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brecha de oferta del orden del 10%, pero sobre todo, cubrir una brecha
de demanda del 80%, que se concentra sobre todo en las empresas
pequefias y medianas.

Para enfrentar estas brechas actuales, las metas fundamentales de las
politicas deberfan ser la universalizacién de la cobertura, la promocion
de la demanda de los sectores mas desfavorecidos, y la estimulacion
del uso en las empresas pequefias, a través de asistencia al desarrollo
de sus practicas de gestion, para incentivar la incorporacién y un uso
mas generalizado de las TIC.

Dadas las aspiraciones de crecimiento de la regién presentadas en
los capitulos anteriores, se deberian mantener niveles significativos
de inversion. En el periodo correspondiente hasta el afio 2016, la
region debera instalar aproximadamente 174 millones de lineas
adicionales de banda ancha, para poder alcanzar niveles comparables
a las de otros paises emergentes: estas lineas ademas deberan ofrecer
velocidades de acceso muy superiores a las actuales. Estos objetivos
de difusion requeriran inversiones de entre USD 7.800 millones en el
periodo 2011-2016 para una meta modesta de penetracion de banda
ancha (9,6%), gue se transformarian en USD 34.700 millones para
alcanzar el nivel recomendable de adopcion del 20%. A esto se deberan
sumar las inversiones en adquisicion de espectro y construcciones de
redes moviles, que podrian representar hasta USD 14.000 millones
en el mismo perfodo hasta 2016. Estas sumas son comparables a las
invertidas por operadores privados enlos Ultimos afios: el sector privado
debera continuar con la inversion a este ritmo para hacer frente a los
objetivos de desarrollo, aunque existen oportunidades de compartir
infraestructura entre operadores para optimizar las inversiones.
Asimismo, los sectores publicos deberan actuar para resolver las
potenciales fallas de mercado y asegurar una cobertura universal tanto
de telefonia como de banda ancha.

La migracién a redes maéviles de tercera y cuarta generacién (3G y 4G),
necesarias para satisfacer el trafico creciente, genera dos puntos de
presion importante en la infraestructura existente: mayor capacidad
de redes troncales y mayor asignacion de espectro radioeléctrico. Para
responder alas necesidades crecientes de capacidad de red, laindustria
de las telecomunicaciones moviles necesita acceder a mas espectro
radioeléctrico?l. Los beneficios de una atribucion de este tipo no solo
responden a la necesidad de acomodar de manera eficiente el trafico
de datos, sino que, dadas las caracteristicas de mejor propagacion de la
banda requerida (7JOOMHz), permitird promover el despliegue de redes
de banda ancha en zonas rurales del continente, con el consiguiente
impacto social positivo, y permitira mejorar la recepcién de sefial dentro
de edificios en medios urbanos. Si estas necesidades crecientes de
espectro no son satisfechas, la calidad del servicio movil sufrira cierto
nivel de degradacion particularmente en las grandes concentraciones
urbanas generadoras de tréafico de datos.

La CITEL (Comision
Interamericana de

Telecomunicaciones) estima
que los operadores méviles
de paises latinoamericanos

requeriran en el afio 2020

712 MHz adicionales en areas
de baja demanday 1.161 MHz
adicionales en areas de alta

demanda (CCPII/Rec.70 -
XXI1-02).
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Los paises deberan avanzar en la construccion de planes nacionales de
telecomunicaciones y en instituciones de planeamiento y regulacion, los
cuales deberan coordinarse junto con las instituciones que se proponen
para el sector infraestructura en su totalidad.

El desafio de integrar las TIC
en los procesos productivos y administrativos

Existe un consenso creciente en la regidon con respecto al nuevo papel
que debe asumir el Estado en la formulacion e implantacién de politicas
para el sector de telecomunicaciones. Mas alla de los planes de desarrollo
de banda ancha, existe una necesidad de que los gobiernos tomen
decisiones y promuevan programas marco que generen efectos en Ia
educacion, en la adopcion de telecomunicaciones y en la incorporacion
efectivadetecnologia por parte de las MIPyME, con la finalidad de obtener
una integracion con las grandes empresas y aumentar su produccion
mediante ventas al Estado y el incremento de sus exportaciones. Para
lograr esto, las velocidades de acceso son criticas.

Agua potable y saneamiento

El agua: un recurso abundante con distribucidn desigual
y utilizacién poco eficiente

Ameérica Latina es una regién con abundancia de agua, pero esta se
encuentra asimétricamente distribuida en el espacio y tiempo con
relacion a la poblacion y actividad econdmica (fundamentalmente en
lo que respecta a la demanda urbana), y de acentuada variabilidad
hidroldgica. Por ejemplo, existe una gran variacion estacional: mas del
50% de la lluvia del afio se concentra en tres meses. Asimismo, el 23%
del territorio de América Latina es arido o semi-arido (lo que implica
niveles de lluvia menores a los 500 mm por afio). En pafses como México,
Chile y Argentina la proporcion de territorio arido o semi-arido supera el
50%. A esto se suma que cada 5-10 afios se producen grandes sequias
e inundaciones debido al fendmeno de La Nifia/El Nifio. Asimismo, las
sequfas e inundaciones catastroficas son cada vez mas recurrentes,
con serios impactos en la calidad de vida —incluyendo pérdida de vidas y
propiedades— con saldos altamente negativos en los flujos econdmicos.

En los ultimos 50 afios, las coberturas de acceso a redes de agua
potable y saneamiento en la regién han aumentado significativamente.
En promedio estas coberturas se incrementaron de un 40% de la
poblacion urbanaen 1950, a mas del 80% en el 2008 en el suministro de
agua (CELADE, 2009), pero sin atender a la poblacion en asentamientos
urbanos informales —que representan el 27% del total— con servicios de
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calidad. A pesar de los altos niveles de cobertura de acceso a las redes
de agua potable y alcantarillado , la aptitud de los
servicios a nivel de los domicilios es baja en cuanto a la calidad sanitaria
del agua y a la continuidad. Ademas, el tratamiento de las aguas
residuales es deficitario puesto que menos del 30% reciben algun tipo
de tratamiento. A este cuadro, se agregan deficiencias significativas de
infraestructura de drenaje urbano.

La dificultad de prestar servicios de calidad
ante la informalidad en la ocupacidn del suelo

En la actualidad, América Latina es el continente en el cual
mayor proporcion de poblacion vive en asentamientos urbanos
(aproximadamente el 85%). Esta poblacién urbana crecera de 460 a
590 millones de habitantes en 2010-2030, especialmente en ciudades
mediasy pequenas. Paraatender lademanda domésticaincremental que
surgira de estas proyecciones hasta 2030 y eliminar el déficit existente
en 2010, serfa necesario reducir el consumo a menos de 200 litros por
dia por persona, reducir las pérdidas del 40% al 20%, y desarrollar
aproximadamente 30 millones de m3/dia en nuevas fuentes.

Los problemas centrales de las ciudades de la region y su relacion con
la gestion urbana de las aguas gravitan alrededor de tres problemas que
requieren de soluciones coordinadas dentro de un enfoque integrado: i)
la ocupacion informal de la tierra urbanay la consecuente precariedad de
la vivienda; ii) la baja calidad de los servicios publicos, especialmente los
de agua y saneamiento; y iii) la degradacion del medio ambiente urbano,
especialmente la calidad del aire, la contaminacion de los cuerpos de
aguas y la deficiente gestion de los residuos sélidos. La mayoria de los
rios urbanos tienen niveles intolerables de contaminacion.

En América Latina existen mas de 1.000 empresas prestadoras de
servicios de agua potable y saneamiento. Con la excepcién de algunas
cuyos indicadores de desempefio son comparables con las mejores del
mundo, el resto es un conjunto heterogéneo de compafiias con bajos
niveles de eficiencia operacional y una alta dependencia de los recursos
fiscales para financiar sus inversiones e incluso el costo operacional
(World Water Council, 2003). En promedio mas del 40% del agua tratada
se pierde en roturas de las tuberias, mal funcionamiento de los equipos
y en el desperdicio en los domicilios debido a combinacién de falta de
medidores, funcionamiento defectuoso, bajas tarifas que no incentivan
un consumo eficiente y errores de medicion. Ademas muchas de estas
empresas enfrentan serios problemas de atraso y morosidad en el pago
de las facturas de agua, y también muestran indices elevados de sobre
empleo (Banco Mundial, WSP, 2011). En la regidn se utiliza menos del
20% delaguadisponible (delacual el 75% se destinaaagricultura, el 15%
a usos domésticos, y el 10% a usos industriales). Aunque se alcanzaron
los Objetivos de Desarrollo del Milenio para agua y saneamiento, esto
coexiste con una deficiente calidad de acceso (en lo que refiere a
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Grafico 2.6. Fuentes de agua (a) e instalaciones sanitarias (b) mejoradas (2008)
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potabilidad y continuidad). También hay una alta morbilidad, a la vez
gue el costo econdmico del mal servicio en salud se estima en 1%
del PIB.

En 2010, los ingresos tarifarios de las empresas prestadoras de
servicios de agua potable y saneamiento fueron suficientes para cubrir
los costos operativos, pero no asi las inversiones, que se estiman
en aproximadamente USD 5.200 millones, y son mayoritariamente
financiadas conrecursos fiscales. El costo de laineficiencia en la provision
del servicio (agua no facturada, morosidad y sobre empleo) se estima en
30% de los ingresos tarifarios, lo que equivale a USD 5.780 millones. Esta
ineficiencia en la provision del servicio se refleja en promedios de 40% de
agua no facturada, 20% de morosidad y 50% de sobre empleo.

La demanda industrial crecera ain mas que la urbana y necesitara usos
mas eficientes, un porcentaje alto de reciclaje, y la internalizacion del
costo de nuevos desarrollos. La demanda del sector agricola competira
mas con los usos urbanos y debera racionalizarse sensiblemente con
aumentos de productividad, mejores practicas de manejo del suelo,
reduccion de la huella hidrica unitaria y redso. La minerfa extractiva en
Ameérica Latina es una actividad econdmica de creciente importancia que
consume entre 100-200 m3 de agua fresca por tonelada de producto
final. Este consumo compite con usos agricolas y urbanos en zonas de
baja disponibilidad hidrica como el norte de Chile y la Sierra Peruana.
Ademas, la disposicion del material de rechazo y las aguas residuales son
fuentes de contaminacion con metales pesados, toxicos y sedimentos
con graves impactos en la salud y los ecosistemas. La combinacion de
estos dos problemas, escasez y contaminacion, es una fuerte potencia
de conflictividad social en algunos palses de la region.

La necesidad de un enfoque integrado del recurso hidrico

La escasez de agua no es solamente fisica, también esta la falta de
infraestructura y de instituciones y politicas esenciales para atender la
demanda por servicios relacionados con el agua (FAO 2010). En este sentido,
para el aflo 2025 muchos paises de América Latina no podran atender
la demanda hidrica y por lo tanto sufrirén de escasez. De mantenerse el
escenario actual, América Latina y el Caribe serd una region con escasez
econdmica de agua aproximadamente en el afio 2025, debido al déficit de
infraestructuray las carencias de gobernabilidad sectorial. En este sentido, el
déficit deinfraestructuraen zonas marginales urbanas (27% de la poblacion)
es el mayor freno para el desarrollo sustentable de las ciudades.

El estimado de la inversion necesaria para el periodo 2010-2030, con
el objetivo de cerrar la brecha de inversion en los servicios urbanos,
alcanza un total de USD 249.000 millones que incluyen USD 30.500
millones de inversion en conexiones domiciliares de agua potable y
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alcantarillado en zonas urbanas de bajos ingresos que seran integrados
a la ciudad formal. En forma anual, la inversidon necesaria para cerrar la
brecha de inversion en los servicios urbanos es de USD 12.450 millones.
Lasinversiones anuales promedio, paralaintegralidad de las inversiones
urbanas en agua, podrian financiarse con diversas fuentes. Estas
fuentes responden a diversos criterios que optimizan la generacion
de recursos como contraprestaciéon por los servicios, aportes fiscales
con objetivos de equidad y absorciéon de externalidades ambientales
y climaticas, y donaciones internacionales canalizadas a los paises
con alta incidencia de pobreza. Las inversiones en agua potable y
saneamiento necesarias para cubrir esta brecha de manera apropiada
equivalenaun 0,25%- 0,30% del PIB de los paises en 2010 y podrian ser
manejadas razonablemente con el crecimiento econdmico que estima
la CEPAL para la regién. Estas inversiones incluyen la rehabilitacion y
renovacion de la infraestructura existente de redes y la formalizacion de
conexiones domiciliares de 20 millones de viviendas entre 2010-2030,
pero no incluyen el drenaje pluvial, la depuracion de aguas servidas ni el
desarrollo de nuevas fuentes. Lanecesidad de inversidon enrehabilitacion
y renovacion de infraestructura es menor.

Desde el afio 2000, se ha invertido mucho en la expansion de redes, pero
muy poco, Y sin seguir la secuencia légica, en infraestructura troncal,
depuracion, drenaje y desarrollo de fuentes para garantizar seguridad
hidrica. Las inversiones pocas veces siguen planes estratégicos de largo
plazo, utilizan informacion deficiente, y el financiamiento fiscal no genera
incentivos fuertes para el dimensionamiento eficiente de los proyectos y
paralatransparencia de las licitaciones. En este sentido, se otorga escasa
atencion a la secuencia légica que busca un balance entre las inversiones
en infraestructura en agua y saneamiento y los objetivos sociales y del
medio ambiente; se observa baja prioridad a las inversiones en mejoras
de eficiencia operacional, reduccion de pérdidas, y mantenimiento.

Los desafios principales para enfrentar los problemas identificados vy
alcanzar las metas sectoriales son i) la resistencia a procesos efectivos de
transformacion sectorial en cada una de las fases en que se desenvuelve
laadministracion de los servicios de agua potable y saneamiento (gestion
operativa, comercial, de relaciones con la comunidad, de extension de
las coberturas, de control); i) la debilidad o ausencia de mecanismos
de regulaciéon econdmica y de la calidad de las prestaciones en muchos
paises de la region; iii) las falencias de los sistemas de informacion
sectorial, que abastezcan un planeamiento basado en la integralidad
del ciclo hidroldgico, el medio ambiente y el cambio climatico, asi como
el monitoreo y control social de la calidad y efectividad de los servicios
relacionados con el agua; iv) la ausencia de politicas publicas que
consideren las externalidades negativas de la contaminaciény la debilidad
de los mecanismos de aplicacion y control de dichas politicas; y v) la falta
de un compromiso sostenido por los gobiernos acerca de la asignacion
derecursos fiscales destinados al sector agua, que asegure la eficienciay
transparencia de la inversion.
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Los factores fundamentales

de infraestructura sostenible

Principales requerimientos para responder a los desafios

El andlisis de los diversos sectores de infraestructura resumido en el
capitulo anterior permite identificar los retos que enfrenta cada uno de
ellos para ampliar la cobertura, la calidad de los servicios y adecuarse
a los cambios tecnologicos. Dar respuesta a esos desafios sera la
contribucion de la infraestructura para el transito hacia un desarrollo
integral con crecimiento alto, sostenido y de calidad, en los términos
que propone el Escenario | —el deseable para la regiéon— como ha sido
definido en el Capitulo 2. Para cubrir el Escenario IV, y de esa manera
estar preparados ante un posible deterioro del entorno internacional,
la infraestructura debe también contribuir a maximizar el potencial del
mercado interno de América Latina, al ofrecer prioridad a la facilitacion
del comercio intrarregional y la integracion de los espacios nacionales.
Ello implica una estrategia regional de infraestructura que debe incluir
un decidido impulso a los proyectos de integracion regional.

El analisis de los sectores presentado en el capitulo anterior permite
también identificar los principales factores que sera necesario resolver o
mejorar, para cumplir con las condiciones de la expansion y mejora de la
infraestructura y sus servicios. Pueden resumirse en tres:

Los requerimientos de financiamiento para satisfacer las necesidades
de inversion, a través de las diversas fuentes y modalidades de
financiacion disponibles.

Las mejoras en las politicas e instituciones que reglamentan los
sectores de infraestructura, en temas tales como la planificacién o la
coordinacién interinstitucional.

La consideracion adecuada de los aspectos medioambientales
y sociales en la planificacion y ejecucion de los proyectos de

| 79



Capitulo 3. Los factores fundamentales para asegurar el desarrollo de infraestructura sostenible

infraestructura,asicomolaatencionalos mecanismos de participacion
ciudadana.

En la perspectiva de las ultimas dos décadas, la falta de financiamiento
ha sido probablemente la principal restriccion para el desarrollo de la
infraestructura, pero es una restriccion que se ha venido aliviando. La
calidad de las politicas e instituciones, por el contrario, se va convirtiendo
en la mayor carencia: actualmente se presentan situaciones en las que
existen mas recursos financieros disponibles (publicos y privados)
qgue capacidad para utilizarlos. La gestion de los aspectos sociales y
ambientales, a suvez, se constituye en forma creciente en un factor critico
para el desarrollo de los proyectos, y es probable que, si no se produce
un replanteo en la forma en que las areas de infraestructura los enfocan,
pase a ser la principal carencia en el mediano plazo.

El Grafico 3.1 presenta en forma conjunta la evolucion del crecimiento
del PIB en América Latina, de la inversién en infraestructura (publica
y privada) y de las ideas dominantes en la agenda, que —en términos
generales— han respondido a la situacion del contexto.

Grafico 3.1. Evolucidn del PIB, la inversion y los temas dominantes
en la agenda de la infraestructura (1980-2010)
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ElGrafico 3.2 presenta una mirada hacia el futuro de las mismas variables,
para ofrecer una vision del posible desarrollo de la infraestructura en
América Latina en los proximos afios. En linea con el escenario deseado,
puede vislumbrarse un periodo de crecimiento sostenido de la economia,
unincremento en los niveles de inversién en infraestructura tanto publica
como privada, y un cambio paulatino en los temas dominantes en su
agenda. Se trata de una perspectiva agregada para toda la regién, que sin
dudas presentara particularidades en cada pals.

Grafico 3.2. Una vision del crecimiento, la inversion en infraestructura
y los temas dominantes en su agenda (2011-2020)
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Considerando un
crecimiento del PIB del 5%
anual para los préximos
afios, los trabajos analizados
—los mas completos en la
materia— permiten inferir que
la inversion necesaria para
hacerlo viable y para recuperar
el rezago estructural (que se
denominan brecha vertical y
horizontal, respectivamente)
se ubicarian entre el 3,5% y
el 4% del PIB. Lainclusién de
sectores de infraestructura
no considerados y las
necesidades de rehabilitacion
podrian agregar entre 0,5%

y 1% adicional, por lo que

las inversiones necesarias

se ubicarian en el rango del

4 al 5% del PIB por afio, sin
considerar las erogaciones en
mantenimiento.
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Financiamiento: necesidades y fuentes
El nivel de inversidn requerido es al menos 50% superior al actual

Una estimacion reciente realizada por CEPAL, basada en los diversos
analisis y modelos disponibles, concluye que las erogaciones destinadas
alainfraestructura hasta el afio 2020 para dar soporte a un crecimiento
relativamente modesto (el 3% anual del PIB) son de un monto anual
equivalente al 52% del PIB regional (Perrotti y Sanchez, 2011). Los
sectores con mayores requerimientos, de acuerdo con esta estimacion,
son las telecomunicaciones con el 2,2% y energia eléctrica con el 1,7%.
Transporte requiere 1.1% y agua y saneamiento 0,2%. Se trata de una
estimacion “"de minima” que no considera rezago, reposicion, ni todos
los sectores de infraestructura, pero incluye el gasto en mantenimiento
(del 2,5% versus el 2,7% de nuevas inversiones). Una estrategia
agresiva de mejora de la infraestructura, segun esta misma fuente,
podria requerir niveles de inversién anuales superiores al 7% del PIB. La
proyeccion de estas inversiones implica un cambio en la composicion
del stock de infraestructura de la region; el principal componente, las
carreteras, reduciria su participacion del 55% al 39%, la energia eléctrica
aumentaria del 30% al 36%, y las telecomunicaciones del 7% al 20%.

Un andlisis realizado por el Banco Mundial para América Latinay el Caribe
(Fay y Morrison, 2007) estima que es necesaria una inversion anual en
infraestructura anual equivalente al menos a un 3% del PIB para lograr
la cobertura universal en servicios basicos y permitir un crecimiento del
PIB moderado, del 3% anual. Si el objetivo es una mejora sustancial de
estandares, los requerimientos de inversion pueden ser del orden del 4%
al 6% anual, incluido el mantenimiento (en este estudio estimado en el
equivalente al 1% del PIB por afio), pero sin considerar la reposicion. Cabe
destacar que la infraestructura incorporada en la década de 1980 va a
generar una creciente necesidad de reposicion en el futuro préoximo.

En una linea similar, estimaciones realizadas por el Centennial Group
para CAF (Centennial Group, 2010) concluyen que las necesidades de
inversién en infraestructura en América Latina pueden llegar al 5-6%
del PIB, incluyendo el mantenimiento y la rehabilitacion, para apoyar un
crecimiento del orden del 6% al 7% anual.

La revision de estos estudios permite estimar que las inversiones en
infraestructura para recuperar brechas y acompafiar el crecimiento
esperado, tomando en cuenta un incremento anual del PIB del 5%
anual (que refleja la aspiracion al crecimiento sostenido), seran del
orden del 4% al 5% del PIB regional, lo que representa un valor de USD
200.000 millones a 250.000 de millones por afio®?. Adicionalmente
van a requerirse recursos para el mantenimiento en forma creciente,
al irse incrementando progresivamente el stock de infraestructura
debido a la mayor inversion. A modo de referencia, a mediados de la
década pasada la inversidn en infraestructura en América Latina
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estuvo situada en el orden de los USD 60.000 millones anuales, y
aumentd a USD 130.000 millones en 2009 y 2010. De esa forma, las
necesidades de financiamiento estimadas implican no solo mantener
el ritmo de crecimiento de la inversion alcanzado en los ultimos
afios, sino incrementarlo en no menos del 50% de su nivel actual. Un
detallado andlisis realizado recientemente para Peru arroja resultados
consistentes con estas estimaciones

Estimacion de la brecha de infraestructura: el caso de Perti

Considerando las demandas esperadas del crecimiento (6% anual) y los
costos unitarios, se ha estimado que la brecha vertical en infraestructura (las
necesidades para acompafar el crecimiento) en el Peru es del orden de 3.5%
anual del PIB en promedio entre los afios 2011 y 2020, reduciéndose a lo largo
del tiempo. La brecha horizontal (el rezago acumulado) promedia el 2% en el
mismo perfodo. En sintesis, la recuperacién del rezago y las necesidades del
crecimiento requerirfan inversiones por un monto equivalente al 5.5% del PIB,
sin considerar el mantenimiento. Se destaca la elevada participacion que la
energia eléctrica y los caminos pavimentados dentro del total de necesidades
de inversion. Fuente: Bonifaz (2011).

Andlisis similares realizados en otras regiones en desarrollo estiman
necesidades de inversion en infraestructura de un orden de magnitud
analogo. Trabajos recientes realizados por el Banco Asiatico de Desarrollo
en Asia que abarcan a todo el continente prevén montos de USD
800.000 de millones anuales durante los proximos 10 afios (ADBI 2009),
aproximadamente un 7% del PIB. Un andlisis limitado a los paises en
desarrollo del Este de Asia indica que deberan invertir el equivalente al
6,2% del PIB de la regién (4% para inversion y 2,2% de mantenimiento)
(Yepes 2010), lo que para 2012 se refleja en USD 165.000 millones por
aflo en infraestructura de electricidad, telecomunicaciones, caminaos,
ferrocarriles, agua y saneamiento (de los cuales USD 132.000 millones
corresponden a China). De acuerdo con este analisis, los sectores de
energia eléctrica, telecomunicaciones y carreteras van a demandar
la mayor proporciéon de las inversiones (3,4%, 0,.9% vy 1,3% del PIB,
respectivamente). Finalmente, los ferrocarriles requeriran un estimado
de 0,1% del PIB, mientras que el sector agua y saneamiento demandara
el 0,6%. El sector privado ha tenido una participacion muy limitada,
basicamente porgue el marco normativo no ha sido atractivo. Existe una
expectativa fundada de que la situacion cambie y gue la inversion privada
constituya una oportunidad relevante (Tahilyani, 2011). Es probable
que los modelos considerados tiendan a proponer inversiones por
sector mayores que las que proponen los estudios sectoriales, pero las
diferencias tienden a compensarse, ya que los primeros no consideran
muchos sectores de infraestructura (tal como las obras de riego, de
desaglies urbanos, de control de inundaciones), ni contemplan cambios
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en las estrategias sectoriales y en las tecnologias. Las inversiones
minimas que proponen estos modelos para los sistemas ferroviarios son
un ejemplo al respecto.

En conclusion: sera preciso incrementar el nivel de inversion en
infraestructura en no menos de un 50% por encima del nivel actual, nivel
gue es, a su vez, considerablemente mayor que el de comienzos de la
década 2000-09. La politica de inversién en la infraestructura necesaria
para viabilizar las aspiraciones de crecimiento de la regién requerira
asegurar fuentes de financiamiento suficientes y estables. Para lograr los
niveles de inversion requeridos, los paises deberan revisar el papel de los
inversionistas privados, los gobiernos nacionales y los gobiernos locales
en la provision de infraestructura.

Optimizar el financiamiento publico y privado

Ni el sector publico ni el sector privado podrian por sf solos asegurar
el acceso, la calidad y los recursos para cubrir las necesidades
de infraestructura. Las inversiones a realizar deberan combinar
adecuadamente ambas fuentes de financiamiento; los roles de ambos
sectores deberan evaluarse de acuerdo con definiciones claras de
las externalidades vy riesgos asociados a los proyectos en cuestion.
Por ejemplo, los proyectos de inversion financiados bajo esquemas
APP (Asociacion Publico-Privada) pueden brindar la oportunidad de
introducir mecanismos de mercado que asignen adecuadamente
recursos y riesgos entre los inversionistas, los usuarios y el gobierno.
A partir de las multiples experiencias de participacion privada en
infraestructura en la regién, cuyo balance muestra resultados diversos,
se dispone de una amplia experiencia para orientar la participacion
privada hacia aquellos sectores que tienen mayor probabilidad de
brindar resultados satisfactorios.

Dentro del amplio espectro de los proyectos de infraestructura, existen
casosenlosqueineludiblementelafinanciacidonserapublica,auncuando
se involucre al sector privado en la ejecucidn y operacion. Los caminos
rurales, los sistemas de transporte urbano masivo y la expansion de
obras de saneamiento constituyen claros ejemplos. En el otro extremo
del espectro hay areas en las que el sector privado ha mostrado una
amplia capacidad de respuesta, al proveer de financiamiento y gestion;
el caso de las telecomunicaciones es probablemente el mejor emblema
de inversién privada en infraestructura. Cabe destacar que aun en
este sector tan dindmico, algunas responsabilidades quedaran a
cargo del financiamiento publico, como es brindar telefonia movil
o servicios de banda ancha a poblaciones remotas. Otros sectores
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de infraestructura que han mostrado buena capacidad de atraer
financiamiento privado son las centrales de generacion eléctrica, las
terminales portuarias para contenedores, los gasoductos y los accesos
viales urbanos. Entre ambos extremos del espectro hay una “zona
gris’, en la que no es tan obvia la conveniencia de una u otra forma
de financiamiento, que normalmente viene asociada a la provision y
explotaciéon de los servicios. Existe una amplia franja de proyectos
en los que el sector privado puede contribuir al financiamiento pero
s6lo parcialmente, que se presta a laimplementacién de las APP. Cabe
destacar que la conveniencia —o no- de la participacion privada no se
limita a la viabilidad del financiamiento, sino también a las posibles
incorporaciones de eficiencia en el ciclo de vida de los proyectos y a
las externalidades —positivas o negativas— que puedan generar.

Por lo tanto, se deberd avanzar en el disefio de mecanismos de
planeacion y evaluaciones institucionales que garanticen que los
recursos disponibles no so6lo sean canalizados a los proyectos de
mayor rentabilidad social, sino que también logren asignar las diversas
fuentes y modalidades de financiamiento disponibles de la manera
mas adecuada, tanto en la dimensiéon publico-privada como entre los
distintos niveles del sector publico.

Afrontar con racionalidad y eficacia
los roles ineludibles del financiamiento publico

En la actualidad, el potencial de la inversion publica se ve favorecido por
una situacion fiscal relativamente holgada, al menos en comparacion con
décadas anteriores. La inflacion promedio de América Latina se ubica en
4.7%., el déficit fiscal promedio es de 2.5% del PIB y ningln pais mantiene
endeudamiento publico mayor al 50% del PIB. Si bien cabe esperar un
contexto fiscal que facilite el incremento de la inversidon publica, debe
tenerse presente que el modelo de desarrollo propuesto va a generar
multiples demandas sobre las finanzas publicas, particularmente
orientadas hacia las politicas sociales y de educacion, por lo que la
utilizacion de recursos publicos en infraestructura tendra un costo de
oportunidad que debe ser debidamente ponderado.

La descentralizacion de la responsabilidad sobre los servicios de
infraestructura (y los fondos asociados) es un proceso extendido en la
region, como resultado de la mayor demanda de participacion local. El
caso de Peru es un ejemplo que ilustra la relevancia de esta tendencia:
la participacion de los gobiernos subnacionales en el total de la inversion
publica ha aumentado significativamente, pasando de 26% en el afio
2004 a 58,5% en el afio 2010.
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Atraer al sector privado en aquellos sectores
de infraestructura donde agrega mas valor

Actualmente los principales retos en materia de financiamiento de
la infraestructura tienen dos dimensiones principales: i) marcos
regulatorios que suelen presentar deficiencias en lo referente a
condiciones adecuadas de seguridad juridica o de previsibilidad de los
resultadosecondmicosdelasinversiones,loqueexplicaparcialmentela
baja participacion del sector privado en lainversion de infraestructura,
y i) sistemas financieros poco desarrollados en la region, a excepcion
de algunos pafses. Esta situacion esta ligada fundamentalmente
a la historia macroecondémica de la regién, la insuficiencia de los
mecanismos de ahorro a largo plazo y a limitaciones en los mercados
de capitales.

El desafio para los gobiernos latinoamericanos sera transformar las
fortalezas macroecondmicas y demograficas en una atraccion efectiva
de lainversion privada en infraestructura. Para ello, es necesario avanzar
en las siguientes acciones:

Fortalecimiento de las capacidades de planeamiento, evaluacion
y andlisis de financiamiento para asegurar la racionalidad de las
inversiones, tras evitar duplicaciones o deseconomias externas que
puedan surgir de una vision exclusiva de rentabilidad privada;

Mejora de marcos regulatorios y promocion de la transparencia y el
respeto al estado de derecho;

Garantias efectivas y eficientes para la disminucion de los riesgos
politicos asociados con la provision de infraestructura y contratos de
largo plazo;y

Profundizacién de los mercados financieros locales, aprovechando
el “dividendo demogréfico” para fomentar mecanismos de ahorro a
mediano y largo plazo que permitan financiar inversiones productivas
y de infraestructura.

América Latina cuenta con una vasta experiencia en materia de
participacion privadaen obrasy servicios de infraestructura, gue constituye
una base de conocimiento para aprender en qué circunstancias agrega
valor. El Recuadro 3.2 presenta un conjunto de experiencias exitosas de
participacion privada en diversos sectores y paises en la region, junto con
los mecanismos utilizados.
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Ejemplos de buenas practicas de participacion privada
en la provision de servicios de infraestructura.

Bursatilizacion de carreteras en México

En agosto de 2004 la empresa Carreteras de Cuotas Puebla (CCP) del estado
de Puebla, en México, emitié un bono municipal respaldado por flujos futuros
provenientes de la recaudacion de cuotas de la carretera estatal Via Atlixcayotl. Los
ingresos financiaron la construccion de una nueva carretera en el mismo estado. El
acuerdo fue estructurado por medio de la creacion de un vehiculo especial (SPV), que
se utilizé parala emision de bonos municipales y la gestion de los flujos de efectivo de
la estructura. Bajo el acuerdo aprobado por la CCP, el SVP tiene derecho a recaudar
y recibir los ingresos de las cuotas de las casetas. Asi, la operacion se realizd como
una venta de activos del fideicomiso. La emision de bonos de la Via Atlixcayotl fue
la primera bursatilizacién que se realizd en México de carreteras de cuota con una
participacion parcial del crédito por parte de un agente local. Fue también la primera
ocasion en que la banca de desarrollo participd en la emision de bonos de garantia.
El proyecto se bursatilizé y recibié por parte de las calificadoras Fitch Ratings y
Standard & Poor's una calificacion local “AAA”.

Terminales maritimas de contenedores

El crecimiento del movimiento de contenedores en puertos ha hecho que los
mercados financieros y de transporte maritimo realicen transacciones bajo un
modelo hibrido de project finance (pues los préstamos tienen como Unico colateral
los activos y las acciones de las terminales) y leveraged finance (ya que busca altos
multiplos sobre el indicador financiero EBITDA). Algunos casos recientes incluyen
un contrato por 33 afios con valor de USD 992 millones con el gobierno de Costa
Rica para disefiar, financiar, construir, operar y mantener el nuevo terminal de
contenedores de Moin (MCT — Moin Container Terminal) en la costa del Caribe, y
un préstamo de USD 679 millones de la Corporacion Financiera Internacional para
construir una terminal en Santos, uno de los puertos mas dinamicos de Brasil.

Agua potable en Guayaquil

En octubre del afio 2000 el gobierno de Ecuador llevd a cabo una licitacion publica
através de la cual otorgé a la empresa Cantonal de Agua Potable y Alcantarillado
de Guayaquil (ECAPAG) la administracién, operacion, rehabilitacién y ampliacion
de la distribucién del agua potable, alcantarillado y sistemas de drenaje para el
Cantén de Guayaquil, que corresponde al area concesionada. En diciembre de
2000, ECAPAG le cedid la concesion a la empresa Internacional de Servicios de
Agua. El contrato de concesién de esta empresa le permite mejorar los servicios
y la calidad del agua, asi como realizar ampliaciones de tuberfas de agua potable
y alcantarillado, en aproximadamente 30% y 40% respectivamente. Durante los
30 afios que durara la concesion, el programa de gastos de capital contempla
inversiones por USD 500 millones.
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Generacion de energia edlica en Brasil

En septiembre de 2011 se anuncié que una compafifa obtuvo contratos de
suministro de energia con tres proyectos edlicos que suman 193 MW de capacidad
instalada en la subasta de energia de Brasil. Los parques edlicos se construirdan
en el estado brasilefio de Bahia, y debido a su ubicacién en zonas semi-aridas,
disfrutaran de los incentivos dirigidos al desarrollo de infraestructura. Los
contratos PPA (Power Purchase Agreement) constituyen acuerdos de compra de
energfa en los cuales el inversionista construye una planta de generacion, y un
comercializador de energfa para usuarios finales le paga una tarifa preestablecida
e indexada a un plazo entre 15 y 20 afios. El impulso de la generacion edlica a
partir de mecanismos competitivos para la determinacién de los precios de venta
de la electricidad es una experiencia regulatoria que ha impulsado desde finales
de 2009 las inversiones en este tipo de generacion energética. Los precios por kW
resultantes de las subastas se han reducido drasticamente.

Un fondo para financiar el transporte masivo en México

El Programa de Apoyo al Transporte Masivo (Protram), que forma parte del Fondo
Nacional de Infraestructura (Fonadin), tiene como objetivo otorgar apoyo financiero
para la realizacion de proyectos de transporte urbano masivo con alta rentabilidad
social, complementando la inversién de gobiernos locales y maximizando la
participacion de inversion privada. El programa consiste en apoyos a entidades
publicas o concesionarios privados a través de aportaciones no recuperables para
estudios y preparacion de proyectos (hasta el 70%); aportaciones o subvenciones
no recuperables para inversion (hasta 50% de la inversién del proyecto) o apoyos
recuperables (deuda subordinada, garantias y capital). En forma paralela se ha
desarrollado el Programa de Transformacion del Transporte Urbano con fondos del
Clean Technology Fund y la banca multilateral, para otorgar créditos para proyectos
de transporte urbano sustentable a autoridades locales y concesionarios. De esta
forma, se combinan recursos publicos nacionales con recursos locales, apoyo de la
banca multilateral y fondos del financiamiento del carbono, en el marco de APP que
incorporan al sector privado.

Lineas de transmision en Brasil

Un ejemplo de financiamiento de proyectos de energia eléctricaes el caso de lalinea
de transmision IE Madeira en Brasil, otorgado a un consorcio integrado por firmas
de Colombia y Brasil. La Agencia eléctrica Nacional (ANEEL) licita la concesion de
Ineas de transmision mediante un proceso competitivo, el érgano regulador se
transforma en el offtaker o pagador a largo plazo y se establece como comprador
por 20 afios para reducir fuertemente el riesgo del proyecto. El consorcio obtuvo
dos concesiones en 2008 comprometiendo una inversion total de R$ 320 millones.
Esta linea de transmision fue financiada por el BNDES en un 70% y los privados en
un 30% con préstamos a largo plazo de entre el 5% y 6%, en moneda local. Este
mismo esquema de licitacion y garantia para reducir el costo de financiamiento y
atraer capit ales e inversores es utilizado en Chile, Guatemala y Peru.

88 | La Infraestructura en el Desarrollo Integral de América Latina.
Diagndstico estratégico y propuestas para una agenda prioritaria



La pluralidad de fuentes de financiamiento que existe en la actualidad
obliga a analizar cuidadosamente la asignacién de los proyectos segin
sean las modalidades de financiamiento. Algunos de los aspectos criticos
que se presentan para hacerlo son los siguientes:

La correcta asignacion de los riesgos entre el sector publico y el
privado; no realizar esto pertinentemente puede generar obligaciones
y pasivos contingentes considerables a los Estados.

La presion de las iniciativas privadas: su emergencia ha crecido ante la
disponibilidad de recursos privados, la carencia de proyectos publicos
y los requerimientos de grandes proyectos productivos (mineros,
agropecuarios, etc.). Ante estas presiones, el Estado corre el riesgo
de perder su rol de planificador, o guedar finalmente arbitrando entre
iniciativas privadas.

Enlamedidaenqueseincrementalaparticipacionrelativadelas APP
gue requieren financiamiento publicoy que se originan eniniciativas
privadas, su aceptacion va comprometiendo paulatinamente los
recursos presupuestarios y reduciendo la capacidad del Estado de
planificar las prioridades de inversion de acuerdo con sus propias
estrategias.

Explotar el potencial de la pluralidad de fuentes de financiamiento

Para hacer frente a las necesidades de fondos, se debera profundizar
la adopcion de mecanismos que incorporen al sector privado. Estos
recursos podran originarse en inversion extranjera o en ahorros
domésticos, para lo que sera necesario avanzar en el desarrollo de
los mercados financieros e inversores institucionales. América Latina
debera desarrollar estrategias de financiamiento que logren aprovechar
las siguientes siete fuentes de recursos existentes:

El mercado interno. Obtencién de fuentes internas a través de la
expansion del sistema financiero y la estimulacion del crecimiento
de la bancarizacién de la economia. Los paises que han realizado
reformas de sistemas de pensiones de contribucion definida se
encuentran en una mejor posicion relativa. Los pafses de la region
contaran con un periodo de aproximadamente 20 afios de ahorros
domésticos crecientes gracias a su “dividendo demografico”
Para ello se requieren mecanismos de ahorro a largo plazo e
inversores institucionales que puedan gerenciar estos ahorros y
direccionarlos al sector.

ii. La bursatilizacion (emision de titulos respaldados por activos)
de infraestructura es una manera eficiente de obtener recursos:
puede llevarse a cabo mediante la creacién de un vehiculo de
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Vi

Vii.

proposito especifico (VPE) que se utiliza para la emisién de bonos
(nacionales, estatales, municipales) y la gestion de los flujos de
efectivo de la infraestructura. En el caso de proyectos carreteros,
el VPE tiene derecho a recaudar y recibir los ingresos de los peajes.

La banca internacional constituye otro canal relevante para el
financiamiento de infraestructura con recursos externos. Sin
embargo, los balances de sus operaciones en Ameérica Latina
demuestran que, hasta ahora, la banca extranjera no ha canalizado
suficientes recursos a inversiones domeésticas.

Los organismos multilaterales. Entre los afios 2000 y 2010, CAF
se ha constituido en la principal fuente de financiamiento de
infraestructura en América Latina, con aprobaciones que superan
los USD 28.000 millones; este sector estratégico representa el 54%
de su cartera de proyectos. Otras multilaterales, particularmente
el BID, se han propuesto destinar recursos masivamente a
la infraestructura. Si bien son recursos relevantes, deberan
combinarse con los provenientes de otras fuentes. En materia de
integracionfisica, enlaultimadécada CAF haaprobado operaciones
por USD 7.300 millones para la ejecucion de 57 proyectos que
movilizan una inversion total superior a USD 23.000 millones. El
Anexo 2 presenta un mapay un listado de los proyectos.

Los vehiculos de climate finance.Bajo el esquema de financiamiento
orientado a mitigar las emisiones de GEI, los paises desarrollados
aportan recursos a los paises en vias de desarrollo para proyectos
deinfraestructura orientados areducir emisiones. Los mecanismos
de mercado, representados por bonos de carbono, han sido
exitosos en la financiacion de proyectos de energia, no asi de
transporte. A partir del afio 2012 se espera la implementacion de
nuevas modalidades de financiamiento para las que los paises
desarrollados han comprometidos recursos masivos (en la COP 15
de Copenhague); los paises en desarrollo deben estar preparados
para su utilizacion.

Las empresas de recursos naturales y los operadores de transporte
vy logfstica, que estaran interesados en invertir en instalaciones
existentes o0 en la creacion de otras nuevas, bajo regimenes de
concesion o la utilizacion privada; serd necesario coordinar estas
inversiones y decidir los marcos regulatorios para evitar des-
economias externas.

Los fondos soberanos o empresas estatales, especialmente
interesados en esquemas de desarrollo de recursos naturales
y cadenas logisticas; en este caso, sera también necesario
compatibilizar los intereses nacionales con los de estos nuevos
actores.
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Instituciones para el desarrollo de la infraestructura
Asegurar capacidades a lo largo del ciclo del proyecto

Las instituciones comprenden tanto las reglas de juego —formales e
informales—comolasorganizaciones (lasentidadesy sus procedimientos)
de un sector de actividad. Numerosos andlisis han concluido en que
las buenas instituciones promueven la eficiencia en el cumplimiento
de los objetivos de la politica publica. En el caso de la provision de la
infraestructura y sus servicios las instituciones cumplen un rol central,
de hecho, el desarrollo de la infraestructura puede ser visto como un
proceso, una secuencia de tareas en el que las instituciones publicas son
responsables del cumplimiento de multiples funciones necesarias para
cumplir los objetivos.

El esquema presentado en el Grafico 3.3 representa el ciclo institucional
tipico para impulsar el desarrollo de la infraestructura. Permite revisar
cada uno de los componentes del proceso, y de esa forma ubicar donde
se encuentran las principales carencias de tipo institucional gue enfrenta
el desarrollo de lainfraestructura en América Latina, tomando como base
los analisis sectoriales del capitulo anterior.

Grafico 3.3. Esquema conceptual del ciclo institucional de la infraestructura

Proyectos con financiacion publica
INICIATIVAS ~ PROYECTOS CON

ORIGEN EN EL
PRIVADAS PARLAMENTO PROYECTO

CONTRATACION
Todos los proyectos ‘ ‘

PROGRAMACION
PRESUPUESTO

OPERACION Y

MANTENIMIENTO

POLITICAS
Proyectos con financiacién mixta o privada

t ESTRUCTURACION P
FISCALIZACION

SISTEMA DE Pt REGULACION

INVERSION PUBLICA

EVALUACION EX POST

Fuente: elaboracion propia.

Enlaperspectivadelcicloinstitucional el puntode partidaeslaformulacion
depoliticas, etapaenlaque se establecenloslineamientos a seguir encada
subsector. La naturaleza de la infraestructura requiere que esas politicas
se reflejen no solo en regulaciones sino también en planes fisicos, que
dan lugar a proyectos de inversion. A los planes, programas y proyectos
que definen las entidades publicas se les suman las iniciativas privadas:
proyectos originados en el sector privado y propuestos a los gobiernos,
generalmente bajo un marco normativo ad hoc. La cartera de proyectos
seleccionados puede financiarse de distintas maneras, al combinar
recursos publicos de diversas jurisdicciones y recursos privados; el
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mecanismo de financiacion adoptado generalmente se vincula con la
modalidad de contratacion y de posterior gestion de los servicios. Tras el
paso por los organismos de analisis y registro de proyectos, se integran
en el proceso presupuestario y son validados en el parlamento, donde
suelen excluirse algunos proyectos e incorporarse otros.

A partir de ese punto los proyectos siguen procesos diferentes, segln
se trate de obras publicas convencionales, de concesiones o alguna
otra forma de asociacion publico-privada (APP). Los proyectos con
financiacion publica cumplen con varios pasos: el disefio del proyecto,
la contratacion, la supervision de las obras, y la responsabilidad de
su mantenimiento durante la etapa de explotacion. En el caso de los
proyectos con participacion privada (total o parcial) se debe llevar a
cabo un complejo proceso de disefio, estructuracion, convocatoria
y adjudicacion, luego la supervision de las obras, y finalmente la
fiscalizacion o regulacion de los servicios segun el modelo de gestién
adoptado. El andlisis ex post de los proyectos es la herramienta por
excelencia para “cerrar” el ciclo: extraer ensefianzas del proceso en su
conjunto, monitorear sus resultados y realimentar las definiciones de
politicas, planes y proyectos.

Areas de accién clave para la expansién
y el mejor uso de la infraestructura

El esquema del Grafico 3.3 permite ubicar las necesidades de tipo
institucional que enfrentan los sectores para el desarrollo de su
infraestructura. A modo de sintesis se han establecido cuatro grupos:
las politicas y planes (que abarcan todos los proyectos, cualquiera
sea su forma de financiamiento), las capacidades para formular,
evaluar, ejecutar y mantener proyectos (particularmente los que se
financian con recursos publicos), la estructuracion de los proyectos
y la coordinacion entre los actores (en especial 10s que se ejecutan
con participacion privada o requieren la interaccion de diversas
jurisdicciones), y las capacidades para incentivar el mejor uso de la
infraestructura. A continuacion se identifican los aspectos mas criticos
en cada uno de es0s grupos.

i) Buenas politicas y planes, la base
para la adecuada provision de infraestructura

Las principales areas en las que se han encontrado carencias (que en
términos generales suelen agravarse con la descentralizacion) son las
siguientes:
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La alineacion de las politicas y planes de infraestructura con los
objetivos generales de gobierno, mediante el establecimiento de
politicas de estado y planes estratégicos para el desarrollo de los
grandes proyectos.

La disponibilidad de datos basicos necesarios para elaborar planes,
particularmente en algunos modos de transporte, y en agua potable
y saneamiento.

Ladisponibilidadde sistemasdeinformaciongeografica, que constituyen
instrumentos basicos paralaplanificaciony gestion delainfraestructura.
Ejemplos en el ambito regional como Geosur (implementado por CAF)
0 el sistema de informacion territorial desarrollado en Chile, muestran
gue se trata de herramientas de destacada utilidad.

La coordinacién de las politicas entre diferentes areas de gobierno y
entre jurisdicciones, particularmente entre las areas responsables
de la provision de infraestructura y las responsables de las politicas
ambientales y de desarrollo urbano.

La eleccién de algunos proyectos sin responder a los criterios que
aseguren su viabilidad técnica, econdémica o ambiental.

La escasez de recursos humanos debidamente capacitados y
motivados en el sector publico.

ii) Capacidades para formular, evaluar y ejecutar proyectos

El apuro por dar inicio a proyectos que aun no estan suficientemente
preparados vy la debilidad de los equipos técnicos que los preparan
suele generar problemas en la etapa de ejecucion y ser fuente de
sobrecostos.

La gestion de los proyectos generalmente es secuencial, con diferentes
entidades a cargo de cada etapa, no siempre coordinadas entre sf; las
experiencias del Ministerio de Obras Publicas de Chile en la gestién
integrada de proyectos esta mostrando un camino hacia un modelo
de gestion mas eficiente.

La escasez de recursos humanos y materiales para supervisar las
obrasy sus interventorias.

La escasa atencion que generalmente se le presta al mantenimiento,
al concentrar todos los esfuerzos en las obras nuevas. Esta falencia se
agrava en proyectos publicos; los disefios de APP pueden facilitar una
gestidn con sentido de ciclo de vida que asegure el mantenimiento.
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iii) Estructuracion de proyectos y coordinacion de actores

Los errores en la planificacién, disefio y evaluacién previa de los proyectos
de APP son unade las causas mas comunes de complicaciones durante la
posterior implementacion. Estas fallas producen, por ejemplo, problemas
de ingenierfa no previstos, sobrecostos de construccion, subestimacion
de riesgos, renegociaciones e incluso cancelacion de proyectos.

La adecuada estructuracion financiera y el equilibrio en la distribucion
de riesgos son clave para el desempefio de los proyectos de APP. La
complejidad y larga duracién de estos proyectos hace que los riesgos se
multipliquen, incrementen los costos y se ahuyenten los inversores. Las
garantias son uno de los instrumentos mas importantes para minimizar
y distribuir riesgos en un proyecto de APP, y pueden ser otorgadas en
forma cruzada por las distintas partes del contrato, o por terceros tal
como entidades aseguradoras u organismos internacionales.

La responsabilidad presupuestaria es otro de los temas cruciales. El
riesgo de generar cargas financieras para el Estado por las futuras
obligaciones y pasivos contingentes de las APP exige responsabilidad
y transparencia en su contabilidad, lo que implica que deben estar
debidamente ponderadas y reportadas, mas alla de cuales sean los
criterios contables que especificamente se sigan.

iv) Mejoras en la utilizacion de la infraestructura

Las politicas en infraestructura no apuntan exclusivamente a incrementar
la oferta, sino gque procuran también -y en forma creciente— actuar
sobre la demanda para reducir las necesidades de inversion y los costos
de operacién y mantenimiento. Para ello existen diversos instrumentos,
como por ejemplo:

Internalizar las externalidades en los precios de l0s servicios.
Establecer tarifas diferenciales o incentivos impositivos.
Imponer cuotas o restricciones.

Generar una mayor conciencia en los usuarios y consumidores, y en la
sociedad en general.

La importancia de la gestion del conocimiento y la mejora continua

La practica del andlisis ex post de los impactos de los proyectos esta
poco difundida en la region. Un detallado informe de CAF (2009) resalta
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esta carencia como uno de los principales problemas que enfrenta la
infraestructura. El documento hace énfasis en laimportancia de este tipo
de analisis para alimentar el proceso de toma de decisiones.

El' monitoreo, como modalidad de seguimiento y evaluacion permanente,
tampoco esta suficientemente arraigado en América Latina, y deberia
ser objeto de atencidn primordial en las areas de infraestructura. Los
indicadores a considerar no deben limitarse a reflejar los avances en la
dotacién de infraestructura (output), sino reflejar de la mejor manera
posible el impacto que efectivamente generan sobre la calidad de vida de
las personas (outcome).

Un marco social, ambiental y participativo,
condicion para los proyectos de infraestructura

Integrar los factores ambientales
y los actores sociales en las politicas y proyectos

Los analisis de los sectores muestran que la ejecucién de los proyectos
frecuentemente tropieza con cuestionamientos de orden ambiental y
social. El avance sobre el interior del continente y areas ambientalmente
sensibles, la relevancia creciente de proyectos urbanos de alto impacto
y la mayor participacion de la comunidad son tendencias que otorgan
aun mas relevancia a esta dimension de las politicas y proyectos de
infraestructura.

Muchas agencias de infraestructura en Ameérica Latina perciben a
los factores ambientales y a los actores sociales como un obstaculo,
un impedimento para implementar los proyectos que se espera que
contribuyan al cumplimiento de sus objetivos sectoriales. Los proyectos
de infraestructura pueden generar durante su construccion y operacion
impactos negativos a los ecosistemas y a las comunidades vecinas; estos
requieren la adquisicion de tierras y pueden causar el desplazamiento
involuntario y la pérdida de medios de subsistencia de la poblacion
afectada. Abundan ejemplos en laregion, como el tendido de gasoductos,
la construccion de carreteras, la construccion de represas o de lineas de
alta tension; las perspectivas de expansion de la infraestructura y avance
hacia dreas geograficas ambientalmente sensibles sugieren que las
tensiones se agravaran. Cabe destacar que los impactos negativos no sélo
son de caracter local: los aspectos ambientales de orden global tienen
cadavez mas peso en la agenda de la infraestructura, particularmente los
referidos al cambio climatico.

En las areas responsables de la provision de servicios de infraestructura
se debe realizar un profundo replanteo de las formas de concebir su
desarrollo, buscando insertar el criterio de sostenibilidad en ciclo de los
proyectos desde su inicio. Mas que considerar los aspectos ambientales
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y sociales como un obstaculo, las politicas deben balancear los diversos
objetivos, inclusive los propios de la sostenibilidad. ElI concepto de
sostenibilidad se ha ampliado considerablemente en la Ultima década,
hacia un enfoque de triple balance: econdmica y financiera, ambiental
y social.

Las evaluaciones ambientales estratégicas y los instrumentos de
planificacion territorial del medioambiente cada vez se utilizan en mayor
medida para apoyar la sostenibilidad mediante el fortalecimiento de la
seleccion de tecnologiay localizacion de las inversiones en infraestructura,
sobre la base de la capacidad de los recursos naturales, la vulnerabilidad
social y la de los ecosistemas; lo cual influye en las politicas y los proyectos
deinversiéndetodos los sectores delainfraestructura. Enelcaso de CAF se
ha adoptado una politica ambiental, para los proyectos de alcance nacional
y para los vinculados a la integracion regional

Politica ambiental de CAF

CAFentiende queelprincipalaporte de unagestionde desarrollo sostenible apunta
hacia el reconocimiento de la conservacion y uso sostenible de la naturaleza y
medioambiente de la regién, como fundamento para propiciar el mejoramiento
de la calidad de vida de las sociedades, la superacion de la pobreza, el desarrollo
econdmico y el bienestar de las personas, en el largo plazo. En el marco de la
integracion regional, CAF involucra la perspectiva ambiental y la concentra hacia:

El manejo responsable de los ecosistemas y de los recursos naturales
compartidos, de importancia regional e internacional, asi como la
armonizacion de las politicas ambientales de la region.

La capitalizacion de las oportunidades y el manejo de riesgos e impactos
generados por la integracion fisica.

La conservacion del patrimonio natural y la permanencia de las relaciones
funcionales de los ecosistemas que garantizan la vida.

La promocién de una mayor conciencia ambiental regional, que posibilite la
valoracion estratégica de su capital natural.

Asimismo, CAF reconoce que el componente ambiental es determinante en
la transformacién productiva de la region. Consciente de la importancia de la
insercion de la regién en el contexto mundial, CAF promueve y acomparia los
acuerdos internacionales de medioambiente que han sido suscritos por sus
paises accionistas. En segunda instancia, promueve y apoya la generacion e
incremento del valor productivo del capital natural, asi como el desarrollo de los
mercados ambientales emergentes y el mejoramiento de la gestion ambiental
empresarial y de los sectores productivos, para que, en su conjunto, dichas
fortalezas impulsen la incorporacion sostenible.
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La participacién ciudadana en la planificacion e implementacion de los
proyectos de infraestructura es una tendencia distintiva de la sociedad,
que integra en forma primordial el modelo desarrollo al que se aspira. Las
agencias de infraestructura deben esforzarse en la comunicacion con
las partes interesadas, y en colaborar con los actores sociales criticos
y partidarios por igual; la falta de adecuada comunicacion incrementa el
riesgo de bloqueo de los proyectos. La comunicacion con la comunidad
debe formar parte del ciclo del proyecto.

Compatibilizar un rol responsable ante el cambio climatico
con los objetivos del desarrollo

El cambio climatico tiene una relevancia especial para los sectores
de infraestructura. Algunos de ellos, como la generacién de energia
o el transporte, tienen un peso significativo en la emision de gases de
efecto invernadero (GEI) y las tendencias indican que con el avance del
desarrollo tales emisiones irdn en aumento. El transporte, por ejemplo,
es responsable de aproximadamente el 14% de las emisiones de GEl y de
mas del 30% de las emisiones en América Latina.

Como miembros de la comunidad internacional, los paises de América
Latina participan en los foros que procuran dar respuesta al calentamiento
global, particularmente la Convenciéon Mundial de las Naciones Unidas
sobre el Cambio Climatico. La agenda derivada de estos foros incluye tanto
alas acciones para la mitigacion, que pueden tener profundos impactos en
la estructura de algunos de los sectores de infraestructura (por ejemplo, en
el transporte urbano, o en la generacion eléctrica) como las referidas a la
adaptacion. Estas ultimas tienen la mayor relevancia para los paises de la
region: los cambios en los regimenes de precipitaciones que se atribuyen
al cambio climatico se suman a los diversos desastres naturales gue
periddicamente causan estragos en las infraestructuras latinoamericanas,
comolos huracanes, terremotos, erupciones volcanicas e inundaciones. No
obstante, una agenda de adaptacion, que indigue las acciones a tomar para
minimizar el impacto de esos cambios, esté claramente menos avanzada
que la de la mitigacion.

Los paises enfrentan el desafio de sumarse responsablemente al esfuerzo
global de reducir las emisiones de gases de efecto invernadero, pero sin
descuidar las necesidades de desarrollo social y econdmico de sus pueblos.

La buena gestion ambiental es clave
en la diferenciacién competitiva de América Latina

Ademas de ser un aporte a la responsabilidad global, la gestiéon ambiental
constituye un factor relevante en la competitividad de las economias de la
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region. Para América Latina es una clave de diferenciacién competitiva, al
permitir una oferta de productos dirigidos a consumidores que discriminan
de acuerdo con aquellos aspectos ambientales y sociales que han
intervenido en la cadena de valor de los bienes que adquieren. Los paises
desarrollados, que deberanimplementar modificaciones importantes ensu
estructura productiva para reducir la emision de GEI, muy probablemente
impulsen medidas restrictivas en sus importaciones de acuerdo con su
huella de carbono (green trade restrictions). Existen diversas iniciativas
de orden privado tendientes a publicar dicha huella en los productos que
ofrecen a los consumidores (carbon labelling) para que utilicen su poder
de compray eviten productos que impliguen mayor emision de GEI (Lay,
2008). Los servicios de infraestructura tienen un peso considerable en la
huella de carbono total de los bienes; lalogisticay el transporte representan
entre el 5% vy el 15% en promedio (FEM 2010), pero estos porcentajes
pueden ser mas pronunciados en algunos productos.

Como conclusion, la gestion ambiental y social de los servicios de
infraestructura pasara a ser también un factor de la competitividad, para
agregar unimportante incentivo a considerar en sus politicas y proyectos.

La Infraestructura en el Desarrollo Integral de América Latina.
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Hacia una agenda

en América Latina

Los temas prioritarios para el corto plazo
Vincular los planes de infraestructura con el modelo de desarrollo

Para que América Latina logre una posicién mas relevante en la economia
globaly permita unamejorasustancial de calidad de vida a sus ciudadanos
debe mantener un ritmo de crecimiento sostenido y a tasas altas. Ese
crecimiento debe ser de calidad: eficiente, incluyente, ambientalmente
sustentable y respetuoso de la diversidad cultural. La infraestructura
debe formar parte de este modelo de desarrollo, junto con otras politicas
publicas clave como la gestion ordenada de las finanzas publicas, la
innovacion, la inclusion y la integracion regional.

La globalizacion de la produccion de bienes y servicios presenta
enormes oportunidades para los paises en desarrollo, siempre que
tengan la infraestructura necesaria para competir. El rapido proceso
de urbanizacion ha impulsado el crecimiento, pero también ha estado
acompafiado por crecientes desigualdades espaciales y cambios en la
ubicacion y naturaleza de la demanda de servicios de infraestructura.
Enfrentar el cambio climatico es fundamental para el desarrollo y la
reduccion de la pobreza y tiene importantes implicaciones para la
planificacion, gestion y provision de servicios de infraestructuras.

El analisis del desempefio de los sectores de infraestructura y sus retos,
junto con el reconocimiento de los factores condicionantes clave para
suU expansion y mejora, permite identificar un conjunto de temas que
conforman la agenda estratégica de la infraestructura que se propone
paralaregion. Adicionalmente, el andlisis también ha permitido reconocer
algunos temas que aparecen como prioridades para el corto plazo, que
requieren de una atencion especial por parte de los gobiernos debido a
situaciones de atraso relativo 0 a su impacto directo sobre la inclusion
social y la calidad de vida de la poblacién. A continuacion se identifican
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estos temas, y posteriormente se propone una agenda estratégica, de
mediano vy largo plazo, orientada a abordar en forma sistémica la mejora
delainfraestructuranecesaria para transitar hacia el modelo de desarrollo
integral propuesto en los escenarios deseables.

Temas que requieren una atencion prioritaria

Los esfuerzos de inversion en infraestructura deben dirigirse
primordialmente a sectores especialmente criticos: l0os servicios
de agua potable y saneamiento, las carreteras y su conservacion, el
transporte urbano, la expansion de los servicios de banda ancha y los
principales eslabones de la red regional de infraestructura.

La ampliacion de la coberturay calidad de los servicios de provision
de agua potable y saneamiento deben constituir la primera
prioridad: tienen un impacto directo sobre la salud, la inclusién y la
calidad de vida de las personas, y demandan recursos financieros
en niveles moderados en comparacion con otros sectores.

El impulso al transporte publico urbano —al cual debe debe dérsele
prioridad con respecto al uso de vehiculos particulares— para
preservar laproductividadylacalidad devidaenlas grandes ciudades
latinoamericanas. Los subsidios al transporte publico pueden ser
necesarios y justificables tanto para reducir las externalidades
negativas del transporte individual (congestién, emisiones,
accidentes) como por razones de equidad, con el fin de asegurar la
movilidad de los sectores de la poblacion de menores recursos.

Las politicas de seguridad vial en ciudades y en carreteras. Los
siniestros que se producen con el transito son la primera causa
de muerte en los jovenes y adultos latinoamericanos en edad
productiva.

La conservacion de las carreteras es tan importante como la
construccion de nuevas obras. Por eso debe superarse la baja
prioridad que, en términos generales, se le ha prestado a los
programas de conservacion vial que aseguren el mantenimiento
cualquiera sea el modelo de gestion vial.

La expansién de la banda ancha, que tiene un fuerte efecto
multiplicador, al influir en la calidad de vida y en la productividad de
laeconomia, propiciando laintegracion enlos procesos productivos
y en los procesos administrativos del Estado.

Eldesarrollo de infraestructura para la integracion regional, critica
para que el crecimiento econdmico sea menos dependiente
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de las condiciones cambiantes del entorno internacional. Este
constituye un elemento clave para fortalecer las dimensiones
politicas, sociales y econdmicas de los multiples procesos de
integracion e insercion regional e internacional que estan en
marcha en América Latina.

El desarrollo de las nuevas viviendas, particularmente de la vivienda
social, debe estar acompafiado de una planificaciéon integrada del
desarrollo urbano y la movilidad, de manera de evitar la multiplicacion
delanecesidad de desplazamientos simultaneos tipicade las ciudades
dormitorio. Para ello se deben combinar los usos del suelo residencial
con la localizacion de empleos, servicios, centros de abastecimiento
y espacios publicos, y la disposicion de sistemas de transporte
publico. La ocupacién informal de la tierra urbana y la precariedad de
la vivienda y del uso del suelo dificultan la provision de servicios de
infraestructura de calidad. Las estrategias de desarrollo urbano y de
provision de infraestructura deben estar entrelazadas.

La adopcion de una politica de eficiencia energética, centrada en
acciones tendientes a la mayor eficiencia en el gasto, la reduccién de
las pérdidas y la integracion regional, conjuntamente con el desarrollo
de fuentes de generacién renovables, constituyen los retos inmediatos
de la agenda de energia en América Latina.

El desarrollo del transporte fluvial y del cabotaje maritimo, puede
contribuir a mejorar la matriz de transporte de la region, al
aprovechar las extensas vias navegables existentes particularmente
en Sudameérica. Esto requiere un apoyo activo de los Estados para
garantizar la navegabilidad de las vias fluviales, la seguridad de las
operaciones y el cumplimiento de las normas ambientales.

Las inversiones en infraestructura deben planearse y ejecutarse sobre
ejes territoriales, desplegando “paquetes” de servicios basicos, para
aprovechar las sinergias, particularmente en las areas rurales. Debe
abandonarse la vieja practica de la planificacion sectorial de servicios
en forma aislada.

Debe apuntarse a una mayor racionalidad en el uso de la
infraestructura, al generar politicas de actuacién sobre la demanda.
Por ejemplo, en el uso del agua, en el consumo de energia eléctrica,
0 en los desplazamientos urbanos. Los gobiernos tienen a su alcance
diversos instrumentos de politica para lograr esto, como por ejemplo
los precios de los servicios o las restricciones a la circulacion.

La adaptacion al cambio climatico y la atencién a la gestiéon ante los
desastres naturales, por sus importantes impactos sociales, merecen
una urgente atencion.
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Creacién y desarrollo de capacidades

Para poder dar respuesta al desafio de mejorar la infraestructura enla
region, es crucial robustecer en el corto plazo la capacidad de los pafses
latinoamericanos en la preparacion de proyectos de infraestructura.
La creacion de un programa latinoamericano de preinversion con la
participacion de los bancos de desarrollo de los paises, sus ministerios
de planificacion y economia y finanzas, con el apoyo de CAF y otras
entidades multilaterales, generarda nuevas formas de garantizar
proyectos de calidad.

Es preciso revisar en forma urgente los estandares de planificacion
y construcciéon de infraestructura para adaptarlos a los retos del
cambio climatico. CAF se propone crear una red de profesionales
e instituciones de todo el continente para intercambiar las mejores
practicas y generar nuevas propuestas.

El continente tiene una buena experiencia en materia de planificacion,
coordinacion y ejecucion de proyectos de infraestructura de
integracion. Este esfuerzo debe continuarse a través de grupos de
trabajo regionales que identifiquen y disefien los mejores ejes de
integracion para la proxima década.

Los seis principales ejes de accion
para la implementacion de la agenda estratégica

Para poder avanzar en la implementacién de una agenda de mediano y
largo plazo se propone organizarlaalrededor de seis ejes fundamentales
de accion, cuyas principales acciones se describen a continuacion. Esta
agenda constituye una propuesta para ayudar a los paises de la region
a verificar que tengan en su consideracion los multiples factores que
hacen que el desarrollo de la infraestructura se efectle de una forma
sistémica.

1. Aumentar significativamente la inversion en infraestructura.

2. Enmarcar las politicas y proyectos en un paradigma de desarrollo
sustentable y en una perspectiva territorial.

3. Fortalecer las instituciones —en especial en la planificacion— la
coordinacion de politicas sectoriales y la articulacion entre niveles
de gobierno.

4. Articular las diversas fuentes de financiamiento de manera de
maximizar los beneficios.

La Infraestructura en el Desarrollo Integral de América Latina.
Diagndstico estratégico y propuestas para una agenda prioritaria



5. Promover el desarrollo de empresas de clase mundial en la amplia
gama de negocios vinculados a la infraestructura.

6. Promover el desarrollo e intercambio de conocimiento y mejores
practicas entre los gobiernos, regiones y ciudades.

1. Aumentar significativamente la inversion en infraestructura

Para viabilizar sus aspiraciones América Latina deberd continuar
incrementando su inversion en infraestructura: serdn necesarias
inversiones del orden del 5% del PIB anuales para cubrir la brecha
existente y acompafiar el crecimiento continuo que se espera para
acceder al desarrollo (sin considerar el mantenimiento).

Esta meta significa un monto del orden de USD 200.000 millones a
250.000 de millones anuales, lo que representa un fuerte incremento con
respecto al promedio invertido en la Ultima década (estimado en el 2% del
PIB), y un 50% por encima de los niveles actuales (estimados en el 3%).

El incremento del stock de infraestructura generara una mayor
necesidad de recursos para mantenimiento que requerird, a su vez,
modalidades de financiamiento estables.

2. Enmarcar politicas y proyectos en un paradigma
de desarrollo sustentable y vision territorial

Las inversiones se deberdnrealizar en el marco de una vision que integre
los aspectos productivos, sociales y ambientales y una perspectiva
territorial, no soélo sectorial. Este enfoque debera aplicarse a nivel
nacional, supra-nacional (para los grandes proyectos de integracion) y
sub-nacional.

Serd preciso adoptar una definicién mas amplia de infraestructura
gue la corriente, al hacer énfasis en la expansion de los servicios de
telecomunicaciones, la gestion integral del aguay la infraestructura de
alto impacto social.

Las politicas y proyectos de infraestructura deberan incorporar
la consideracion del cambio climatico, tanto para contribuir en
su mitigacion como para la adaptacion a sus efectos, y mejorar la
preparacion para enfrentar los desastres naturales.

El nuevo paradigma no debe limitarse a incrementar la provision de

infraestructura, sino que debe contemplar la gestion de la demanda y
promover el uso responsable de los servicios asociados.
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3. Fortalecer las instituciones en sus diversas dimensiones

El proceso de planificacién de la infraestructura debe establecerse
claramente en el ambito nacional, en un marco que asegure el
cumplimiento de las estrategias publicas y permita el desarrollo de
las iniciativas privadas. Se deberan incluir los sistemas de informacion
gue le dan soporte, asegurar los datos necesarios para la planificacion
y desarrollar indicadores para el monitoreo.

Serd necesario que los Estados promuevan la coordinacion de las
politicas de infraestructura con otras politicas, para superar la “cultura
de silos” que ha sido dominante en la organizacion gubernamental, y
asi facilitar la coordinacion entre jurisdicciones, tomando en cuenta
qgue las sub-nacionales tendran una responsabilidad creciente en la
provision de infraestructura.

Para incrementar la accion en el sector serd preciso fortalecer las
capacidades para el desarrollo de proyectos, su evaluaciony ejecucion,
en los diversos niveles de gobierno.

Sera altamente conveniente avanzar en la coordinacion regional de los
proyectos de integracién, continuando con los esfuerzos realizados en
programas como IIRSA o el Proyecto Mesoamérica.

Laexpansiondelainfraestructurarequerirdacrecentarlas capacidades
para regular y fiscalizar los servicios prestados por el sector privado y
asegurar la transparencia para los sectores bajo gestion estatal.

Los sectores de infraestructura deberdn asumir una participacion
activa en los procesos de definicion de las politicas nacionales ante
el cambio climatico ya que tendran una fuerte incidencia sobre sus
planesy proyectos.

4. Optimizar el uso de las multiples fuentes
y modalidades de financiamiento

La regidn enfrentara una fuerte necesidad de fondos para la inversion
en infraestructura.

Ante la aparicién de nuevas fuentes de financiamiento tales como:
instituciones especializadas, operadores de recursos naturales, fondos
soberanos, fondos vinculados al cambio climatico, fondos de pension,
etc. los paises deberan desarrollar capacidades para administrar y
orientar esta multiplicidad de recursos, de manera de asegurarse un
manejo eficaz, al optimizar su utilizacion en los diferentes casos de
proyectos o situaciones institucionales.
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Existe ya una interesante experiencia en la regién en la participacion del
sector privado en la provisidn y operacion de infraestructura: se debera
avanzar en el disefio de marcos regulatorios y mecanismos que posibiliten
una participacion adecuada de los operadores privados en la actividad.

Los paises de la region tendran una disponibilidad creciente de
ahorros domésticos en las préximas dos décadas: se deberd avanzar
en el desarrollo de los mercados financieros locales y regionales para
viabilizar su orientacion hacia proyectos como los de infraestructura.

5. Promover el desarrollo de empresas
en los negocios vinculados a la infraestructura

Un fuerte impulso a las inversiones genera la oportunidad de promover
el desarrollo de empresas de clase mundial en la amplia gama de
negocios vinculados a la infraestructura.

La industria de construccion, de equipos y servicios, logistica y
servicios ligados a la construccién y operacion de los diversos
sectores de infraestructura es actualmente dominada por los paises
avanzados. Planes como los de la Uniéon Europea ponen especial
énfasis en defender su liderazgo en estos sectores.

Algunos paises de reciente desarrollo (como Corea y Espafia) y
emergentes como China, India, Brasil y Turqufa, estan construyendo
posiciones promisorias en estos sectores.

Con su creciente inversion en infraestructura, América Latina
ofrece un mercado interesante para las empresas del sector. Se
deberd aprovechar esta oportunidad para consolidar empresas
latinoamericanas viables y competitivas en sectores tales como
produccién de equipos, operacion de servicios logfsticos y de
transporte, ingenieria y construccion o servicios de TIC.

Los Estados podran impulsar incentivos para el desarrollo de firmas
gue participan en la cadena de valor de la provision de servicios de
infraestructura en un entorno razonablemente competitivo para propiciar
el desarrollo de empresas verdaderamente viables y no rentisticas.

6. Promover el intercambio entre gobiernos, regiones y ciudades

Realizar un seguimiento permanente de las mejores practicas
en palfses avanzados y emergentes comparables, especialmente
orientadas a estudiar como estos paises desarrollan su infraestructura
para mejorar su competitividad y su inclusion social y regional.
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Promover mecanismos de estudio, intercambio de mejores practicas
y desarrollo institucional, que contemplen los diversos aspectos
del planeamiento, operacion y regulacion de la infraestructura con
el impulso de acciones como la creacion de grupos de trabajo, la
formacioén de recursos humanos, el intercambio de mejores practicas,
y la armonizacion de sistemas de informacion. Los foros bilaterales
y multilaterales de la region, como [IRSA y COSIPLAN (en el seno de
UNASUR) y el Proyecto Mesoamérica, constituyen valiosas iniciativas
en esa direccion.

Un ejemplo interesante de enfogue sistémico para el desarrollo integral
de la infraestructura es el que ha seguido Espafia en los Ultimos 20
afnos (ver Recuadro 4.1); su orientacion, ajustada a las condiciones del
pais, es coincidente con la que establecen los seis ejes de accidn arriba
propuestos.

La exitosa experiencia espaiiola en el desarrollo de la
infraestructura bajo esquemas de colaboracion publico-privada.

Una de las bases fundamentales del desarrollo econémico y social de Espana
en los ultimos 20 afios ha sido el sector de infraestructuras. El pais ha invertido
importantes recursos a través de novedosos esquemas de financiamiento vy
gestion que le han permitido alcanzar una evolucion asombrosa. De ser uno
de los paises menos desarrollados de Europa ha pasado a ubicarse en los
primeros lugares del mundo en construccion y gestién eficiente en sistemas
de transporte, puertos, aeropuertos, ferrocarriles, transporte urbano, energia,
telecomunicaciones y banda ancha.

Espafia se ha convertido en una referencia obligada para temas de gestién y
financiamiento de infraestructura basado principalmente en un esquema de
colaboracion publico privada. Su modelo ha sido exportado a varios paises
de América Latina, EEUU, Canada vy el resto de Europa. De las 11 empresas de
concesion de proyectos de transporte mas grandes del mundo, seis son espariolas
(Fublic Works Financing, Ranking Oct. 2006)

Hace 15 afios la financiacion de obras publicas mediante asignaciones
presupuestarias era el modelo aplicado en la mayorfa de los proyectos. Para
esa época el pafs tenia un importante rezago en infraestructura comparado
con los paises europeos mas avanzados y al mismo tiempo experimentaba una
gran presion por el cumplimiento de los criterios de convergencia econémica
establecidos por la Unién Europea como condiciéon indispensable para la
incorporacion de Espafia a la Union Monetaria. El pafs tuvo que adoptar una
estricta disciplina presupuestaria y a la vez crear un modelo que permitiera la
expansion y el mejoramiento de la infraestructura del pafs para acompafiar el
crecimiento econémico y el beneficio social.

Bajo esta presion, Espafia adoptd un modelo basado en la colaboracion
publico-privada para lo cual inicié un ambicioso proceso de cambio normativo
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e institucional que cred nuevos entes empresariales ejecutores de proyectos
sobre la base de la empresa privada. Se adaptd el marco legal para la
participacion privada en las obras publicas. Se fortalecieron las instituciones
del sector publico encargadas de administrar la gestién y ejecucién de las
obras y la elaboracién de estudios y disefios para la preparacion de proyectos
atractivos al sistema concesional. Se preparé a las nuevas instituciones
para planear y negociar con la Unién Europea la utilizacion de los Fondos
Estructurales y de Cohesiony el financiamiento multilateral del Banco Europeo
de Inversiones en el desarrollo de la nueva infraestructura con el nuevo modelo
de gestion.

Con este propdsito el gobierno espafiol elabord, ademas de la reforma y plan
inicial que pusieron en marcha el modelo, un Plan de Infraestructuras de
transporte para el perfodo 2000-2007 con horizonte hasta 2010 que incluyd
inversiones estimadas en 114.000 millones de euros, financiados en un 50%
con aportes de la administracién publica, 30% con Fondos Europeos y 20% con
financiamiento privado.

Estos ambiciosos planes han dotado a Espafia de una de las mas modernas redes
de transporte de Europa y ha logrado el objetivo de desarrollo econémico y social
para lo cual fue concebido, con el apoyo de actores clave de la sociedad: entidades
publicas, empresas privadas, sector financiero y academia.

Una visita a cualquiera de sus regiones permite ver la presencia de una moderna
red ferroviaria, el desarrollo de una estratégica red de trenes de alta velocidad
para achicar dramaticamente los tiempos de recorrido entre las principales
regiones del pafs, el impacto en la productividad y calidad de vida de los sistemas
integrados de transporte urbano en las grandes ciudades, administrados por
ingeniosos consorcios donde participan autoridades nacionales, regionales
y municipales, ademas de los actores privados que operan directamente los
servicios de transporte. Contando con una base de energia térmica y nuclear,
Espafia lanzd un agresivo programa de energias renovables, sobre todo
edlica, que muestra su presencia en todo el territorio. Asi mismo, los servicios
de transmisién de datos por banda ancha instalados en todo el pafs, pero
especialmente en las regiones mas apartadas, han permitido a las comunidades
ubicadas en las zonas mas remotas conectarse a la red y tener acceso a
contenidos de gran variedad y calidad, acercando a estas comunidades a la
sociedad de la informacion.

Sihay un pafs que ha logrado desarrollar su infraestructura siguiendo los seis ejes
de accidén que proponemos en esta obra, éste es Esparia.

Texto adaptado del Reporte de Economia y Desarrollo 2009 sobre infraestructura,
CAF.

Los temas tratados en este recuadro estan ampliamente documentados en:
Vassallo, J. y Rafael Izquierdo Bartolomé (2010). Infraestructura Publica y
Participacion Privada: Conceptos y experiencias en América y Espafia. CAF. Puede
consultarse en www.caf.com/publicaciones
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Un llamado a la accion

Ante un entorno que favorece el crecimiento acelerado, América Latina
puede aspirar a avanzar decididamente en el camino hacia un modelo
de desarrollo integral, sostenido y de calidad en los proximos afios.
La proxima década puede ser definitoria en ese sentido, y uno de los
grandes desafios para consolidar el avance es mejorar sustancialmente la
dotaciény el desempefio de la infraestructura y sus servicios asociados.
La infraestructura es una de las condiciones necesarias para avanzar
hacia una sociedad mas inclusiva y equitativa; es también el soporte de
la competitividad de la economia y del desarrollo del mercado interno y
constituye el vehiculo fundamental de la integracion regional.

Los factores clave para responder a este desafio dependen de las
politicas publicas que adopten los paises: para asignar recursos publicos
y hacer un uso optimo de las multiples opciones de financiamiento, para
generar las capacidades institucionales que permitan gestionar una
agenda cada vez mas compleja, y para insertar las politicas y proyectos
de infraestructura en un paradigma de desarrollo sustentable con la
integracion de los aspectos ambientales y los actores sociales. Es el
momento de adoptar las decisiones para implementar una agresiva
agenda de desarrollo de la infraestructura.

CAF, que a lo largo de su trayectoria de mas de 40 afios ha brindado
un fuerte apoyo al desarrollo de la infraestructura en América Latina y
constituye la principal fuente multilateral para su financiamiento, esta
dispuesta a colaborar estrechamente con los gobiernos y el sector
privado de los paises de la region para enfrentar estos retos, al ofrecer
apoyo tanto en la financiacién como en la gestion del conocimiento y la
difusion de las mejores practicas.
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Anexos

Anexo 1. Indicadores de infraestructura de América Latina

indice de

Calidad de conectividad del Red vial
Pais infraes_tructura transporte maritimo pavimentada sobre
portuaria (2009)! (2010)° la red total® (%)
Argentma .......................................... 38 ..................................... 2 76300 ...........................................
BOIMa ................................................ 29 .................................................................................. 7 O ...........................................
Brasﬂ .................................................. 29 ..................................... 3 17n/d ...........................................
Chlle ................................................... 55 .................................... 221 .................................... 202 ...........................................
C°|omb|a .......................................... 35 .................................... 261n/d ...........................................
CostaRlca ........................................ 27 .................................... 128 .................................... 253 ...........................................
CUba .................................................. n /d ...................................... 66 .................................... 4 90 ...........................................
RepDommlcana ............................. 43 .................................... 222 .................................... 494 ...........................................
Ecuador37 ..................................... 187 ..................................... 148 ...........................................
E|Sa|vador ........................................ 4 1 ...................................... 96 .................................... 260 ...........................................
Guatema|a ........................................ 45 ..................................... 1 33 .................................... 345 ...........................................
Honduras .......................................... 53 ....................................... 9 1 .................................... 204 ...........................................
Mex'co37 .................................... 363 .................................... 353 ...........................................
Nlcaragua ......................................... 29 ...................................... 87 .................................... 120 ...........................................
Panama ............................................. 60 ..................................... 411 .................................... 381 ...........................................
Paraguay ........................................... 34 ...................................... OO .................................... 508 ...........................................
Peru .................................................... 33 .................................... 218n/d ...........................................
Uruguay ............................................ 52 .................................... 245 .................................... 100 ...........................................
Venezue|a ......................................... 24186 .................................... 336 ...........................................

n/d: dato no disponible,

L Foro Econdmico Mundial (FEM), Informe Global de Competitividad 2010-11

% Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD, en inglés)
% Federacién Internacional de Carreteras (IRF, en inglés)

4 Unidn Internacional de Ferrocarriles (UIC, en francés)
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Muertes/100.000
habitantes (2008)3

Consumo de
energia (transporte
carretero/total de la
economia) (2008)3

(%)

FFCC

Longitud de las
lineas (en km)
(2009)*

FFCC
toneladas-km
(millones) (2009)*

continua
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continuacion
Transporte
Pasajeros Carga
Pais transportados (millones de ton/km) Vehiculos/1.000
Transporte aéreo Transporte aéreo habitantes (2007)3
(2010)5 (2010)°
Argentma ................................... 5 694547 ................................. 1117 ..................................... 314 .........................................
BOIMa .......................................... 153703269 ....................................... 68 .........................................
. Bra ;i.l ......................................... 67 945578 ............................. 1 782 . 3 ..................................... 198 .........................................
Ch"e ............................................. 8097314 ............................. 11790 ...................................... 1 72 .........................................
C°|omb|a .................................. 1211533024199 ....................................... 58 .........................................
CostaRlca932581 .................................... 91 ..................................... 163 .........................................
. Cu ba .............................................. 780484 ................................. 26 8 ....................................... 38 .........................................
RepDommlcanan/d ................................... n/d ..................................... 123 .........................................
Ec uador ...................................... 2 896528 .................................... 3 2 ....................................... 63 .........................................
. E| 5a| vador ................................ 1996982 .................................. 15 3 ....................................... 84 .........................................
Guatema|an/d ................................... n/d ...................................... 117 .........................................
Hondurasn/d ................................... n/d ....................................... 97 .........................................
Mex'co ........................................ 15728171 ................................. 7 141264 .........................................
Nlcaraguan/d ................................... n/d ....................................... 57 .........................................
Panama ..................................... 6348000 ................................. 38 5 ..................................... 120 .........................................
Paraguay ....................................... 428493 ................................... OO ....................................... 82 .........................................
Peru5843195 ............................... 2569 ....................................... 55 .........................................
Urugua y ........................................ 563632 .................................... 3 8 ..................................... 194 .........................................
. Venezue |a ................................... 5 121 009 .................................... 1 9 ...................................... 147 .........................................
% QOrganizacion de Aviacién Civil Internacional (OACI)
& Cooperacién Técnica Alemana (GTZ, en aleman)
”:Agencia Internacional de Energia (AlE)
8 Organizacién Latinoamericana de Energia (OLADE)
% Banco Mundial, Databank
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Transporte Energia eléctrica
Emisiones de

Precio d
recio de CO, (millones de

combustible Super Consumo de energia

Cobertura eléctrica

noosdo iy DTl o ooy s
(2008)’

............................................ 7842795027885
68 ...................................... 4 6 ..................................... 6 90 ..................................... 5608 ..............
.......................................... 126149597922321
9525699033193 ..............
.......................................... 1042319409737
.......................................... 1244399018658
.......................................... 1670995513275
.......................................... 1045795713768
............................................ 5112790411375
............................................ 78249559532
86 ...................................... 54 ..................................... 8 35 ..................................... 5429 ..............
........................................... 80297647076
............................................ 74151496620197
............................................ 87156344567
............................................ 673183016462
........................................... 1173496710019
.......................................... 14213278110324
118 ...................................... 2 6980 .................................. 23935 ..............
.............................................. 245297030745
continda
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continuacion
Energia eléctrica Telecomunicaciones
Pérdidas de
. ldisteucion CoPockad nstaiada L e
.(blllones de Kilowatts) (2008) total de bienes
Kilowatt/hora) exportados) (2009)°
(2008)°

Argentma ...................................... 1618 .................................. 3097 .................................... 04 .............................................
Bonwa ............................................ 080 .................................... 1 45 ...................................... OO .............................................
Bras'|7708 ................................ 10396 ................................... 18 .............................................
Ch"e ............................................... 508 ................................... 1315 ..................................... 02 .............................................
C°|0mb|a ..................................... 10801340 ..................................... 03 .............................................
. Costa Rlca .................................... 097 ................................... 2 3 7 .................................... 18 7 ............................................
CUba .............................................. 27 9 ................................... 540 ..................................... n /d .............................................
RepDommlcana .......................... 171 .................................... 552 ..................................... 36 .............................................
Ecuador377419 ...................................... 02 .............................................
E|Sa|vador .................................... 011153 ...................................... 29 .............................................
Guatema|a ..................................... 1 22 .................................... 229 ..................................... 07 .............................................
Honduras ....................................... 1 35159 ...................................... 02 .............................................
Mex'co .......................................... 43015723 .................................... 2 29 ............................................
. Nlcaragu a ..................................... 080 ................................... O 9 5 ..................................... 04 .............................................
Panama091165 ...................................... n /d .............................................
Paraguay291814 ...................................... 02 .............................................
Peru ................................................ 266 .................................... 716 ...................................... 01 .............................................
Uruguay ......................................... 172 .................................... 224 ..................................... 01 .............................................
Venezue |a .................................... 3295 ................................. 23 12 ..................................... O 1 .............................................

10: Administracién de la Informacién Energética de Estados Unidos (U.S. EIA)
'Banco Mundial, Indicadores Mundiales de Desarrollo

2-Unién Internacional de Telecomunicaciones (UIT)
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Telecomunicaciones

Importacion de

t TI Ab de Int t
bienes TIC (% del  Gasto en TIC (% del Gasto en TIC per onos de fmterne

capita (dolares banda ancha/100

im;:::;::sl)oi(ezn:; 9y° PIB) (2008)" corrientes) (2008)" habitantes (2010)?
............................................. 11248339760956
............................................. 464868361097
............................................. 11452843325723
............................................. 68511515221045
............................................. 9947025439566
............................................. 17961740486619
............................................. e
S o o o
.............................................. , 552621346136
............................................. e
............................................. L
66 .................................... 86015678100 ..................
............................................ e e
............................................. s
.............................................. , 354737143784
S L o
............................................. 8334315355314
.............................................. , 0430415241137
............................................. 9335339681537

continua
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continuacion
Telecomunicaciones
Usuarios de Lineas de telefonia  Lineas de telefonia
Pais Internet/100 fija/100 habitantes moévil/100
habitantes (2010)*2 (2010)*2 habitantes (2009)*?
. Argentma ..................................... 3 600 ................................. 24 74 ................................. 141 79 ............................................
BOIMa ........................................... 2000854 ................................. 7230 ............................................
Bra ;I.I ............................................. 40 65 ................................. 2162 ................................ 10410 ............................................

Ch" .é .............................................. 45 OO ................................ 2020 ................................ 11600 ............................................

Co|omb|a ..................................... 3650 .................................. 14 7 1 .................................. 9376 ............................................

Costa Rlca ................................... 3650 ................................. 3 1 80 .................................. 65 ‘ 14 ............................................

CUba .............................................. 1512 .................................. 10 34 .................................... 8 91 ............................................

. RepDommlcan a ........................ 3953 .................................. 10 17 ................................. 89 58 ............................................

Ec uador ........................................ 24 OO ................................. 1442 ................................ 10218 ............................................

E| sa| vador .................................. 1500 .................................. 1 6 16 ................................ 12 4 34 ............................................

Guatema|a ................................... 10 50 .................................. 10 41 ................................ 12557 ............................................

Honduras ...................................... 1109 .................................... 8 81 ................................ 125 06 ............................................

MeXIco .......................................... 31 OO .................................. 1754 ................................. 8055 ............................................

Nlcaragu a .................................... 1000 ................................... 4 46 .................................. 65 ‘ 14 ............................................
Panama ........................................ 42751573 ................................ 18472 ............................................
Paraguay ...................................... 2360 ................................... 627 .................................. 9164 ............................................
Peru ............................................... 34 3 O ................................. 1087 ................................ 10013 ............................................
Urugua y ....................................... 43 35 ................................ 28 56 ................................. 131 71 ............................................
Venezue|a .................................... 35632444 ................................. 9620 ............................................

2-Unién Internacional de Telecomunicaciones (UIT)

3 Agencia Central de Inteligencia (CIA, en inglés), The World Factbook

% Organizacién Mundial de la Salud (OMS)

15 Organizacién Mundial de la Salud (OMS) y Fondo de Naciones Unidas para la Infancia

(UNICEF, eninglés)

Fuente: elaboracién propia
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Transporte de gas Agua y saneamiento

, Instal.acit-anes Fuentes de agua

Tuberias _sanltarlas mejoradas (% de

para gas mejorada_s’(% de la poblacién con

(km)? Li:::;;ilz?o(;;ﬂ acceso) (2008)*
2940190 ....................................... 97 ..................
................................................................. 53302586
1351480 ....................................... 97 ..................
................................................................. 30649696
................................................................. 48017492
.......................................................................... 9597
....................................................................... 419194
.......................................................................... 8386
......................................................................... 59294
.......................................................................... 8787
.......................................................................... 8194
.......................................................................... 7186
16594 ...................................... 85 ....................................... 94 ..................
.......................................................................... 5285
.......................................................................... 6993
.......................................................................... 7086
.................................................................. 1 5266882
.................................................................... 226100100
................................................................. 53479493
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Anexo 2. Proyectos de integracion fisica financiados por CAF
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Proyectos de integracion fisica financiados por CAF

Venezuela: Apoyo a la navegacion comercial en el Eje

. Ecuador: Puerto de transferencia internacional de

Ecuador: Enlace Amazdnico con Colombiay Pert
(Carretera Troncal del Oriente)

Ecuador: Proyecto Puente Segmental sobre el rio
Babahoyo

Peru: Rehabilitacion del Ferrocarril Huancayo-
Huancavelica

Venezuela: Enlace ferroviario de Caracas con la Red
Nacional

Fluvial Orinoco-Apure

Venezuela: Estudios Ferrocarril Ciudad Guayana-
Maturin-Estado Sucre

. Venezuela: Estudios Carretera Ciudad Guayana

(Venezuela)-Georgetown (Guyana)

carga en Ecuador en el Puerto de Manta

. Pert: Corredor Amazonas Central (tramo Tingo

Marfa-Aguaytia-Pucallpa)

Aporte de CAF
(millones de USD) (millones de USD)

Total inversion
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17. Bolivia: Carretera Guayaramerin-Riberalta 420 455
18. Brasil: Programa Vial de Integracion,

Estado de Rondoénia 564 134.2
19. Peru: Corred,orV|a| Interoceamcq ,Sur (_tramos 2,3 10045 50910

y 4)y garantias para estructuracion privada
Eje Interoceanico Central
20.Bolivia: Corredor Vial de Integracién Bolivia-Chile 1389 2460
21. Bolivia: Doble Via La Paz-Oruro 250,0 2651
22.Bolivia: dor Vial de Int i6 t -

olivia Co,rre or Vial de Integracion Santa Cruz 2800 5855

Puerto Sudrez (tramos 3,4y 5)
23. Bolivia: Corredor Vial de Integracién Bolivia-Argentina 314,0 642,0
24. Bolivia: Corredor Vial de Integracion Bolivia-Paraguay 135,0 285,6
25. Bolivia: Programa vial la “Y" de Integracion 973 1413
26. Bolivia: Rehabilitacion carretera La Guardia-Comarapa 210 34,7
27. Bolivia/Brasil: Gasoducto Bolivia-Brasil 215,0 2.055,0
28. Bolivia: Programa de Apoyo al Sector Transporte PAST IV 224 32,3
29. Bolivia: Gasoducto Transredes 88,0 262.8
30.Bolivia: Obras Viales Complementarias 70,0 73,0
31. Bolivia: Programa Sectorial de Transporte 150,0 221,2
32. Peru: Corredor Vial de Integracion Bolivia-Peru 489 176,6
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33. Argentina/Brasil: Centro Fronterizo Paso de los Libres-

. 10,0 10,0

Uruguaiana

34. Argentma: Corrgdor Buenos Aires-Santiago (variante 100 100
vial Laguna La Picasa)

35. Argenltinla: Corredor Bu.enos Aires-Santiago (variante 350 500
ferroviaria Laguna La Picasa)

36. Argentina: Corredor Buenos Aires-Santiago (accesos 1067 1881
al Paso Pehuenche, RN40 y RN145)

37 Argerlmna: Interconexién Eléctrica Rincon Santa Marfa- 4000 6350
Rodriguez

38. Argentina: Interconexion Eléctrica Comahue-Cuyo 200,0 4140

39. Argentina: Programa de Obras Viales de Integracion 1100 182,0
entre Argentina y Paraguay ’

40. Argentina: Extensién Vida Util Central Nuclear 5400 10067
Embalse

41. Brasil: Programa de Integracion Regional-Fase I.
Estado de Santa Catarina 326 655

42. ‘M ionde incipales vias d
Urugu.a,y egaconcgsmn e a; principales vias de 550 136.5
conexion con Argentina y Brasil

43.Uruguay: Programas de Infraestructura Vial 240,0 7571

44.Uruguay: Programa de Fortalecimiento del Sistema 6210

o . 150,0

Eléctrico Nacional

45, Uruguay: Proyecto Central Térmica Punta del Tigre 280 1654
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46. Argentina: Pavimentacion RN81 90,2 126,2
47. Argentina: Acceso al Paso de Jama (Argentina-Chile) 540 54,0
48. Argentina: Estudios para rehabilitacion Ferrocarril 10 1.0

Jujuy-La Quiaca

49, Argentina: Recuperacion y Mejoramiento del 3260 4080
Ferrocarril General Belgrano

50. Bolivia: Programa Carretera Tarija-Bermejo 74.8 2000

51. Paraguay: Rehabilitacion y pavimentacion de los
corredores de integracién RN10 y RN11y obras 19,5 41,9
complementarias

52.Estudios para el mejoramiento de la navegabilidad,

gestion institucional y esquema financiero de 09 11
operacion de la Hidrovia (Argentina, Bolivia, Brasil,
Paraguay y Uruguay)
A ina: P F iari
53 rgentmla, rograma de Qbras erroviarias de 1000 166.0
Integracion entre Argentina y Paraguay
Mesoamérica
54. Costa Rica: Programa de Inversiones en el Corredor 60,0 80,2
Atlantico
55. Panama: Programa de rehabilitacion y mejoras viales 80,0 1256
de carreteras
56. Panama: Puente Binacional sobre el rfo Sixaola 55 134
7. P 3: Autori | | de P 5
57. Panama ”utorldad del Canal de Panama, programa 3000 59500
de expansion
Otros 210,0 812,0
Total 7.324,2 23.623,1
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