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Presentacion

, ¥ bajo la premisa de que una in-
fraestructura de calidad es un factor fundamental en el desarrollo de sociedades mas
inclusivas y competitivas, CAF —banco de desarrollo de América Latina— ha dado un
fuerte apoyo a la infraestructura en la region.

En 2011, cumpliendo con una solicitud de la Secretaria General lberoamericana
(SEGIB), CAF elabord un diagnostico estratégico de la infraestructura en Ameérica
Latina, que se presentd en el documento titulado IDeAL: La Infraestructura en el
Desarrollo Integral de Ameérica Latina, en la XXI Cumbre Iberoamericana de Jefes de
Estado y de Gobierno, llevada a cabo en Asuncién, Paraguay. Ese documento incluyé
un anélisis de la situacién actual de la infraestructura y propuso una agenda estraté-
gica para su desarrollo. En aras de mantener el apoyo y profundizar los componentes
de la agenda estratégica propuesta en 2011, CAF presenta la segunda edicién de la
serie IDeAL, con cuatro areas tematicas estratégicas.

El primer capitulo del IDeAL 2012 pasa revista a los principales avances y tenden-
cias en materia de infraestructura en la region, cubriendo sus principales sectores:
transporte, energia eléctrica, transporte de gas, telecomunicaciones y gestion inte-
gral del agua.

El segundo capitulo aborda un tema que vincula la infraestructura con el desarro-
llo integral y sostenible. En esta ocasién se presenta un analisis sobre las ciudades.
América Latina es la regién emergente mas tempranamente urbanizada, y estad a
la avanzada de la tendencia mundial hacia una creciente urbanizacién. El consenso
mundial apunta al rol positivo que las ciudades de calidad pueden cumplir en un pro-
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ceso de desarrollo, pero también alerta acerca de los peligros de una urbanizacion
caodtica. La situacion en la regién presenta un cuadro de luces y sombras; grandes
ciudades dindmicas, que son motores de crecimiento pero, asimismo, son centros
de marginalizacion y generadores de altos costos sociales y ambientales. El estudio
presenta un diagndstico y propone una agenda para el desarrollo de la infraestructura
para ciudades inclusivas, competitivas y sostenibles.

El tercer capitulo apunta a la infraestructura como un vehiculo para mejorar la in-
sercién internacional de las economias de la region: el desarrollo de exportaciones de
mayor valor agregado que generen empleos de creciente calidad. Este ano el tema
seleccionado es el de los agronegocios, debido al enorme potencial de crecimiento
gue surge de una demanda creciente y de las capacidades y recursos de nuestra
region. Mediante el estudio de casos de alimentos de creciente valor agregado, se
evallan las necesidades crecientes de infraestructura y sus servicios definidos en un
sentido amplio (incluida la logistica, las telecomunicaciones, el agua, la energia y la
facilitacion del comercio) y se propone una agenda de desarrollo de Infraestructura
para la busqueda de una mayor competitividad en estos mercados de alto potencial
para la region.

CAF ha iniciado, en colaboracién con la Comisién Econdmica para América Latina
y el Caribe (CEPAL), un esfuerzo novedoso de medicion de los niveles de inversion
en infraestructura en la region. Se ha comenzado un trabajo con los funcionarios de
10 paises, y se presenta por primera vez una vision de conjunto del esfuerzo inversor
en la region. En resumen, se puede observar que nuestros paises estdn aumentando
su inversion, que los sectores publicos estan realizando un gran esfuerzo y que el
privado participa activamente en algunos sectores de infraestructura. Los primeros
resultados se presentan en el cuarto capitulo del IDeAL 2012. Se trata de la primera
entrega de un esfuerzo que ambas instituciones se han comprometido a realizar, con
la idea de cubrir todos los paises de la region para el ano 2014.

CAF se propone continuar con el esfuerzo de investigacion y creacion de cono-
cimiento que significa IDeAL, consciente de la contribucién que se derivarad para
el crecimiento de la regién. Con ese objeto presenta este documento a los paises
participantes de la XXII Cumbre Iberoamericana de Jefes de Estado y de Gobierno,
celebrada en Cadiz, Espana, entre el 16 y el 17 de noviembre de 2012.

L. Enrique Garcia
Presidente Ejecutivo de CAF
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Resumen ejecutivo

IDeAL 2012: solida contribucion
a la Agenda de la Infraestructura
de Ameérica Latina

— elaboré un diagnostico
estratégico de la infraestructura en América Latina, a solicitud de Secretaria General
Iberoamericana (SEGIB), que fue presentado durante la XXI Cumbre Iberoamericana
de Jefes de Estado y de Gobierno, llevada a cabo en Asuncién, Paraguay. El conte-
nido de ese reporte, que se denomind La Infraestructura en el Desarrollo Integral de
América Latina (IDeAL 2011), se resume en el recuadro.

diagnostico estratégico y propuestas
para una agenda prioritaria

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

Una revision de los diversos sectores de infraestructura permite
la identificacion de los principales retos para poder lograr las
aspiraciones de ampliar y mejorar la infraestructura en la region:
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financiamiento, instituciones y politicas, y la integracion de los
factores ambientales y los actores sociales en los proyectos y las
politicas.
Un conjunto de temas requieren una actuacion prioritaria, como
por ejemplo la cobertura de los servicios de agua y saneamiento,
el transporte masivo urbano, la expansion de la banda ancha y la
seguridad vial.
Una agenda estratégica para los paises de la region deberia
apoyarse en seis ejes de accion:
Aumentar significativamente la inversion en infraestructura.
Enmarcarlas politicas y proyectos en un paradigma de desarrollo
sostenible y vision territorial.
Fortalecer las instituciones en sus diversas dimensiones.
Optimizar el uso de las multiples fuentes y modalidades de
financiamiento.
Promover el desarrollo de empresas de la region en los negocios
vinculados a la infraestructura.

Como ente generador de conocimiento para la regién, CAF se ha propuesto pre-
sentar anualmente un informe IDeAL en el que se desarrollen algunos de los temas
prioritarios de la agenda estratégica formulada en 2011, con un formato que contem-
pla cuatro secciones con los siguientes contenidos:

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

La infraestructuray el desarrollo sostenible.

La infraestructura como factor clave para una mejor insercion internacional de
laregidony la competitividad de sus economias.

Indicadores generales de desempefioy una serie de estimaciones de lainversion
en infraestructura por pars, sector y fuente.

En ocasion de la XXII Cumbre Iberoamericana de Jefes de Estado y de Gobierno a
celebrarse en Cadiz, Espana, los dias 16 y 17 de noviembre, en el presente documen-
to CAF ha decidido tratar como temas para la segunda seccion a la infraestructura en
las ciudades y como tema para la tercera seccion a la infraestructura en las cadenas
de valor globales de agroalimentos.
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1. Tendencias y novedades en la infraestructura de la region

Tendencias generales. crecimiento intenso en la demanda
y moderado en la inversion

Una mirada general muestra que América Latina se encuentra en un periodo de
expansion en el uso y la provision de infraestructura. El incremento sostenido de la
demanda resulta del crecimiento de las economias: el PIB regional tuvo una tasa
de crecimiento medio del orden del 4,3% durante el ano 2011, con cinco casos de
paises que han crecido por arriba del 6%. Este crecimiento se ha visto reflejado en
la demanda de servicios de infraestructura, particularmente en los de transporte,
energia eléctrica, telefonia movil y banda ancha. El crecimiento de la demanda y una
situacion fiscal holgada han facilitado un aumento de la inversion publica y privada,
aunque el nivel alcanzado no es suficiente para cerrar la brecha entre la disponi-
bilidad vy las necesidades de infraestructura. En los Ultimos tres anos se observan
niveles de inversion crecientes, aunque dispares por sector; en valores corrientes
la inversion crecio un 17% en 2010 respecto a 2008, y hay claros indicios de que
ha seguido creciendo en 2011, superando el 3% como proporcién del PIB (deberia
ubicarse entre el 5% vy el 6%).

La crisis econdmica altero el financiamiento pero abrio oportunidades

La crisis econdmica de los paises mas desarrollados ha alterado el financiamiento
de la infraestructura en la regién vy, por tanto, fortalecido el rol de las fuentes domésti-
cas, particularmente la inversion publica y la banca de desarrollo local. Las entidades
multilaterales complementan las necesidades de financiamiento en paises grandes y
asumen un rol clave en los pequenos. Los fondos bilaterales y las posibilidades del
carbon financing han perdido peso a partir de la crisis econdmica, debido a las difi-
cultades financieras por las que atraviesan los paises que deben aportar los recursos.
Pero la crisis también presenta una oportunidad para la regién: las perspectivas de
crecimiento negativo en el mundo desarrollado y las bajas tasas de interés han sig-
nificado una oportunidad para que América Latina se posicione como un destino de
inversion. Se observa también una fuerte atraccion de inversiones productivas vincu-
ladas a los altos precios de las commodities (minerales, carbén, granos) que incluyen
proyectos de infraestructura, lo que tiene su aspecto positivo pero también sus retos,
va que desafia a la planificacion del Estado para establecer redes de acceso abierto.

Se perciben avances en la agenda estratégica de la infraestructura,
con mas enfasis en la inversion que en las mejoras institucionales

Una evaluacion de los avances sectoriales durante 2011 sugiere que los progresos
mas importantes han tenido lugar en dos de los seis ejes que proponia la agenda: en
el aumento de la inversion y en el uso de alternativas de financiamiento, donde se
perciben mejoras en el uso de mecanismos de asociaciones publico-privadas (APP).
Los progresos han sido més limitados en lo referente al avance hacia un paradigma
de desarrollo sostenible y de vision territorial, el fortalecimiento de las instituciones, el
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desarrollo de empresas en el sector y el intercambio de conocimiento. Los principales
avances en cada uno de los sectores de infraestructura se desarrollan a continuacion.

Transporte: una etapa de expansion de las redes y los servicios

En el sector transporte ha habido un crecimiento general de la demanda en sus di-
versos segmentos, originado por el incremento del ingreso per capita, del comercio,
de la urbanizacion y de la motorizacion. En el transporte aéreo, por ejemplo, el merca-
do latinoamericano presenta tasas de crecimiento de las mas altas del mundo (junto
con Medio Oriente), por encima de la media mundial, con los consiguientes retos para
la infraestructura aeroportuaria y los sistemas de apoyo a la aeronavegacion. En el
movimiento maritimo y portuario también ha crecido sustancialmente, en particular
las exportaciones de graneles como el mineral de hierro, el carbon y los granos, com-
modities que generalmente disponen de logisticas con instalaciones propias. La am-
pliacion del Canal de Panama, una inversion de USD 5.2000 millones programada para
entrar en operacion en el 2014, permitird mejorar los tiempos de servicio y el transito
de buqgues de mayor porte, lo cual impactaré en los puertos de la region.

En el transporte terrestre los volumenes de carga han acompanado el crecimiento
de las economias. El modo dominante continla siendo el transporte carretero; solo
dos paises de la region — Brasil y México— cuentan con una participacion significativa
(superior al 20%) del ferrocarril en sus movimientos de cargas. La inversion en ca-
rreteras ha continuado en forma intensa; es el sector en el que se registra el mayor
crecimiento de la inversion en infraestructura, con una amplia utilizacion de recursos
publicos y una creciente participacion privada, ya que el aumento de la motorizaciéon
y del comercio va tornando viables esquemas de APP que no lo eran anteriormente.

El transporte urbano se va constituyendo como un serio desafio en la region. Al
crecer el ingreso aumenta la tasa de generacién de viajes, lo que es sin duda benefi-
cioso desde una perspectiva, pero implica un detrimento de la calidad de vida por la
congestion y otras externalidades negativas (contaminacion, accidentes, ruido). Esta
situacion significa un reto creciente para atender las necesidades de movilidad —con
su indudable efecto sobre la inclusidon social-y ademas lograr ciudades mas amables
y atractivas para la generaciéon de riqueza y conocimiento. A raiz de ello se ha venido
consolidando la tendencia a considerar la movilidad como un derecho de las perso-
nas; el paso mas notorio en este sentido se dio en Brasil, donde a principio de 2012
entré en vigor la Ley de Movilidad Urbana, que se fundamenta en principios como
la accesibilidad universal, desarrollo sostenible, la equidad en el acceso al transporte
publico colectivo, la gestion democratica y el control social a la planificacion y evalua-
cion de la politica nacional de movilidad urbana.

Energia eléctrica: hacia modelos regulatorios basados en la planificacion

La demanda de energia eléctrica en la region crecio el 4,8% en 2011, en el contexto
de un escenario energético internacional volatil, caracterizado por precios elevados
de los combustibles fésiles que muchos paises de la region utilizan para producir
electricidad. Frente a este panorama, en los Ultimos anos comenzaron a registrarse
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ajustes regulatorios para mejorar las condiciones del desarrollo de nuevos proyectos
de generacién eléctrica, con el objetivo de asegurar precios competitivos y estables
por varios anos. La tendencia regional ha sido la de implementar mecanismos de su-
basta de distinto grado de sofisticacion para contratar el suministro de energia a largo
plazo, a través de la construccion de nuevas centrales eléctricas.

El empleo de subastas responde a un nuevo paradigma regulatorio y de planifica-
cioén, distinto al dominante en las reformas sectoriales anteriores. En el nuevo esque-
ma la decisién de desarrollar nueva infraestructura de generacién es tomada directa o
indirectamente por el Estado, a través de un proceso de planificacién o de aplicacién
de reglas especificas que determina las necesidades futuras. Las reformas que en su
momento impulsaron la constitucion de mercados mayoristas de electricidad busca-
ban la eficiencia a través de distintos agentes que competian entre si en un merca-
do organizado (“competencia en el mercado”), con los riesgos que ello implica. En
los mecanismos de subasta, en cambio, la eficiencia se garantiza por la generacién
de condiciones de competencia al momento de su realizacion (“competencia por el
mercado”). Las subastas para la expansiéon de la infraestructura de generacion en
los distintos paises de la regién han estado basadas en el financiamiento privado, en
esquemas hibridos y en modelos en los que predomina la obra publica.

Transporte de gas natural: nuevos recursos en la region
y multiples proyectos de inversion

La demanda regional de gas ha crecido en forma moderada: el 1,3% en 2011
(superando la media mundial del 1,1%), impulsada tanto por los paises que estan
desarrollando su infraestructura de gas como por los mercados ya mas maduros.
Se registra una tendencia mundial hacia la mayor participacion del gas en la matriz
primaria, que en América Latina se mantuvo estable en 2011 en un 25%. La parti-
cipacion del gas ha crecido a partir del aumento en el comercio regional, primero
via integracién por gasoductos y mas recientemente con la introduccion del Gas
Natural Licuado (GNL). El gas natural ha sido fundamental en las centrales térmi-
cas, que lo utilizan para sustituir combustibles contaminantes como el carbén vy los
derivados del crudo a partir de la difusion de tecnologias de generacion eléctrica
mas limpias y eficientes.

En 2011 por primera vez se han incluido en los datos de la EIA (Energy Information
Administration) los recursos de gas no convencional (shale gas, gas de esquistos),
que se encuentran fuertemente concentrados en el continente americano y en un
35% en América Latina; su volumen multiplica por ocho las reservas probadas de
gas convencional.

Las importaciones de gas representaron en 2011 el 20% del consumo de la regién;
un tercio de ellas se realiza por buques con origen extra-regional en una tendencia
creciente (y también regional en los Ultimos anos, de Trinidad y Tobago y Peru). El co-
mercio regional de gas por medio de gasoductos crecid hasta 2005, cuando fue des-
plazado por la importacion de GNL. Este menor intercambio por medio de gasoduc-
tos fue consecuencia de diversos planes de integracion energética regional que no
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fueron concluidos, en un contexto de alto crecimiento de la demanda. La difusién del
gas licuado o comprimido implica una logistica de distribucion mediante camiones
(“gasoductos virtuales”) que facilita la universalizacion del uso de gas en zonas de
menor demanda, sin requerir grandes inversiones en la construccion de gasoductos.
Las perspectivas de crecimiento de la demanda impulsan multiples proyectos de in-
version y planes estratégicos en la region. Se han identificado proyectos de inversién
en redes de transporte por aproximadamente USD 29.000 millones.

En las telecomunicaciones la combinacion de la accion publica
y privada esta reduciendo la brecha digital

La adopcion de servicios de telecomunicaciones se ha incrementado significativa-
mente en los Ultimos dos anos. La penetracion de telefonia movil y banda ancha ha
tenido un crecimiento moderado y alcanza actualmente niveles similares a los de pai-
ses desarrollados. La adopcién de la banda ancha movil, tecnologia fundamental en
la reduccién de la brecha digital de la region, crecid de 5% a comienzos del 2010 a
21% en el segundo trimestre del 2012 (incremento equivalente al 91% anual). Cabe
destacar que la adopcién de telefonia moévil en los deciles de menor ingreso ha tenido
un crecimiento importante, de 43,5% a 48%.

El progreso de los dos Ultimos anos resulta de una mayor competencia entre opera-
dores privados y de intervenciones de politica publica para incentivar la asequibilidad,
lo cual permite controlar el nivel de calidad del servicio entregado. La competencia
interna del sector ha aumentado en la mayoria de los paises. Esto ha generado una re-
duccion de tarifas mayor al 15% en los tres segmentos (telefonia fija, movil y banda an-
cha). Sin embargo, el precio de la banda ancha continla siendo significativamente mas
alto respecto a paises de desarrollo medio. Los gobiernos han impulsado medidas para
estimular la competencia mavil (instaurando la portabilidad numérica, reglamentan-
do la entrada de operadores moviles virtuales e introduciendo obligaciones a aquellos
operadores que ejercen poder de mercado significativo) y reducir precios minoristas
(rebajando tasas de interconexion y en algunos casos modificando el marco tributario).

La calidad de los servicios ha mejorado —en particular en lo que tiene que ver con
la disponibilidad de banda ancha de mas alta velocidad—, pero se registran sintomas
de saturacion que reflejan los problemas que enfrentan los operadores para mantener
un ritmo de inversién sostenido y, de esta manera, ampliar el nUmero de radio-bases
y ampliar las redes troncales, combinado con la necesidad de acceder a bandas de
espectro radioeléctrico adicionales.

La gestion integral del agua esta desafiada por el cambio climatico,
el crecimiento urbano y los conflictos por su uso

La intensificacion del ciclo hidrolégico a causa del cambio climatico agudiza la ne-
cesidad de proteger las fuentes de agua en la region. Este fendmeno tendrd impactos
marcados en algunos ecosistemas hidricos y requiere medidas activas para equilibrar la
oferta y la demanda de recursos hidricos ante escenarios inciertos. El aumento de capa-
cidad en embalses para compensar la falta de regulacion hidrica por parte de los glacia-
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res andinos y la sobreelevacion de infraestructura en franjas costeras son ejemplos de
posibles acciones sobre la oferta. Proyecciones del Instituto Internacional de Gestion del
Agua (IWMI) senalan que la mayoria de los paises de la region sufrirad de escasez hidrica
en el ano 2025. Esta proyeccion no solo considera la disponibilidad fisica de agua, sino
también la condicién de la infraestructura hidrica para su aprovechamiento.

La rapidez y magnitud de la urbanizacion en la regién impulsan a cambios profundos
en las modalidades tradicionales de gestion de los recursos hidricos. Esto implica su-
perar la idea segmentada del sector en tres componentes (agua potable, saneamiento y
drenaje pluvial) para lograr una vision mas completa que incluya las fuentes, la gestion
del sueloy la de los residuos urbanos, que trasciende limites jurisdiccionales e involucra
nuevos actores en la gestion. La mayoria de las fuentes de abastecimiento de agua de
las ciudades de América Latina se encuentran severamente comprometidas; las mas
cercanas son insuficientes para atender el crecimiento urbano, y en muchos casos su
calidad se ha deteriorado por descargas de aguas servidas, fertilizantes y agro-téxicos.

Aumentar la productividad del agua en la agricultura es un factor determinante
para asegurar la sosteniblidad del balance entre su demanda y disponibilidad en la
region. El concepto de “agua virtual” se refiere al agua necesaria para la produccién
de commodities agricolas y para la produccion industrial. Con esta idea se afirma
que América Latina es un exportador neto de agua al mundo a través de la venta de
productos agricolas.

2. Infraestructura y desarrollo sostenible: el foco en las ciudades

Las ciudades como ambitos donde se concentran los problemas
y también las oportunidades

En las Ultimas décadas tuvo lugar un fuerte proceso de urbanizacion en el mundo
que ha alcanzado su mayor expresion en los paises mas avanzados y que actual-
mente se encuentra en pleno aumento en los paises en desarrollo. El principal im-
pulsor de este proceso ha sido la migracion de las areas rurales. En 1950 un 30%
de la poblacion mundial era urbano y un 70% rural, mientras que en la actualidad
se reparten a la inversa en proporciones similares. La concentracion de poblacién y
de actividad implica que las ciudades sean también el principal centro de utilizacion
mundial de recursos naturales (un 75%) y de energia (67%) y que constituyan foco
de impacto negativo sobre el medio ambiente, tanto a nivel local (calidad de aire,
cursos de agua) como global. Los efectos negativos de semejante concentracion
dan lugar a una vision de las ciudades como el centro de los problemas que enfren-
ta la humanidad: “Conglomerados humanos antinaturales, asolados por patologias
como la crisis de salud publica, la agresion y los costos de vida exorbitantes”. (Bet-
tencourt y West, 2011)!

i. Bettencourt, L. y West, G. (2011) Bigger Cities Do More
with Less. Scientific American, September.
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Pero a esta visién se contrapone otra que percibe a las ciudades como una fuente
de oportunidades, como polos de generacion de progreso e innovacion: “Centros
de creatividad en colaboracion que ha producido algunas de las mejores ideas de la
humanidad, como la revolucion industrial y la era digital”. (Glaeser, 2011)"

Las economias de aglomeracién que se logran en las areas urbanas facilitan el
desarrollo de emprendimientos productivos, los cuales proporcionan ventajas de es-
pecializacion a las ciudades en actividades con un alto valor agregado debido a la
facilidad de acceso al conocimiento y a la capacidad de concentrar actividades de
investigaciéon y desarrollo y generar innovacion.

La urbanizacion de América Latina fue temprana e intensa

El proceso de urbanizacién en América Latina ha sido mas intenso que en cualquier
otra regién en desarrollo del mundo. En 1950 el 41% de la poblacién de América
Latina y el Caribe era urbana, mientras que en 2010 ese porcentaje ha pasado a ser
el 79%. El paso del campo a la ciudad ha contribuido en gran medida al crecimiento
econdmico, debido a que las economias de escala han aumentado la productividad
de las ciudades en expansion y reducido el costo de la prestacién de servicios basicos
a sus habitantes. Las 198 principales ciudades de la regién de 200.000 o mas habi-
tantes contribuyen en conjunto mas del 60% del PIB, y las 10 ciudades mas grandes
por si solas generan la mitad de esa produccion.

La infraestructura es un elemento critico para el éxito de las ciudades

Las economias de aglomeracion generan condiciones favorables para al desa-
rrollo urbano, pero no son una “garantia de éxito”. De hecho, algunas ciudades
son exitosas y otras no. Esto genera una gran divergencia que se ve reflejada en
los numerosos intentos de comparar ciudades mediante indicadores. Estos indica-
dores abarcan los diversos factores que condicionan el desempeno urbano, que
normalmente se agrupan en cuatro dimensiones: el entorno econémico (la capa-
cidad de generar y atraer empleos de calidad y de promover la innovacién), las
condiciones sociales y la calidad de vida, el uso sostenible del medio ambiente y
el desempeno de las finanzas y la gobernabilidad urbana. La infraestructura y sus
servicios asociados, con sus diversos componentes, estd presente en todos los
factores que hacen al éxito de las ciudades. La infraestructura no solo es relevante
en la vida de las ciudades por el impacto de los servicios que brinda, que inciden
en forma directa en la calidad de vida de la poblacion, en el clima de negocios y en
la competitividad. Es también un elemento clave en la estructuracién del espacio
urbano: no solo atiende las demandas, sino que las induce y las localiza. Asimismo,
constituye un componente de fuerte peso relativo en la asignacion de recursos en

ii. Glaeser, E. (2011) Engines of Innovation. Scientific America, September.
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las finanzas de las ciudades, tanto para afrontar la inversion como para dar soporte
a su operacién y mantenimiento.

El contexto ambiental y econdmico global va a impactar
en el desarrollo de nuestras ciudades

Varias tendencias de alcance global van a incidir en el desarrollo de las ciudades
latinoamericanas.

Ante el calentamiento global las ciudades deben atender tanto el desafio de su
adaptacion a las nuevas condiciones como el de contribuir a la mitigacion de la
emision de gases de efecto invernadero (GEI). La adaptacion sera un problema
mayor en ciudades costeras o ubicadas en las costas de rios por el impacto del
aumento del nivel de las aguas.

Las ciudades constituyen en forma creciente “activos competitivos” para los
palses, ya que no solo concentran cada vez mas la generacion del producto
bruto, sino que en la organizacion econdmica actual se han constituido en los
motores de la innovacion.

Hay una creciente movilidad de las inversiones y de los recursos humanos
calificados, por lo que el contexto urbano se convierte entonces en una variable
clave para atraerlos; inversores y personas van a ponderar los atributos de
las ciudades (clima de negocios, calidad de vida, etc.) al tomar decisiones de
localizacion.

También incidiran tendencias regionales: megaciudades consolidadas
y una nueva generacion de ciudades medianas

Una urbanizacién acelerada y consolidacion de las megaciudades : muchas de
las mayores ciudades estan luchando con embotellamientos de trafico, escasez
de vivienda y contaminacion, vale decir, sintomas de deseconomias de escala.
Junto a las ciudades mas grandes de América Latina ha surgido una nueva
generacion de ciudades medianas (el 56% de la poblacion vive en ciudades de
menos de 1 milldn de habitantes). Estas ciudades actualmente quedan atras de
los centros urbanos mas grandes en el PIB per capita; sin embargo, esa brecha
tiende a reducirse sustancialmente para 2025. Las ciudades medianas pueden
ofrecer un entorno atractivo para las empresas y los trabajadores calificados, y
pueden convertirse en el modelo de disefio urbano sostenible.

La falta de sostenibilidad amenaza a las grandes ciudades de la region

Los analisis comparados de desempeno urbano muestran que tras décadas de cre-
cimiento las grandes ciudades de la region no estédn aprovechando las oportunidades
que ofrece la aglomeracién. Por ejemplo, el indice de desempeno urbano elaborado
por el McKinsey Global Institute las muestra con un considerable rezago respecto
a otras grandes metropolis del mundo: con valores de 60 a 70 cuando las mejores
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ciudades del mundo alcanzan valores de 100.7 En la clasificacion del EIU sobre 120
ciudades la mejor posicionada de América Latina se ubica en el puesto 60.V El ran-
king de Master Card Worldwide, elaborado para 75 ciudades, no ubica a ninguna
ciudad latinoamericana entre las primeras 50.¥ Las ciudades de la regién encuentran
numerosos obstaculos que explican ese rezago, entre los que se destacan la pobreza,
segregacion social e informalidad residencial, la degradacion ambiental, la baja com-
petitividad econémica vy el desarrollo de formas urbanas poco eficientes, aspectos
que son detallados en los puntos siguientes. Como se vera, la infraestructura es un
componente crucial que esta por detras de cada uno de ellos.

Un escenario social marcado por la pobreza,
la falta de equidad y la segregacion

La pobreza se ha urbanizado. Al menos hasta 2001 se ha producido una concen-
tracién cada vez mas alta de los niveles mas pobres de la poblacién en ciudades. La
urbanizacién ha contribuido a reducir la pobreza de muchas personas que migraron
desde éareas rurales, pero la forma de urbanizacién no ha contribuido a reducir la des-
igualdad de ingresos. Més de un cuarto de la poblacién urbana en la region habita en
viviendas precarias caracterizadas por la falta de servicios béasicos, el hacinamiento y
una tenencia insegura. El crecimiento informal de las ciudades es un factor comun a
todos los paises de la regién; corresponde al nuevo asentamiento de poblaciones, en
general llegadas de zonas rurales, y a su dificultad para radicarse en la ciudad formal.
Los déficit de equipamientos e infraestructura dificultan la salida de la pobreza para
los recién llegados y los nacidos en zonas informales. La infraestructura no se pre-
senta en estos casos como una funcién estructuradora sino paliativa. Las ciudades
de la region muestran un contraste marcado entre las zonas residenciales de alto
nivel adquisitivo y asentamientos informales con carencias, emplazados en lugares
generalmente sometidos a mayores riesgos naturales.

La degradacion del medjo ambiente urbano

El paisaje urbano de América Latina muestra cuadros habituales de degradacion
ambiental. “Las condiciones medioambientales urbanas se han deteriorado de mane-
ra ostensible en términos del impacto sobre rios y mantos acuiferos, de la disposicion
final y el tratamiento de desechos sdlidos y efluentes liquidos, de la calidad del aire
que se respira y de la disminucion y el deterioro de las dreas verdes. A esta dinamica,
se suma la alta incidencia de los fendmenos naturales que afectan regularmente a
la region (huracanes, ciclones, terremotos, erupciones volcanicas, inundaciones y
sequias), los cuales tienen profundas implicaciones en la configuracion de sus asen-
tamientos humanos.™ El déficit de infraestructuras béasicas del tejido urbano en ge-
neral también es aplicable a las zonas de actividad econdmica; este proceso puede

iii. MacKinsey (2011) Urban World: mapping the economic power of cities.
iv. Economist Intelligence Unit. (2012) Global liveability survey.

v. Master Card (2008) Worldwide Centers of Commerce Index.

vi. ONU-Habitat (2004) Estrategia Ambiental Urbana.
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verse como un dumping ambiental, potencialmente danino en mercados con deman-
das cada vez més globalizadas y exigentes.

Las megaciudades de la region son poco competitivas
a pesar de sus dimensiones

La paradoja de América Latina es que — como se notaba mas arriba— esta creando
megaciudades que no tienen una proyeccion internacional relevante, y que en varios
casos actlan como un factor de asfixia para sus propios paises.

Estructura espacial expandida y de baja ecoeficiencia

La forma que han ido tomando muchas ciudades de América Latina conspira con-
tra su buen desempeno. La tendencia hacia ciudades de baja densidad y con creci-
mientos dispersos (no alineados en ejes, sin responder a una planificacién territorial)
tiene impactos ambientales por el cambio de uso de suelo de agricola y forestal a
urbano. Adicionalmente, existe una importante relaciéon entre la densidad urbana y la
ecoeficiencia de una ciudad, que se expresa en la energia que demanda su movilidad
y consecuentemente en las emisiones que genera. Un ejercicio comparativo muestra
que las ciudades de baja densidad, inferior a 25 habitantes por hectarea (por ejemplo
en Ameérica del Norte), tienen un consumo energético en el transporte que duplica
el de las ciudades mas densas, con densidades alrededor de los 50 habitantes por
hectarea (densidad tipica de las ciudades europeas).’

El déficit de infraestructura es elevado, desigual y de alto impacto

El déficit de infraestructura que muestran las ciudades de América Latina contribu-
ye a potenciar los obstaculos revisados en los puntos anteriores. La acelerada urbani-
zacion durante las Ultimas décadas no fue acompanada por un proceso adecuado de
planificacion y dotaciéon de infraestructura y servicios sociales basicos, 1o que genera
una brecha de infraestructura y servicios que impacta de forma asimétrica sobre
las poblaciones mas pobres y acentla su situacion de exclusion y vulnerabilidad. El
déficit de infraestructura urbana presenta un panorama diverso: es muy variable por
tipo de infraestructura, por ciudad y por area dentro de las ciudades. La ausencia total
de infraestructuras es cada vez mas infrecuente en las ciudades latinoamericanas;
el problema se presenta como una situacion de infraestructuras incompletas o mal
integradas. El déficit de infraestructura urbana es particularmente pronunciado en
lo referente a la gestion de recursos hidricos (agua potable, saneamiento y drenaje
pluvial) y a la movilidad. Tiene serios efectos sobre la calidad de vida de la poblacién,
sobre la salud y sobre las relaciones sociales.

vii. Newman y Kenworthy, 1989; Atlas Environnement du Monde
Diplomatique 2007.
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Hacia ciudades inclusivas, competitivas y sostenibles

A partir del diagnéstico del desempeno de las ciudades latinoamericanas presen-
tado en los puntos anteriores y de las tendencias globales y regionales, se propone
una visién centrada en tres caracteristicas fundamentales: progresar hacia ciudades
inclusivas, competitivas y sostenibles, para luego precisar como se adecua la agenda
de infraestructura urbana a esa vision. que ofrezcan calidad de
vida adecuada para sus habitantes, oportunidades de progreso personal para sus
ciudadanos, coexistencia adecuada entre diferentes grupos y estratos sociales y
condiciones de participacion ciudadana, de gobernanza y de aprendizaje social que
posibiliten un sendero sostenible de crecimiento. que sean
activos fundamentales en la busqueda de un camino de desarrollo econdmico para
nuestros paises, con tejidos productivos dinamicos y diversos, con una interacciéon
positiva con su territorio nacional, con d&mbitos de creacion y exportacion de cultura
y que ofrezcan perfiles atractivos para la construcciéon de la imagen pais.

que ofrezcan una relacion sinérgica y no destructiva con sus regiones

circundantes, una ecuacion de uso sostenible de recursos no renovables y un modelo
econdmico y financiero que asegura su sostenibilidad y una relacion equilibrada con
las finanzas nacionales.

Infraestructura urbana para los tres objetivos complementarios

La infraestructura urbana debera contribuir a los tres componentes de la vision: la
inclusion, la competitividad y la sostenibilidad. Los tres objetivos no son conflictivos,
y la mayor parte de la inversién en infraestructura puede satisfacerlos conjuntamente,
como lo muestra el grafico adjunto.

INFRAESTRUCTURA INFRAESTRUCTURA
PARA LA COMPETITIVIDAD A LA PRESERVACION
Y EL CRECIMIENTO AMBIENTAL
o Aeropuertos INFRAESTRUCTURA e Proteccion de costas
e TICs de alta capacidad PARA LA INCLUSION, ¢ Rellenos sanitarios
e Conexiones |og|'sticas EL CREC”\/"ENTO Y LA e Entubamientos
e Accesos portuarios PRESERVACION AMBIENTAL ° Olbé%s de adaptacion
al

e Aguay saneamiento

e Redes y servicios para la
movilidad urbana

e Provision de energia eléctrica

e Provision de gas natural

e Telecomunicaciones fijas y
moviles

e Drenajes pluviales

e (Gestion de residuos solidos

INFRAESTRUCTURA
PARA LA
INCLUSION SOCIAL

e Desarrollos urbanos
para sectores
carenciados

e Universalizacion de
servicios publicos
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La mayor parte de los componentes de la infraestructura urbana sirve a los tres
objetivos: agua potable y saneamiento, transporte urbano, provisién de energia eléc-
trica, telecomunicaciones fijas y moviles. No obstante, existen componentes de in-
fraestructura orientados basicamente a cada uno de los tres objetivos. Por ejemplo:

Los desarrollos de infraestructura integrada para barrios carenciados o los
programas de universalizacion de servicios publicos para la inclusion social.
Los aeropuertos, parques logisticos y accesos portuarios parala competitividad.
Rellenos sanitarios, entubamientos, defensas de costa y obras de adaptacion al
cambio climatico para la preservacion ambiental.

Una Agenda para que la infraestructura urbana contribuya

a enfrentar los retos del futuro

Para avanzar en el proceso de transformacion de la vision propuesta se propone
una agenda estratégica integrada por seis principios:

Un proceso de didlogo social y planeamiento que, partiendo de la vision de la
sociedad vy el rol de las ciudades, permita derivar la infraestructura necesaria
para contribuir a los objetivos y, ademas, establezca los derechos basicos a
proveer a todos los habitantes y el modelo de insercién productiva buscado.

A partir de la vision definir la configuracion espacial
deseada mediante la planificacion territorial y urbana como elemento
organizador,definirespacios paraactividades productivas,espaciosresidenciales
y comerciales, espacios verdes y culturales, eje de circulacion y estrategias de
movilidad, articulacion con el espacio nacional, etc. Identificar las brechas de
infraestructura a cubrir y las fases para hacerlo. Establecer procedimientos de
participacion ciudadana e instituciones que den soporte a este proceso.

Sobre la base de la definicién de derechos basicos en la vision,
establecer cuéles son las necesidades clave a cubrir, definiendo planes vy
proyectos en cada una de las dimensiones citadas para avanzar en la cobertura
de las brechas de acuerdo con la aspiracion de derechos basicos de la vision.

Sobre la base del modelo productivo definido, entablar didlogos con
empresarios nacionales e internacionales para evaluar qué acciones en materia
de infraestructura son necesarias para fortalecer el atractivo de la ciudad y su
capacidad para atraer empleos de calidad. Asegurar niveles de alta calidad
en la provision de algunos servicios clave para la localizacién de actividades
productivas y de innovacion, como, por ejemplo, transporte publico de calidad,
telecomunicaciones de alta capacidad y calidad, aeropuertos.
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Evaluar
la situacién presente de la ciudad en materia de consumo de recursos clave
e indicadores de calidad ambiental y definir objetivos de evolucion para estas
variables, con la utilizacion de politicas que apunten a su uso racional mediante
la gestion de la demanda. Definir un pacto fiscal y financiero sostenible entre
la ciudad y la nacién, asi como politicas de financiamiento de inversiones,
endeudamiento, que aseguren el desarrollo sostenible.

Los principios anteriores no se podran
cumplir sino se asegura una fuerte mejora enlas capacidades institucionales de
las ciudades. En este sentido, se recomienda construir Instituciones, procesos y
gobernanza que aseguren el cumplimiento de los principios propuestos, y que
generen un proceso de aprendizaje institucional y social continuo.

3. Infraestructura para agregar valor al comercio de alimentos

Una gran oportunidad para América Latina

Los paises latinoamericanos tienen la oportunidad de fortalecer sus presencias en las
cadenas globales de alimentos, y hacerlo seréa clave para sus posibilidades de desarro-
llo, mas alla de las excelentes oportunidades que también se les presentan en manufac-
turas y servicios. Existe una demanda fuerte y creciente de alimentos, y los paises de
la region tienen los recursos como para satisfacerla; el crecimiento de la produccién de
alimentos procesados puede generar empleos industriales de calidad y oportunidades
para ingresos dignos a los productores agropecuarios pequenos y medianos.

Los agro-alimentos: un mercado creciente y dominado
por los paises desarrollados

El comercio mundial de alimentos presenta perspectivas favorables de crecimien-
to, especialmente en los segmentos de mayor valor agregado. La evolucién pre-
visible de los paises desarrollados y emergentes indica un aumento notable de
consumidores, particularmente en los paises emergentes. La OECD proyecta un
crecimiento de las clases medias en el mundo de 3.000 millones de personas para
el ano 2020, de los cuales 2.700 se encontraradn en Asia y 130 millones adicionales
en América Latina. Estas nuevas clases medias cambiardn progresiva y significati-
vamente su dieta y migraran a consumos de mayor calidad. El comercio de alimen-
tos estd dominado histéricamente por los paises desarrollados, los cuales a través
de sus politicas publicas vy las estrategias de sus empresas desarrollan esfuerzos
sostenidos para mantener su posicion. En 2008 entre los paises desarrollados al-
canzaban el 60% de las exportaciones mundiales de alimentos (excluyendo el co-
mercio dentro de los paises de la UE).

El sector de alimentos se organiza alrededor de cadenas globales de valor que
cubren diversas etapas, desde la produccién primaria hasta la venta de alimentos
procesados con marca. Pocas naciones emergentes han construido posiciones soli-
das en estas cadenas; los paises latinoamericanos tienen la oportunidad de fortalecer
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sus presencias mediante estrategias que articulen el concepto de cadena de valor, el
posicionamiento buscado y los factores competitivos a desarrollar para lograrlo, entre
los que la infraestructura se ubica en un rol destacado.

El marco analitico para integrar la infraestructura
en las cadenas de valor

Para analizar como funcionan estos mercados y comprender la forma en la que
la infraestructura puede contribuir a un mejor posicionamiento se ha adoptado un
marco analitico que combina tres conceptos: cadenas de valor, distritos productivos
y cadenas logisticas. Los mercados de alimentos se organizan en

, con diversos actores entre el productor original y el consumidor final. Las
empresas adoptan estrategias para posicionarse en estas cadenas de manera de cap-
turar las etapas de generacion de valor mas atractivas; estos posicionamientos pue-
den ir desde la produccion de la materia prima hasta cubrir todas las etapas, incluidas
las actividades de investigacion y desarrollo y el manejo de la marca.

La produccién de alimentos se origina en territorios especificos, generalmente a ni-
vel sub-nacional: en los que los recursos humanos y naturales, las
politicas publicas y las industrias de apoyo (clusters) los tornan competitivos. Las estra-
tegias de desarrollo productivo no se expresan solo a nivel nacional sino de desarrollo
local. Las conectan los eslabones de la cadena de valor, incluidos
para su desempeno la infraestructura y los servicios de transporte y almacenamiento,
la organizacion empresaria de la cadena de abastecimiento y de las operaciones logis-
ticas, y las diversas actividades de la gestion de fronteras y la facilitacion del comercio
internacional (los procedimientos comerciales, el desempeno aduanero y su integra-
cién con otras entidades de control, la gestién de los pasos de frontera, etc.).

Desde la perspectiva de los paises en desarrollo, el punto de partida para compren-
der el posicionamiento de las firmas en una cadena de valor global se apoya en la
estrategia que adopte el pais (modelo de insercion internacional, modelo productivo)
y la estrategia de competitividad de sus territorios en cada cadena de valor. En este
contexto las firmas establecen qué eslabones de la cadena desean abarcar y cuales
dejan bajo el control de las empresas del comprador (el pais de destino u otro inter-
mediario). En un extremo, las firmas de los paises emergentes pueden posicionarse
exclusivamente como productoras de materia prima, usualmente un commodity. En
el otro extremo la firma puede aspirar a abarcar toda la cadena de valor global, desde
la produccion de la materia prima hasta la gestion de una marca de agro-alimentos
diferenciada de alto prestigio, lo que incluye actividades como el procesamiento in-
dustrial, la investigacion e innovacion vy la distribucion hasta el mercado de destino.
A medida que la firma avanza en su posicionamiento cubre més funciones, dejando
menos en manos del comprador y capturando mas valor en la cadena. Estos diversos
posicionamientos tienen requerimientos de infraestructura variables, entendiendo a
la infraestructura y sus servicios asociados en su sentido amplio. Varios casos que
han sido analizados ilustran el sentido de estos posicionamientos y sus requerimien-
tos en materia de infraestructura.
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Qué ensenan las buenas practicas internacionales:
alinear la infraestructura con las estrategias productivas

Los paises que méas han progresado en el campo de los agronegocios han adopta-
do una vision integral. Esa vision abarca desde la definicion de la posicion deseada
en la cadena de valor, apoyada en una firme voluntad estratégica nacional y de los
territorios para defender y ampliar sus presencias en ellas, hasta los elementos facili-
tadores tales como la innovacion, el desarrollo empresario, la generacion de nuevas
capacidades, la educacion y — en un sitio destacado — la infraestructura. Una revision
de diversos casos exitosos en el mundo realza la estrecha articulacion entre las estra-
tegias productivas y las estrategias en materia de infraestructura logistica y TIC para
favorecer la competitividad de las empresas nacionales, atraer nuevas inversiones
extranjeras y ocupar posiciones de nodos o mercados claves de intermediacién. Es
frecuente la promocién del desarrollo de empresas multinacionales propias hasta
politicas de expansion publico-privadas.

Infraestructura y servicios de mayor calidad y sofisticacion
para posicionarse mejor en las cadenas de valor

Se realizd6 un andlisis detallado de tres posibles posicionamientos de firmas lati-
noamericanas en las cadenas de valor de agro-alimentos, con la identificacion de los
respectivos requerimientos de infraestructura en cada caso. El posicionamiento mas
simple es exportar materia prima con bajo procesamiento adicional, como es caso
de los exportadores de granos de Suramérica (pampa humeda, Mato Grosso). Deben
contar con infraestructura que permita la recolecciéon, almacenamiento y despacho
del producto: caminos rurales, redes de transporte internas (carreteras, ferrocarriles)
que vinculen los centros de acopios con los nodos de exportacion con las caracteris-
ticas adecuadas, puertos con accesos nauticos vy terrestres dimensionados, vias nave-
gables que permitan una navegacion eficiente y TIC para coordinar la logistica de gra-
neles. En el caso de Suramérica se analizaron dos situaciones diferentes: las llanuras
de la pampa humeda Argentina y de Uruguay, y las nuevas fronteras de produccion
en el centro-oeste y norte de Brasil. En el primer caso existen multiples actores, una
larga tradicion de produccién y gestion logistica y una infraestructura relativamente
madura, con amplias redes viales, ferroviarias y terminales portuarias que estan su-
friendo una presion creciente que las llevan al limite de su capacidad, lo que redunda
en costos crecientes y diversas externalidades negativas. El desafio que se presenta
es crear condiciones y un clima de inversién que permitan la expansiéon y reduzcan los
costos logisticos. En el centro-oeste y norte de Brasil la produccion agricola es recien-
te y muestra un crecimiento explosivo, la infraestructura basica esta en proceso de
construccién y los actores estan concentrados en grandes empresas. Los desafios son
completar la infraestructura béasica: nuevos tendidos ferroviarios, desarrollo portuario
y conexiones viales. No existe el entramado de proveedores vy relaciones de mercado
gue constituyen el modelo de red de las zonas tradicionalmente productoras.

Un segundo caso de posicionamiento que avanza en la captacién de valor en la
cadena consiste en vender alimentos procesados de valor intermedio a un compra-
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dor internacional que lidera la cadena y que lo vende con su marca (frutas, carnes
porcinas, hortalizas, etc.). El ejemplo analizado es Chile, que en su vision 2030 se ha
propuesto constituirse en una potencia alimentaria, mediante una visién integrado-
ra del desarrollo empresario, una estrategia de inserciéon internacional con énfasis
en la innovacion, la construccion de marcas y el avance en las cadenas de valor, vy
criterios de desarrollo rural inclusivo. Esta vision integradora incorpora en un lugar
destacado a la infraestructura, incluidos sus componentes hard (carreteras, puertos,
energia eléctrica, telecomunicaciones, recursos hidricos) y soft, particularmente en
lo referido a la facilitacién comercial, los controles aduanales y sanitarios y el uso de
las TIC. Este posicionamiento obliga a la administracién de una cadena logistica méas
sofisticada, que coordine la recoleccion del producto con sus tiempos de maduracion
y entrega, controlando inventarios, disponiendo de instalaciones de frio y de condi-
ciones sanitarias adecuadas y de accesibilidad maritima apropiada. Otros elementos
de infraestructura también son clave: TIC para el seguimiento de la mercaderia a lo
largo de la cadena, abastecimiento eléctrico confiable para las instalaciones de frio y
recursos hidricos que aseguren las condiciones de los productos ante consumidores
cada vez mas exigentes en materia ambiental —asi como paises competidores que
pueden utilizar cualquier debilidad en este campo para proteger sus mercados—.

Al buscar participacion como exportador para un lider de la cadena o exportador
con marca propia, las demandas de infraestructura y capacidades logisticas crecen
exponencialmente: ya no se trata de manejar un sistema logistico hasta el puerto de
exportacién, sino de controlar una verdadera cadena logistica hasta el cliente final, o
de trabajar con un proveedor/socio que pueda ofrecer estos servicios.

El posicionamiento con mayor potencial de captura de valor es el del vendedor
con marca propia de un alimento o producto horticola, con cobertura del mercado
global y también con las mayores demandas de sofisticacion empresaria y de capa-
cidades de infraestructura e institucionales. Un caso emblematico es la exportacion
de flores de Colombia, la cual ha logrado convertir al sector en una marca, gracias a
una intensa actividad asociativa de las empresas involucradas y un decidido apoyo
gubernamental. Actualmente avanza hacia una mayor participacion en la cadena de
valor a través de una creciente diferenciacion de productos y variedad de destinos.
Este tipo de posicionamiento hace necesario disponer de los servicios de infraes-
tructura descriptos en el caso anterior y adicionalmente administrar cadenas logisti-
cas en los mercados de destino, incluyendo la distribucion final, dando soporte a la
construccion de la marca-pais. Esto demanda la fuerza para competir en velocidad
y capacidad de respuesta con una logistica interna, maritima y aérea de alta calidad,
centros de operacién en destino, permanente innovacién logistica y un fuerte soporte
de sistemas de informacién (TIC).

La agenda a sequir: de la vision estratégica a los requerimientos
de infraestructura y logistica

Sobre la base de la experiencia Internacional y de los casos latinoamericanos
presentados, se propone que las agendas de desarrollo de infraestructura se arti-
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culen alrededor de cinco componentes clave y un ciclo permanente de evaluacion
y aprendizaje:

La vision estratégica del pafs es el punto de partida.

Politicas de desarrollo regional y de territorios competitivos, para traducir la
vision en desarrollo regional o de polos productivos.

Estrategias de posicionamiento en las cadenas de valor globales para los
territorios y polos productores deseados.

Estrategias nacional, regional y local de desarrollo de infraestructura,
particularmente de transportey logistica (en sus componentes hardy soft) pero
también energia eléctrica, calidad de agua y — en forma creciente — facilidades
en las telecomunicaciones.

4. Indicadores de inversion y de desempeno

¢ Cuanto estamos invirtiendo? Una asignatura pendiente
para la toma de decisiones

Numerosos estudios demuestran que la mayor calidad y cobertura de las redes
de infraestructura tienen un efecto positivo sobre el crecimiento econdmico v la dis-
minucioén de la desigualdad y la pobreza. Para poder reconocer sus necesidades los
paises requieren disponer de datos al respecto, siendo el flujo de inversion en infraes-
tructura uno de los mas apreciados a la hora de establecer politicas publicas. No obs-
tante, las estimaciones disponibles sobre el nivel de inversién en infraestructura en
América Latina son poco precisas. El sistema de cuentas nacionales no provee datos
certeros sobre este tipo de inversion, que queda englobada dentro de la formacion
bruta de capital fijo.

Con el propésito de contribuir a enfrentar de mejor forma ese bache, CAF acordé
con CEPAL un programa de trabajo progresivo, comenzando por 10 paises en 2012
y completando los 22 en 2014. Para lograrlo se recopild la informacion disponible en
las fuentes oficiales de los distintos paises y se realizaron entrevistas en areas clave.
Las estimaciones cubren los cuatro sectores clasicos de la infraestructura econémica
(transporte en sus diversos modos, energia, telecomunicaciones y agua y saneamien-
to) abarcando tanto la inversion publica como la privada. Comenzaron por elaborarse
en 10 paises de la region, que se estima que en forma conjunta representan mas del
80% de la inversiéon en infraestructura, para cubrir los anos 2008, 2009 y 2010.

Los primeros resultados para 10 paises
Los resultados obtenidos para los primeros 10 paises en los tres anos estima-

dos permiten observar algunas tendencias relevantes en materia de inversiéon en
infraestructura:

La inversion total ha crecido un 17% entre 2008 y 2010 en valores corrientes;
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oscila alrededor del 3% del PIB (no incluye todos los rubros de infraestructura,
por lo que puede ser levemente mayor).

El sector con mayor participacion en la inversion es el transporte (54%); su
relevancia viene creciendo. Le siguen las telecomunicaciones (20%), la energia
(18%) y el agua potable y saneamiento (8%).

La participacién privada representd la mitad de la inversion en 2008 y 2009, y
es del 34% en 2010.

En el trienio analizado la participacién privada fue de 85% en el agua
potable y saneamiento, 20,7% en transporte, 65,8% en energfa y 93,4% en
telecomunicaciones

El sector que mas impulsa la participacion publica es el transporte (mas del
90% de la inversion publica en 2010).

Inversion por afno y por sector. Todos los paises (2008-2010)
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Inversién por afo y por sector. Todos los paises (% del PIB, 2008-2010)
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Inversion en infraestructura por pais en % del PIB.
Todos los sectores (2008-2010)
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Introduccion

en la economia global y
logre mejorar sustancialmente la calidad de vida de sus habitantes, es indispensable
alcanzar un crecimiento mas alto y de mejor calidad, que sea sostenido en el tiempo,
eficiente, incluyente, y que respete la diversidad cultural y el medio ambiente. La
infraestructura debe formar parte de este modelo de desarrollo integral, junto con
la gestién ordenada de las finanzas publicas, la innovacion vy la integracién regional.
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 co-
munidades aisladas, a la vez que promueve el crecimiento de la economia y la com-
petitividad de sus empresas. Por otra parte facilita la integracién del espacio nacional,
la interconexion regional, la descentralizacion y la circulacion interna. Igualmente,
puede contribuir con la diversificacion del tejido productivo, mediante la promocién
del desarrollo y la internacionalizacion de empresas nacionales o regionales vincula-
das con la infraestructura y sus servicios.

Al tanto de la relevancia de la infraestructura para el desarrollo integral y sostenible
de la region, CAF elabor6 en 2011, en acuerdo con la SEGIB, un Diagnostico Estra-
tégico de la Infraestructura en América Latina, que fue presentado en ocasion de
la XXI Cumbre Iberoamericana de Jefes de Estado y de Gobierno llevada a cabo en
en Asuncion, Paraguay. Ese informe, que se denominé IDeAL 2011, ubicaba a la in-
fraestructura como un factor clave para el desarrollo integral y sostenible y destacaba
el rezago considerable que presenta en América Latina. El informe incluia una revi-
sion de la situacion de los cinco principales sectores de infraestructura e identificaba
los principales retos para poder ampliarla y mejorarla: financiamiento, instituciones
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y politicas, y la integracion de los factores ambientales y los actores sociales en los
proyectos vy las politicas.

En sus conclusiones identificaba un conjunto de temas que requieren una actua-
cién prioritaria como, por ejemplo, la ampliacion de la cobertura de agua potable y
saneamiento, el desarrollo de sistemas de transporte masivo urbano y la expansion
de los servicios de banda ancha. Asimismo, proponia una agenda estratégica ba-
sada en seis ejes:

Aumentar significativamente la inversion en infraestructura.

Enmarcar las politicas y proyectos en un paradigma de desarrollo sostenible y
vision territorial.

Fortalecer las instituciones en sus diversas dimensiones.

Optimizar el uso de las multiples fuentes y modalidades de financiamiento.
Promover el desarrollo de empresas en los negocios vinculados a la
infraestructura.

Promover el intercambio entre gobiernos, regiones y ciudades.

El informe principal y seis informes sectoriales (referidos a los cinco sectores de
infraestructura considerados vy al financiamiento) se encuentran disponibles en for-
ma electrénica.’

CAF propone mantener su aporte al desarrollo de la agenda

A partir de la XXI Cumbre, la SEGIB ha solicitado a CAF que presente anualmente un
documento que cubra diversos aspectos de la infraestructura en la region. Para cumplir
con este mandato CAF ha decidido establecer una serie de publicaciones anuales, man-
teniendo el nombre de IDeAL (La Infraestructura para el Desarrollo Integral de América
Latina), orientada a hacer un seguimiento periddico del sector. Siguiendo la linea trazada
en el IDeAL 2011, se trata de un informe orientado a tomadores de decisiones, en un
estilo &gil y sin tecnicismos, apoyado en documentos de soporte, que se publican por
separado, que tienen valor en si mismos, dirigidos a la comunidad de especialistas.

Cada ano CAF se propone desarrollar un informe IDeAL en el que se desarrollen
algunos de los temas prioritarios y de la agenda estratégica. Para ello se adoptado un
formato que contempla cuatro secciones:

La primera contiene novedades generales de la infraestructura, destacando
tendencias relevantes. Esta seccién cubrird los mismos sectores que el IDeAL
2011, pero ampliando el alcance en el caso de agua y saneamiento, que pasard a
ser visto en la perspectiva de la gestion integral de los recursos hidricos.

La segunda desarrolla un tépico particular referido a la infraestructura y el
desarrollo sostenible, procurando un tema transversal (distinto a un sector
especifico de infraestructura), relevante para el desarrollo sostenible.

1. http://publicaciones.caf.com.
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Latercerarefiere alainfraestructuracomo factor clave para una mejor insercién
internacional de la region, tomando cada afio un tema que constituya un caso
relevante para la competitividad de las economias.

La cuarta es un listado de indicadores generales de desempefio y una serie de
estimaciones de lainversion en infraestructura por pais, sector y fuente.

Temas para el IDeAL 2012: infraestructura para las ciudades
y para los agroalimentos

Para el ano 2012, y en ocasion de la XXII Cumbre Iberoamericana de Jefes de Es-
tado y de Gobierno a celebrarse en Cadiz, Espana, los dias 16 y 17 de noviembre, en
el presente documento CAF ha decidido tratar los siguientes temas, considerando
que contribuyen de forma efectiva a profundizar la agenda planteada el ano anterior:

Comotoépicotransversalrelevante paralainfraestructuray el desarrollo sostenible
se ha elegido incluir el tema de ciudades. Los centros urbanos concentran en
forma creciente la poblacion y la actividad econdémica; su infraestructura no
solo es un elemento clave para asegurar calidad de vida a sus ciudadanos y
competitividad a la economia urbana, sino que sera objeto de una proporcion
creciente de la inversion. Las ciudades requieren un enfoque integrado para sus
politicas y una agenda especifica para su infraestructura, que es un reto clave en
el paradigma de desarrollo sostenible con perspectiva territorial.

La seccion referida ala mejor insercion internacional se centrard en el comercio
mundial de agronegocios, el cual presenta claras posibilidades para que la
region se posicione mejor en las cadenas de valor globales y genere empleos de
calidad. Las mejoras en la infraestructura son indispensables para aumentar la
competitividad y apoyar el desarrollo sostenible.

La primera seccion destaca tendencias relevantes que han tenido lugar en el Ulti-
mo ano en los seis sectores de infraestructura que abarca el IDeAL: financiamiento,
transporte, energia eléctrica, telecomunicaciones, transporte de gas y gestion del
agua. Se espera que su contenido contribuya a la actualizacion del conocimiento y a
orientar politicas e instituciones.

La cuarta seccion incluye no solo los principales indicadores de desempeno de sec-
tores de infraestructura abarcados, actualizando los valores presentados en el IDeAL
2011, sino que incorpora estimaciones de inversion en infraestructura, un insumo de
la mayor utilidad para la planificacién y el financiamiento que ha presentado histori-
camente dificultades. CAF ha realizado un convenio con CEPAL para la estimacion
conjunta de la inversion publica y privada en infraestructura, por sector, que ird cu-
briendo paulatinamente todos los paises de la regiéon. En el IDeAL 2012 se incluyen
las primeras estimaciones para 10 paises, que se espera extender a todos los paises
de América Latina para 2014.
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Tendencilas
dela nir |
en Ameérica Latina

La perspectiva general:
un periodo de expansion en el uso
y la provision de infraestructura

Un incremento sostenido de la demanda resultante del crecimiento

de las economias de la region

Probablemente el dato mas significativo respecto a la infraestructura de América La-
tina en 2011 es el aumento de la demanda de sus servicios, acompanando el cre-
cimiento que ha experimentado la regién. El PIB regional durante el ano 2011 tuvo
una tasa de crecimiento medio del orden del 4,3%, con cinco casos de paises que
han crecido por arriba del 6%. Este crecimiento se ha reflejado en altas tasas de cre-
cimiento en la demanda de servicios de infraestructura, particularmente en diversos
servicios de transporte, de gas, de energia eléctrica, de telefonia movil y de banda
ancha. El crecimiento de la demanda y una situacion fiscal holgada han facilitado un
aumento de la inversién publica y privada, aunque el nivel alcanzado no es suficiente
para cerrar la brecha entre la disponibilidad y las necesidades de infraestructura. En
los Ultimos tres anos se observan niveles de inversion crecientes, aunque dispares
por sector; en valores corrientes la inversiéon crecid un 17% en 2010 respecto a 2008,
y hay claros indicios de que ha seguido creciendo en el ano 2011, superando el 3%
como proporcion del PIB (deberia ubicarse entre el 5% y el 6%).

La inversion publica y privada en ascenso aunque todavia insuficiente

En respuesta a estos incrementos se observan niveles de inversion crecientes, aun-
que dispares por sector. En la cuarta seccion de este informe se ofrecen estimaciones
de inversién detalladas entre 2008 y 2010 en los cuatro sectores béasicos de infraes-
tructura, que muestran que en valores corrientes crecid un 17% en 2010 respecto
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a 2008. Si bien no se cuenta con estimaciones precisas para el ano 2011, datos de
varios paises (Argentina y México, por ejemplo) indican que la inversién en infraes-
tructura en ese ano crecié respecto a la de 2010. Como proporcion del PIB, dicha
inversién ya alcanzé el 3%.

La crisis economica ha alterado el financiamiento de la infraestructura

La crisis financiera internacional ha tenido impacto en las fuentes de financiamiento
de infraestructura, lo que ha llevado a alterar su peso relativo. En este contexto, se
fortalece el rol de las fuentes domésticas, especialmente a través de la inversion pu-
blica y de la banca de desarrollo local (como el BNDES y Banobras). Los fondos bila-
terales y el carbon financing comienzan a perder peso ante la crisis. Por su parte, los
organismos multilaterales de crédito complementan necesidades de financiamiento
en paises grandes, y mantienen un rol clave para la inversién en infraestructura en
paises mas pequenos. En el ambito multilateral surge una tendencia importante, que
consiste en hacer pools de inversion con otros actores, para invertir en obras gran-
des (la ampliacién del Canal de Panama es un ejemplo de este tipo).

Dentro de los mecanismos de financiamiento bilateral, China ha ganado creciente
relevancia a través un modelo de inversién directa en infraestructura a cambio de
contratos favorables, a largo plazo, para el suministro de materias primas. Dada la
importancia creciente de América Latina como proveedor de materias primas a Chi-
na, es esperable que en los préximos anos se ofrezcan este tipo de arreglos a paises
latinoamericanos. De acuerdo a la CEPAL, en 2010 la inversién directa de China en
Ameérica Latina ascendio a 50 billones de délares, concentrandose principalmente en
recursos naturales, con Brasil y Argentina entre los principales receptores. A su vez,
dicho organismo anticipa que las inversiones chinas en la region, para los proximos
anos, se concentraran en el sector de transporte ferroviario y telecomunicaciones.

La crisis también ha significado una oportunidad para la regiéon: perspectivas
de crecimiento negativo en el mundo desarrollado y bajas tasas de interés abren
la oportunidad para posicionarse como destino atractivo para la inversion. Como
ejemplo de ello, fondos soberanos y de pension extranjeros han comenzado a com-
prar activos de infraestructura, que gestionan a través de empresas locales espe-
cializadas a las que subcontratan. La region ejerce una fuerte atraccion de inversio-
nes productivas atadas a los precios de commodities, que incluyen proyectos de
infraestructura, especialmente puertos y ferrocarriles. Estos proyectos suelen tener
elementos positivos, y desafian, a su vez, la capacidad de planificacion por parte
del Estado.

Las fuentes de financiamiento domésticas, de importante potencial en la region,
enfrentan limitantes y desafios. Las bajas tasas de ahorro interno vy la baja bancari-
zacion de la region explican, en parte, el rol limitado de la banca local en el financia-
miento de infraestructura (si bien existen excepciones). La falta de madurez del sec-
tor bancario para la cuantificacion y medicién de riesgos, clave en el financiamiento
de grandes proyectos de infraestructura, es un factor adicional que se manifiesta
en la ausencia de créditos sin garantia. Los fondos de pension se presentan como

42



TENDENCIAS DE LA INFRAESTRUCTURA EN AMERICA LATINA

alternativa solida ante la ausencia del sector bancario; pero restricciones en sus re-
gimenes de inversién limitan un mayor avance. Existen, sin embargo, casos exitosos
en Chile, Colombia (con foco en energia) y Perl. Se han logrado algunos avances
en la utilizacién de vehiculos financieros y mecanismos de operacion innovadores,
a través de la bursatilizacion y nuevas modalidades de apalancamiento de deuda.

Mas avances con la inversion y su financiamiento
que con los otros retos de la agenda

El informe IDeAL 2011 identifica seis ejes para una agenda estratégica en materia
de infraestructura para la region. Una evaluacion cualitativa, tras analizar los avances
sectoriales, sugiere que los avances mas importantes han tenido lugar en el aumen-
to de la inversién (que alcanza un porcentaje aproximado del 3% del PIB, en relacion
a la meta propuesta por CAF en 2011 del 5%, y con una tendencia creciente) y en el
uso de alternativas de financiamiento, donde se perciben claros avances en el uso
de mecanismos de asociaciones publico-privadas (APP).

Los progresos han sido més limitados en el avance hacia un paradigma de de-
sarrollo sostenible y de vision territorial, el fortalecimiento de las instituciones, el
desarrollo de empresas en el sector y el intercambio de conocimiento. En cuanto al
concepto de desarrollo sostenible, la incorporacion efectiva de medidas de politica
publica que lo favorezcan ha sido lenta. Sin embargo, se registran avances en la im-
plementacion de mecanismos de gestidbn ambiental en proyectos de infraestructura.
La debilidad institucional continla siendo un desafio clave en todos los subsectores,
con importantes efectos en la calidad de las politicas y los proyectos del sector. La
falta de intercambio de conocimiento entre gobiernos y ciudades es, en parte, un
efecto adicional de la debilidad de las instituciones. Los foros contindian siendo los
tradicionales, registrdndose escasos progresos.

Avances en la agenda estratégica de la infraestructura

Ejes de la agenda estratégica Avance Observaciones

Ha ido creciendo, esta superando
el 3% del PIB.

Pocos ejemplos. Lenta adopcién
del desarrollo sostenible.

Aumentar significativamente
la inversion en infraestructura.

Enmarcar las politicas y proyectos
en un paradigma de desarrollo
sostenible y vision territorial.

Avances escasos: la debilidad
institucional es dominante.

Fortalecer las instituciones
en sus diversas dimensiones.

Ha habido avances en APP y com-
binacion nacional-subnacional.

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

Muy pocos ejemplos de que
responda a una politica publica.

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

Promover el intercambio entre gobiernos,
regiones y ciudades.

Hay ejemplos, pero en general
contindan los foros tradicionales

e G Ol
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Un elemento a destacar son los avances en la perspectiva general de los servicios
de infraestructura como derechos. Ejemplos de ello son el derecho a la movilidad y
el derecho al agua. Este reconocimiento explicito involucra la adopcion de normas
reglamentarias que favorecen medidas para lograr mayor acceso a estos servicios.
En la practica, la implementacion actual de estas medidas implica mayor presencia
nacional en servicios urbanos.

Aspectos destacados por sector

Transporte: una etapa de expansion de las redes y los servicios

Probablemente el dato actual méas distintivo en el sector transporte en América
Latina es el crecimiento general de la demanda, originado por un crecimiento del in-
greso, del comercio, de la urbanizacion y de la motorizacion. En el transporte aéreo,
por ejemplo, el mercado latinoamericano es el de mayor crecimiento mundial, con
los consiguientes retos para la infraestructura aeroportuaria y los sistemas de apoyo
a la aeronavegacion. En los Ultimos 10 anos la cantidad de pasajeros transportados
por las aerolineas comerciales en la regidon se ha duplicado, con una tasa de creci-
miento del orden del 7% anual acumulativo (ver Grafico 1.1).

Pasajeros transportados por aerolineas comerciales en América Latina
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Fuente: elaborado en base a datos de IATA.

En el movimiento maritimo y portuario también ha crecido sustancialmente, en
particular las exportaciones de graneles como el mineral de hierro, el carbén vy los
granos. Estos commodities generalmente disponen de logisticas dedicadas, con ins-
talaciones propias. Las cargas generales, que se movilizan a través de terminales
publicas, también han aumentado considerablemente. El Grafico 1.2 (p. 39) muestra
la creciente evolucion que han tenido los movimientos portuarios de contenedores en
las diversas secciones de costa de América Latina. Es de destacar la concentracion
de la actividad naviera y portuaria en operadores de alcance global. El crecimiento
del transporte de cargas estd impulsando algunas tendencias que conviene destacar,
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como la ampliacion del Canal de Panama, las inversiones en puertos, la presion de
algunos productores del sector mineros y agricola por contar con mayores y mejo-
res puertos y la consolidacion de operadores portuarios y lineas navieras. La region
sigue sin ser un actor en la construccion, operacién o en la propiedad de buques;
solamente Brasil aparece como un pais con una flota considerable y en crecimiento.
La tendencia a utilizar buques de mayor capacidad, si prueba ser rentable en el me-
diano plazo, debera impactar en al menos dos formas en el sector: ampliaciéon de los
puertos y consolidaciéon de las lineas navieras.

La ampliacién del Canal de Panama, programada para entrar en operacion en el
2014, permitird el transito de buques de mayor tamano y mejorar los tiempos de
servicio del canal, lo que generara un impacto en la atencion a rutas que atienden
principalmente Asia -Europa, Asia- Costa Este de Estados Unidos y Asia- Costa Este
América del Sur. Esto es adicional al desarrollo de un conglomerado de servicios aso-
ciados al trasporte de carga que viene creciendo en Panama.

En el transporte terrestre los volUmenes de carga han ido acompanando el creci-
miento de las demandas. El modo dominante continla siendo el transporte carretero;
solo dos paises de la regiéon —Brasil y México— cuentan con una participacion signi-
ficativa (superior al 20%) en sus movimientos de cargas (Kohon, 2011). La inversién
en carreteras ha continuado en forma intensa; es el sector en el que se registra el
mayor crecimiento de la inversion en infraestructura, con recursos publicos y con
una creciente participacion privada. El crecimiento de la motorizacién y del comercio
va tornando viables esquemas de asociacion publico-privada que no lo eran anterior-
mente. La region tiene el doble desafio de completar redes que aln no cuenta con la
cobertura o los estdndares adecuados, y simultdneamente ampliar la capacidad de
tramos en los que se requieren mas de dos calzadas por sentido.

Movimiento portuario de contenedores
en los 100 principales puertos latinoamericanos
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| Total TEU 2008+ Total TEU 2009 ™ Total TEU 2010 Total TEU 2011 |

Fuente: elaborado en base a datos de CEPAL.
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El transporte urbano se va constituyendo como un serio desafio en la regién. Al
crecer el ingreso aumenta la tasa de generacion de viajes, lo que es sin duda bene-
ficioso en una perspectiva, pero implica un detrimento de la calidad de vida por la
congestion y otras externalidades negativas (contaminacion, accidentes, ruidos) que
produce el transporte de las ciudades. Las tasas de motorizacion son aun reducidas
si se las compara con los paises mas desarrollados (entre 100 y 300 vehiculos cada
100 habitantes, contra valores 500 a 700 en los paises europeos o en Estados Unidos,
Canadéa o Australia). El incremento de las motos ha sido un dato distintivo; si bien
provee movilidad, es causa de altas tasas de accidentes. Esta situacién implica un
reto creciente para atender las necesidades de la poblacién més vulnerable y ademas
lograr ciudades méas amables y atractivas para la generacion de riqueza y conocimien-
to. Recientemente (2011) IBM desarrollé un indicador asociado al “dolor de viajar”
en ciudades mediante una encuesta realizada en un grupo de 20 ciudades. La Ciudad
de México resulté como aquella en donde “mas duele” viajar, mientras que Londres
y Montreal salieron como las de menor “dolor”. Solo otra ciudad latinoamericana
aparece en la encuesta, Buenos Aires ubicada hacia la mitad de la escala de dolor.

A raiz de esta situacion se ha venido consolidando la tendencia a considerar a la mo-
vilidad como un derecho de las personas. El paso mas notorio en este sentido se dio en
Brasil, donde a principio del 2012 entro6 en vigor la Ley de Movilidad Urbana, que se fun-
damenta en principios como la accesibilidad universal, desarrollo sustentable, equidad
en el acceso al transporte publico colectivo, la gestion democratica y el control social
a la planificacién y evaluacién de la politica nacional de movilidad urbana. La aplica-
cién de esta ley tiene como objetivo atender los retos mencionados anteriormente que
emergen de la rdpida urbanizacion y de la distribucién inequitativa de las oportunidades
de accesibilidad. Dos de los aspectos practicos de esta legislacion son la promulgacion
de derechos para los usuarios de transporte urbano y la definicion de atribuciones de
los distintos niveles de gobierno en el desarrollo de los sistemas de transporte. La gran
mayoria de los paises de la region carecen de marcos institucionales que faciliten la
financiacion, desarrollo y gestion de su movilidad urbana. Ademas de Brasil, otros pai-
ses como Colombia y México también han avanzado en los esfuerzos por reglamentar
la inversiéon central en proyectos de transporte publico urbano sostenible a través de
programas especificos de apoyo al transporte colectivo. Por otra parte, el crecimiento
de la poblacioén se refleja directamente en un mayor consumo, produccion de desechos
y Otros procesos que requieren y generan carga a ser transportada y una preocupacion
adicional desde la perspectiva de sustentabilidad. Esto implica la atencién de la logisti-
ca urbana como parte critica de la vida diaria de las ciudades.

Algunas tendencias destacables en el sector transporte son:

Los avances en mejorar el transporte masivo en las ciudades; por ejemplo en
Colombia, México y Peru.

La logistica urbana como tema relevante en las grandes ciudades.

Lacreciente atencion ala siniestralidad, particularmente vinculada al transporte
automotor, aun cuando los avances efectivos alin son moderados.
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Los obstaculos que encuentran muchas obras de infraestructura de transporte
para poder llevarse a cabo, particularmente por aspectos ambientales y de
relacion con las comunidades.

Energia eléctrica: hacia modelos regulatorios basados en la planificacion

La necesidad de asegurar la generacién a precios competitivos frente a la demanda
creciente impulsé nuevos mecanismos de subasta o licitacion para la contratacion
del suministro de energia a largo plazo. La demanda de energia eléctrica en la region
crecio en el orden del 4,8% respecto al ano anterior, una tasa elevada en compara-
cién con paises mas desarrollados, que se espera continle en los préximos anos.
Esto se da en el contexto de un escenario energético internacional volatil, caracteriza-
do por precios elevados de los combustibles fosiles, que muchos paises de la region
utilizan para producir electricidad. Frente a este panorama, comenzaron a registrarse
en los Ultimos anos ajustes regulatorios tendientes a mejorar las condiciones para el
desarrollo de nuevos proyectos de generacién eléctrica, intentando por esa via ase-
gurar precios competitivos y estables por varios anos. La tendencia regional ha sido
la de implementar mecanismos de subasta de distinto grado de sofisticacién para
contratar el suministro de energia a largo plazo, a través de la construccion de nuevas
centrales eléctricas.

El empleo de subastas responde a un nuevo paradigma regulatorio y de planifica-
cion, distinto al dominante en las reformas sectoriales anteriores. En el nuevo esque-
ma, la decision de desarrollar nueva infraestructura de generacion es tomada directa o
indirectamente por el Estado, a través de un proceso de planificacién o de aplicacion
de reglas especificas que determina las necesidades futuras. En la difusion del me-
canismo de subastas subyace el reconocimiento de que la organizacién sectorial en
mercados mayoristas de tipo pool no es suficiente, al menos en el contexto regional,
para garantizar el desarrollo de nueva infraestructura de generacion, principalmente de
aquella de menor costo operativo pero elevado costo unitario de inversion. Mientras
que las reformas que impulsaron la constitucién de mercados mayoristas de electrici-
dad buscaban la eficiencia a través de distintos agentes compitiendo permanentemen-
te entre sf en un mercado organizado (“competencia en el mercado”), asumiendo para
ello el riesgo de perder en ese proceso frente a otros mas eficientes, en los mecanis-
mos de subastas la eficiencia se garantiza por la generacion de condiciones de com-
petencia al momento de realizacion de las subastas (“competencia por el mercado”).

Los esquemas vigentes para la expansion de la infraestructura de generacion en los
distintos paises de la region pueden clasificarse en tres grupos:

, que implementan (aungue no
en todos los casos) mecanismos de subasta para la asignacion de contratos de
largo plazo, que pueden suplementarse con financiamiento publico canalizado
a través de bancos de desarrollo. En este grupo se encuentran, con distintos
grados de avance de implementacion: Brasil, Chile, Colombia, EI Salvador,
Guatemala, Jamaica, Panama, PerU, Republica Dominicanay Trinidad y Tobago.
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.enlos que se complementan el financiamiento publico y el
privado. En este grupo se cuentan, con matices: Argentina, Bolivia, Costa Rica,
Guyana, Honduras, México y Uruguay.

,grupo en el que se encuentran
Cuba, Ecuador, Venezuela y, con matices, Nicaragua.

Si bien se siguen adjudicando centrales a través de subastas, la ejecucion de los
proyectos no esta libre de obstaculos. Desde enero de 2011 se adjudicaron compro-
misos de largo plazo a nueva generacion privada en Brasil, Colombia, Panama, Peru
y Uruguay mediante subastas. Brasil se destaca por su magnitud, con mas de 5.000
MW de nueva generacion comprometida. A nivel regional, las adjudicaciones de lici-
taciones anteriores a 2011 han tenido evolucién dispar; los principales problemas que
enfrentaron algunas de ellas se vinculan con dificultades en la aprobaciéon ambiental,
dudas sobre los mecanismos de garantia de suministro ante situaciones criticas y
problemas de financiamiento resultantes de la crisis.

La experiencia regional muestra que el mecanismo que se adopte para promover el
desarrollo de la infraestructura de generacién eléctrica debe, para ser exitoso, combi-
nar consistentemente una serie de elementos. En primer lugar, el cambio hacia un rol
mas activo del estado en las decisiones de inversion requiere una reasignacion con-
sistente de los riesgos (esto se manifiesta, por ejemplo, en el diseho de mecanismos
de actualizacién de precios de largo plazo). Asimismo, la centralizacién de decisiones
y la reasignacion de riesgos requieren extremar las precauciones para garantizar la
competencia en los procesos de asignacion de contratos de largo plazo, dada la in-
flexibilidad posterior para corregir errores iniciales.

Un tercer factor es la consistencia entre la asignacion de riesgos y responsabili-
dades, vy las perspectivas de cada pais respecto al acceso al crédito internacional.
Finalmente, asegurar la capacidad de gestion y ejecucion de las empresas a cargo
de las inversiones, sean publicas o privadas, es también una condicién de éxito.
Todo lo anterior se debe dar garantizando la sustentabilidad sectorial, lo que nece-
sariamente implica que los proyectos deben sostenerse con ingresos propios del
sector eléctrico, incluida eventualmente una politica de subsidios acorde al contex-
to econdmico de cada pals.

Transporte de gas natural: nuevos recursos en la region
y multiples proyectos de inversion

Durante 2011 la demanda de gas en América Latina crecié 1,3% (una tasa menor
que la de los ultimos 20 anos que fue del 3,3%) y se espera un aumento mayor, de
3,2% anual, hasta 2025. El aumento de la demanda en 2011, a pesar de ser mode-
rado, superd el crecimiento mundial (1,1%) y se destaca respecto del retroceso de
la Union Europea (-10%) y la OCDE (-0,6%). El mayor consumidor de gas natural es
México, con casi un tercio del consumo de toda la regién, seguido de Argentina,
Venezuela y Brasil. El aumento estimado de la demanda de gas en la region hasta
2025, significa un crecimiento del 56% entre 2011 y 2025. El crecimiento estara lide-
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rado por la expansion de la demanda de paises como Brasil, Perd y Venezuela, con
potencial de recursos y menor desarrollo de infraestructura de gas. El crecimiento
de las exportaciones y un mayor consumo por parte del sector eléctrico, industrial y
petroguimico en estos paises impulsaran el aumento. También creceran mercados
maduros, como Argentina, México y Colombia.

Se registra una tendencia mundial hacia la mayor participacién del gas en la matriz
primaria, que en América Latina se mantuvo estable en 2011 en un 25%. La participa-
cion del gas ha crecido a partir del aumento en el comercio regional de gas, primero via
integracion por gasoductos, y mas recientemente con la introduccién del Gas Natural
Licuado (GNL). El gas natural ha sido fundamental en las centrales térmicas, que lo utili-
zan para sustituir combustibles contaminantes como el carbén y los derivados del crudo
a partir de la difusion de tecnologias de generacién eléctrica mas limpias y eficientes.

Para atender la demanda creciente, la regién cuenta con reservas de gas conven-
cional a las que se suman importantes recursos de gas no convencional del tipo shale
gas. Las reservas probadas de gas en la region totalizan 284 TCF; casi dos tercios de
las cuales se encuentran en Venezuela en tanto que el resto estd atomizado. Estas
reservas superan en poco mas de 50% la demanda acumulada prevista hasta 2025. A
su vez, la regidon concentra el 35% del gas no convencional (del tipo shale gas) mun-
dial (Cuadro 1.2). Estas reservas, incluidas por primera vez en 2011 en los célculos
de la EIA, multiplican por 8 las reservas probadas de gas convencional de la region
(2.294 TCF vs. 284 TCF). El proyecto de procesamiento de Floating Liquified Natural
Gas (FLNG) en Brasil, que pondra a disposicion el gas natural del pre-sal de Santos,
agrega una fuente adicional de recursos.

Recursos estimados de shale gas

(en TCF)

Asia 1.389 21% Oceania 396 6%

China 1.275 19% Australia 396

India 63 1%

Pakistan 51 1% Europa 639 10%
Polonia 187

Ameérica 3.156 48% Francia 180

EEUU 862 13% Noruega 83

Argentina 774 12% Resto 189

México 681 10%

Canada 388 6% Africa 1.042 16%

Brasil 226 3% Sur Africa 485

Chile 64 1% Libia 290

Paraguay 62 1% Argelia 231

Bolivia 48 1% Resto 36

Uruguay 21 0%

Colombia 19 0% TOTAL 6.622 100%

Venezuela 11 0%

Fuente: elaboracién en base a EIA -2011 (World Shale Gas Resources).
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Las importaciones representan el 20% del consumo de la region y un tercio de
ellas se realiza, en forma creciente, por bugues con origen extra-regional y también
regional en los Ultimos anos de Trinidad y Tobago y Perd. El comercio regional de
gas por medio de gasoductos crecié hasta 2005, cuando fue desplazado por la
importacién de gas natural licuado (GNL). Este menor intercambio por medio de
gasoductos fue consecuencia de diversos planes de integracion energética regio-
nal que quedaron truncos, en un contexto de alto crecimiento de la demanda.

Las perspectivas de crecimiento de la demanda impulsan multiples proyectos de in-
version y planes estratégicos en la region. Se han identificado proyectos de inversion
en redes de transporte por aproximadamente USD 29.000 millones. Varios paises han
desarrollado planes energéticos estratégicos, a 2025 y 2030 (México, Brasil, Chile);
y Perl pone el foco en una matriz energética sostenible y la Evaluacion de Impacto
Ambiental Estratégico (EIAE) como instrumentos de planificacién.

La difusion del gas licuado o comprimido estéa facilitando una logistica de distri-
bucion mediante camiones (“gasoductos virtuales”) que permitiria universalizar el
gas zonas de menor demanda, sin requerir grandes inversiones en la construccion
de gasoductos. Esta practica se esta extendiendo en Chile, Colombia, México y
Perl. Los consumos aislados y puntuales, como los de los municipios hacia el
interior de los paises, tienen un gran potencial de ser cubiertos mediante estas
nuevas modalidades.

Importaciones regionales de gas, por origen y modalidad de transporte
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Fuente: elaboracién en base a BP y EIA.
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Telecomunicaciones: la combinacion de la accion publica
y privada esta reduciendo la brecha digital

La adopcién de servicios de telecomunicaciones se ha incrementado significativa-
mente en los uUltimos dos anos (ver Cuadro 1.3). La penetracion de telefonia mévil y
banda ancha ha tenido un crecimiento moderado y alcanza actualmente niveles si-
milares a los de paises desarrollados. La banda ancha mévil, tecnologia fundamental
en la reduccién de la brecha digital de la regién, crecié de 5% a comienzos de 2010
a 21% en el segundo trimestre del 2012, incremento equivalente al 91% anual. Cabe
destacar que la adopcién de telefonia mévil ha tenido un crecimiento importante, de
43,5% a 48%, en los deciles de menor ingreso (ver Cuadro 1.4).

Adopcion regional comparada de servicios de telefonia

1er Trimestre 1er Trimestre 1er Trimestre TACC(*)
2010 (%) 2011 (%) 2012 (%) (2010-2012) (%)
América Latina 90,71 100,60 110,48 10,36
América del Norte 87,33 87,96 102,88 8,54
Asia Pacifico 56,30 67,60 76,70 16,72
Medio Oriente 76,60 87,80 96,90 12,47
Africa 38,20 45,60 53,10 17,90
Europa 103,86 105,42 112,50 4,08
Mundo 68,20 77,10 85,70 12,10

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

Adopcion de telefonia movil en la base de la piramide
(dos deciles inferiores)

Pais 2010 (%) 2011 (%)
Argentina 55,30 58,95
Bolivia 33,20 39,85
Brasil 34,90 39,85
Chile 61,60 63,30
Colombia 67,90 71,00
Costa Rica 47,20 49,10
Ecuador 50,70 59,15
Guatemala 35,60 37,60
México 52,60 57,40
Peru 26,80 31,60
Republica 42,10 45,35
Dominicana

Uruguay 59,60 62,90
Venezuela 20,50 22,40
Total 43,62 47,98

Fuentes: Euromonitor (basado en Encuestas Nacionales de los Hogares); andlisis del autor.
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El progreso de los dos Ultimos anos resulta del desarrollo de la competencia entre
operadores privados de infraestructura y de intervenciones de politica publica pun-
tuales para incentivar la asequibilidad, controlando el nivel de calidad del servicio en-
tregado. La competencia interna del sector ha aumentado en la mayoria de los paises.
Los indices de estructura de los mercados muestran que la concentracion en telefonia
movil es moderada en promedio, en tanto que la concentracion es mayor entre los pres-
tadores de servicios de banda ancha fija. Debido a los incentivos de entrada y expansion
de la banda ancha movil, el nivel de competencia del sector se incrementé 18% en los
dos ultimos anos. El ingreso de “operadores virtuales” (sin red propia) ha contribuido a
intensificar la competencia. El progreso en el desarrollo de la competencia ha llevado
a una reduccion de tarifas, mayor al 15%, en los tres segmentos. De todas maneras,
cuando se comparan los precios, sobre todo los de banda ancha, con los de paises de
desarrollo medio (controlados por paridad de compra), la banda ancha en América Lati-
na continla siendo significativamente mas cara.

La calidad de los servicios ha mejorado, sobre todo en lo que hace a la disponibilidad
de banda ancha de més alta velocidad, pero se registran sintomas de saturacion. A partir
del segundo trimestre del 2012, siete paises de la region ofrecen servicios con veloci-
dades superiores a los 20 Mbps (Argentina, Chile, Brasil, Ecuador, México, Republica
Dominicana y Uruguay) (ver Grafico 1.4). Asimismo, la cobertura de telefonia movil ha
mejorado notablemente en Brasil, Chile, México y Uruguay. Sin embargo, a pesar de las
estadisticas y juzgando por las recientes acciones regulatorias orientadas al control de la
calidad del servicio mavil, el crecimiento acelerado de la base de usuarios ha conllevado
la aparicion de numerosos problemas de cobertura y recepcion de sefal. Sin embargo,
las cifras agregadas de cobertura enmascaran problemas de congestién que se estan
registrando en gran parte de las redes de la region. La saturacion refleja los problemas

Velocidad méaxima de descarga disponible
para banda ancha fija (2010-2012)
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Fuente: andlisis de Telecom Advisory Services en base a datos de Galperin (2012).
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que enfrentan los operadores para mantener un ritmo de inversion sostenido para am-
pliar el nUmero de radio-bases y ampliar las redes troncales (backhaul), combinado con
la necesidad de acceder a bandas de espectro radioeléctrico adicionales.

La actividad regulatoria y de politica publica ha sido intensa. Los gobiernos y entes
regulatorios han impulsado agendas tendientes a estimular la competencia movil (ins-
taurando la portabilidad numeérica, reglamentando la entrada de operadores moviles
virtuales, e introduciendo obligaciones a aquellos operadores que ejercen poder de
mercado significativo), reducir precios minoristas (reduciendo tasas de interconexion,
y en algunos casos, modificando el marco tributario de servicios para reducir el pre-
cio final de productos y servicios de telecomunicaciones), controlando la calidad del
servicio, y estableciendo controles para reducir el delito en base a la tecnologia digital.
Simultdneamente con las iniciativas en el drea regulatoria, tanto el sector publico como
el privado han encarado proyectos tecnolégicos importantes, como la construccion e
interconexion de redes troncales nacionales de fibra dptica y el despliegue de redes
de telefonia y banda ancha movil para atender las crecientes necesidades de acceso a
Internet, mientras se intenta reducir los costos de transmisién.La combinacién de la ac-
tividad privada vy la accion publica ha resultado en un avance significativo en el desarrollo
del sector de telecomunicaciones en la region. América Latina ha demostrado el mayor
progreso a nivel mundial en términos del indice de digitalizacion, indicador que mide no
solo la adopcién de tecnologia digital sino también su utilizacién en aplicaciones y servi-
cios como comercio electronico, gobierno electrénico, y redes sociales (ver Grafico 1.5
y Grafico 1.6). Este indice ha crecido 1,9% entre 2010 y 2011, alcanzando un promedio
de 33, comparado con Europa Oriental (40) y Occidental (53). Chile es el pais con mayor
indice de digitalizacion, con 41,4, seguido por Uruguay con 36,4.

indice de digitalizacion, promedio por regién (2011)
(normalizado por poblacion)
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Crecimiento regional de la tasa de digitalizacion (2011)
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El agua: desafiada por el cambio climatico,
el crecimiento urbano y los conflictos por el uso

El IDeAL 2011 presenté tres mensajes principales con relacion al sector agua po-
table y saneamiento en América Latina. Primero, las inversiones en agua potable y
saneamiento deben acompanarse de politicas e instituciones modernas que pro-
muevan simultdneamente la eficiencia en la prestacion de los servicios y la equidad
en el acceso para los segmentos mas pobres de la sociedad. Segundo, la degrada-
cién ambiental, como consecuencia de la contaminacion del agua y sus impactos
negativos en la salud, tienen un costo econdmico que oscila entre 0,7 y 1,2% del
PIB para varios paises de la region. Tercero, los problemas relacionados con el agua
necesitan soluciones integrales que contemplen mejoras sustanciales de la vivien-
da precaria y soluciones a la urbanizacion informal de 25 al 30% de la poblacion
urbana en la region; proteger las fuentes productoras de agua; y controlar la dispo-
sicion final de las aguas residuales domesticas e industriales.

La intensificacién del ciclo hidrolégico a causa del cambio climatico se ha con-
vertido en un factor clave en el balance entre oferta y demanda de recursos hidri-
cos. La necesidad de proteger las fuentes de agua en la region se agudiza ante el
cambio climético, que tendra impactos marcados en algunos ecosistemas hidricos
incluyendo el encogimiento de glaciares en los Andes tropicales, el aumento de
inundaciones costeras, incremento de sequias en las zonas ya muy aridas (como
el noroeste de México, el norte de Chile y el nordeste de Brasil) y la posible dismi-
nucion de precipitaciones en la zona media de la cuenca amazoénica y del Orinoco.
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Estos fendmenos requieren estudios detallados por pais y medidas activas para
equilibrar la oferta y la demanda de recursos hidricos frente a escenarios inciertos.
El aumento de capacidad en embalses para compensar la falta de regulacién hidrica
por parte de los glaciares andinos y la sobreelevacion de infraestructura en franjas
costeras son ejemplos de acciones sobre la oferta de recursos hidricos. Las medi-
das que favorecen mayor eficiencia en el uso del agua para irrigacién y abasteci-
miento doméstico e industrial actlan sobre la demanda. En cuanto al resguardo de
las fuentes, establecer y potenciar los servicios ambientales de humedales costeros
e interiores, la conservacion de bosques productores de agua y la proteccién de
areas de recarga de acuiferos aparecen como medidas clave.

Proyecciones del Instituto Internacional de Gestion del Agua (IWMI), senalan que
la mayoria de los paises de la region sufrird de escasez hidrica en el ano 2025. Esta
proyeccion no solo considera la disponibilidad fisica de agua, sino también la condi-
ciéon de la infraestructura hidrica para su aprovechamiento. Una parte considerable
de estos activos tiene mas de 30 anos en operacion y carece de mantenimiento
adecuado. Dado que se trata de una industria capital intensiva (superada solo por
la industria eléctrica y la petrolera) el mantenimiento de la capacidad de servicio de
estas infraestructuras requiere de grandes inversiones. La rapida urbanizacion de
la region acentla esta necesidad, con foco en inversiones nuevas troncales para el
manejo del agua en ciudades.

La rapidez y magnitud de la urbanizacién en la region impulsan a cambios profun-
dos en las modalidades tradicionales de gestién de los recursos hidricos. Este fené-
meno subraya la necesidad de trascender la vision segmentada del sector en tres
grandes componentes (agua potable, saneamiento y drenaje pluvial) para lograr
una vision méas completa de las fuentes, la gestion del suelo y de los residuos urba-
nos que son arrastrados a los drenajes naturales. Esto implica trascender limites ju-
risdiccionales para avanzar hacia nuevas modalidades de gestion, que involucren a
nuevos actores. Un ejemplo claro es el drenaje pluvial, que se encuentra usualmen-
te bajo responsabilidad de municipios, que muchas veces no tienen jurisdiccion (ni
capacidad) para gestionar inundaciones urbanas, las cuales solo pueden manejarse
eficazmente dentro de la l6gica de la cuenca hidrografica —que por lo general no
coincide con los limites politico administrativo de los municipios. En esta linea,
las medidas para mitigar la degradacion ambiental ante el crecimiento urbano han
resultado en un rol mas activo de nuevos actores: en Colombia, un sistema de 34
corporaciones ambientales, con financiamiento de diversas fuentes, contribuye a
programas de inversién y control de contaminacién del rio y la sabana de Bogota.

La mayoria de las fuentes de abastecimiento de agua de las ciudades de América
Latina se encuentran severamente comprometidas. En primer lugar porque las mas
cercanas, que tradicionalmente han abastecido las ciudades, son insuficientes para
atender un crecimiento urbano acelerado. Segundo porgue en muchos casos su
calidad se ha deteriorado por descargas de aguas servidas, ademas de fertilizantes
y agro toxicos producto de la agricultura y pastoreo. Los altos niveles de pérdidas
en las redes, que llegan a 40% del agua tratada en algunas ciudades, agravan la
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situacion. Por ello, la busqueda de nuevas fuentes de abastecimiento (con volu-
menes y calidad razonables) ha requerido trasvases hidricos con costosas obras
de conduccion y bombeo. Esta tendencia se acentla y exige enormes inversiones
incrementales en muchas ciudades, con el agravante que las mismas encierran
grandes deseconomias de escala que impactan sobre la viabilidad financiera de
las empresas de agua y saneamiento. Para preservar la calidad de las fuentes, las
ciudades han avanzando en el control de uso del suelo en las zonas de influencia de
rios, lagos, embalses y zonas de recarga de acuiferos.

Aumentar la productividad del agua en la agricultura es un factor determinante
para asegurar la sustentabilidad del balance entre su demanda y disponibilidad en
la region. La produccion de alimentos que satisfacen la dieta diaria de una persona
requiere la conversién de unos 3.000 litros de agua en vapor —aproximadamente
un litro por caloria. Por lo tanto, mejorar la productividad del agua en zonas de
secano a través de semillas resistentes a sequias y plagas, fertilizantes y especial-
mente manejo cientifico de la humedad en el suelo, seran factores tecnoldgicos
cruciales para aumentar la produccion de alimentos sin incrementar la demanda de
agua. El concepto de “agua virtual” ilustra la importancia de este tema vy refiere al
agua necesaria para la produccién de commodities agricolas y para la produccion
industrial. El Mapa 1.1 muestra el peso de la region en los flujos de exportacion e
importacion de agua virtual a nivel mundial.

La conflictividad creciente entorno al uso del agua tiene dimensiones variadas
que enfatizan la necesidad de mecanismos para arbitrar intereses y construir con-
sensos en el marco de modelos de desarrollo sustentable. Los conflictos entorno a
proyectos mineros o hidroeléctricos en zonas ambientalmente sensible (por ejem-
plo, Conga en Perl e HidroAysen en Chile, respectivamente) son relativamente fre-
cuentes. Los problemas entre usuarios localizados aguas arriba o aguas abajo, o en-
tre empresas de agua potable urbanas en rapida expansion y agricultores también
han ganado relevancia. En el futuro se pueden anticipar tensiones entre usuarios
domésticos e industriales, ya latentes en grandes ciudades como el drea metropoli-
tana de Sao Paulo, el valle de México y en Lima, entre otros. Este panorama de con-
flictos reales y potenciales asociados al agua es consecuencia natural del proceso
de desarrollo de los paises. El desafio es generar conocimiento e instrumentos de
negociacion al interior de los paises que contribuyan a balancear intereses y tengan
credibilidad social.

La consagracion formal del derecho al agua y el saneamiento, establecida por
Naciones Unidas en 2010 obliga a los paises a ajustar sus marcos legales y regula-
torios, facilitando la aplicacion de estrategias para el sector agua potable y sanea-
miento de cara a respetar tal mandato. Si bien esto existe en muchas legislaciones
como un derecho difuso, su reconocimiento explicito y su incorporacion a la legis-
lacion positiva llevaré a la adopcion de normas reglamentarias también elaboradas
por la ONU. En el caso de América Latina, la resolucion confirma la universalizacién
del acceso al agua y al saneamiento con servicios de calidad a nivel de los domi-
cilios, y ofrece una oportunidad para ayudar a revertir inequidades existentes y al
mismo tiempo favorecer la inclusiéon social.
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Mapa 1.1. Los flujos virtuales de agua por exportaciones e importaciones

Exportador [ VW (km?) | Importador | VW (km?)
N-América E-Asia ?
C-Am. b
N-O-Af. /
17 M-te 55
12 O-Eur. 17
27 Otros 71
S-América 30 O-Eur. 26
21 E-Asia 25
18 M-Este 35
12 N-O-Af. 21
15 Otros 38
Oceania 15 E-Asia 20
11 S-E-Asia 24
10 M-Este 14
13 Otros 24

Fuente: Swiss Federal Institute for Aquatic Science and Technology (eawag).
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Infraestructura para ciudades

Las ciudades concentran los
problemas, pero tambien las
oportunidades

Las visiones de la ciudad. ;suma de calamidades o motores de innovacion?

Las ciudades ocupan el 3% de la superficie terrestre del planeta, albergan la mi-
tad de la poblacion humana y concentran una porcién sustancial del producto: los
principales 600 centros urbanos, con la quinta parte de la poblacién mundial, dan
cuenta de mas del 60% del PIB (McKinsey 2011). La urbanizacion de la poblacion
ha significado que se urbanice la pobreza: en América Latina, por ejemplo, casi el
40% de la poblacién urbana vive en condiciones de pobreza, lo que representa el
70% de los pobres de la region (PNUMA/UN-HABITAT, 2003). La concentracion de
poblacion y de actividad implica que las ciudades sean también el principal centro
de utilizacién mundial de recursos naturales (un 75%) y de energia (67%) (IEA,
2011), y que constituyan foco de impacto negativo sobre el medio ambiente, tanto
a nivel local (calidad de aire, cursos de agua) como global. Las ciudades son las
principales generadoras de gases de efecto invernadero: un 40% considerando los
emitidos en las areas urbanas, pero hasta un 70% considerando el consumo que se
realiza en ellas.

Los efectos negativos de semejante concentracién dan lugar a una vision de las
ciudades como el centro de los problemas que enfrenta la humanidad:

“Durante siglos, la gente ha descrito a las ciudades como conglomera-

dos humanos antinaturales, asolados por patologias como la crisis de
salud publica, la agresion y los costos de vida exorbitantes. j Por qué, en-
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tonces, la gente de todo el mundo sigue dejando el campo por la ciudad?
La investigacion reciente (...) esta comenzando a revelar la respuesta: las
ciudades concentran, aceleran y diversifican la actividad econémica y
social” (Bettencourt y West, 2011, traduccion propia).

Pero a esta vision se contrapone otra que percibe a las ciudades como una fuente
oportunidades, como polos de generacion de progreso e innovacion:

“El crimen, la congestion y la contaminacion afectan todas las ciudades
(...) Pero otra fuerza triunfa sobre los inconvenientes de la vida urbana:
las ciudades traen oportunidades para el progreso y la inspiracion crea-
tiva que solo puede resultar de un contacto cara a cara con los demas.
De hecho, la aglomeracidon de personas que viven en lugares cerrados
fomenta el tipo de creatividad en colaboracion que ha producido al-
gunas de las mejores ideas de la humanidad, incluida la revolucion in-
dustrial y la era digital. En los préoximos anos este tipo de colaboracion
puede contribuir a resolver los problemas mas apremiantes del mundo:
la pobreza, la escasez de energia, el cambio climatico” (Glaeser, 2011,
traduccion propia).

Las economias de aglomeracion que se logran en las areas urbanas facilitan el
desarrollo de emprendimientos productivos, al proporcionar a las ciudades ventajas
de especializaciéon y diversidad. La especializacién se debe a actividades con un alto
valor agregado debido a la facilidad de acceso al conocimiento y a la capacidad de
concentrar actividades de investigacion y desarrollo y generar innovacion. En las ciu-
dades de los paises de la OECD, por ejemplo, més del 81% de las patentes generadas
se originan en zonas urbanas (OECD, 2006).

La urbanizacion de América Latina fue temprana e intensa

El proceso de urbanizacién en América Latina ha sido mas intenso que en cualquier
otra region en desarrollo del mundo; en 1950 el 41% de la poblacién de América La-
tina y el Caribe era urbana, al tiempo que en 2010 dicho porcentaje ha pasado a ser
del 79%. La region tuvo un desarrollo urbano temprano, vinculado con las politicas
de sustituciéon de importaciones que concentraron en sus ciudades la produccion
industrial y los grandes centros de consumo. Esto fue particularmente evidente en el
caso de los grandes paises de América del Sury México; los paises centroamericanos
han mostrado un proceso de urbanizacion mas lento.

Actualmente 470 de los 603 millones de personas que habitan la region viven
en ciudades. Cuatro de cada cinco latinoamericanos vivian en centros urbanos en
el ano 2010, siendo la Unica region en desarrollo en la que la poblacién urbana es
mavyoritaria (ver Grafico 2.1); menos del 40% de los africanos o asiaticos residen en
ciudades, y no se espera que la poblacién urbana supere a la rural hasta al menos
hasta el ano 2020.
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Poblacion mundial que vive en areas urbanas
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Fuente: MG, 2011.

El paso del campo a la ciudad ha contribuido en gran medida al crecimiento de
América Latina, ya que las economias de escala han aumentado la productividad de
las ciudades en expansion y reducido el coste de la prestacion de servicios basicos
a sus habitantes. Las 198 principales ciudades de 200.000 o mas habitantes contri-
buyen en conjunto mas del 60% del PIB, y las 10 ciudades més grandes por si solas
generan la mitad de esa produccion. Esta concentracion de la actividad econdmica
urbana entre las ciudades mas grandes es comparable con la imagen de Estados Uni-
dos y Europa occidental de hoy, pero es mucho mas concentrada que en cualquier
otra region emergente. En China, por ejemplo, las 10 principales ciudades aportan
alrededor del 20% del PIB (MGI, 2011).

Si bien las grandes ciudades de la region suelen constituir el emblema de la urbani-
zacion, cabe destacar que el 56% de la poblacién de América Latina vive en ciudades
de menos de 1 millon de habitantes. Las ciudades intermedias estan creciendo a una
tasa superior a la media, por encima de las ciudades grandes y consolidadas. Muchas
de las megaciudades de la region han comenzado a tropezar con dificultades; la ges-
tiébn urbana debe atender demandas crecientes en regiones metropolitanas cada vez
mayores, que van absorbiendo poblaciones vecinas. Los limites politicos resultantes
fragmentan las responsabilidades, lo que dificulta el diseno e implementacién de po-
liticas publicas entre las diversas jurisdicciones intervinientes.

La infraestructura es un elemento critico para el éxito de las ciudades

Las economias de aglomeracion generan condiciones favorables para al desarrollo
urbano, pero no son una garantia de éxito. De hecho, algunas ciudades son exitosasy
otras no, existiendo una gran divergencia que se ve reflejada en los numerosos inten-
tos de comparar ciudades elaborando indicadores, como por ejemplo los que elabora
el Cityscope preparado por el McKinsey Global Institute, el ranking de ciudades que
elabora el Economist Intelligence Unit, o el Worldwide Centers of Commerce Index
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que elabora Master Card Worldwide. Estos indicadores abarcan los diversos factores
que condicionan el desempeno urbano, los cuales normalmente se agrupan en cua-
tro dimensiones: el entorno econémico (la capacidad de generar y atraer empleos de
calidad y de promover la innovacion), las condiciones sociales y la calidad de vida, el
uso sostenible del medio ambiente y el desempeno de las finanzas y la gobernabili-
dad urbana.

La infraestructura y sus servicios asociados, con sus diversos componentes, esta
presente en todos estos factores, interviniendo de diversas formas. Los sistemas de
transporte son los que aseguran la movilidad de personas y bienes, haciendo efec-
tivas las economias de aglomeracion y viabilizando el tejido social. La provision de
energia eléctrica es un insumo indispensable para la calidad de vida y la produccion
de bienes y servicios. La gestién del agua, mediante la provision de agua potable,
el saneamiento y los desagues pluviales, constituye la base para asegurar necesi-
dades bésicas y garantizar la salud de la poblacion urbana. Las telecomunicaciones
son cada vez mas un componente clave para el vinculo de los actores de la ciudad
entre si y con el resto del mundo, y como un vinculo crucial en las relaciones so-
ciales en la ciudad.

La infraestructura no solo es relevante en la vida de las ciudades por su dotacion y
por la calidad de los servicios que brinda, que impactan en forma directa en la calidad
de vida de la poblacién y en el clima de negocios y la competitividad. Es también un
elemento clave en la estructuracion del espacio urbano: no solo atiende las deman-
das, sino que las induce y las localiza. Y constituye un componente de fuerte peso re-
lativo en la asignacion de recursos en las finanzas de las ciudades, tanto para afrontar
la inversion como para dar soporte a la operacion y mantenimiento.

El contexto ambiental y econdmico global va a impactar
en el desarrollo de nuestras ciudades

Es de esperar que varias macro-tendencias incidan en el desarrollo de las ciudades
de América Latina en los préximos anos, algunas de ellas de orden global y otras de
tipo regional. Dentro de las primeras se destacan las de orden ambiental y de organi-
zacion de las actividades econdémicas.

El
calentamiento global es un proceso que afecta a todo el planeta, pero sus
efectos pueden ser especialmente relevantes para las ciudades de la region.
Ante esta tendencia las ciudades deben atender tanto el desafio de su
adaptacién a las nuevas condiciones como el de contribuir ala mitigacion de la
emision de gases de efecto invernadero (GEI). La adaptacion sera un problema
mayor en ciudades costeras o ubicadas en las costas de rios, por el impacto
del aumento del nivel de las aguas. Las ciudades latinoamericanas son muy
vulnerables, en general, a los efectos del calentamiento global y también a
los desastres naturales (sismos, maremotos). Adicionalmente, el crecimiento
urbano genera mayor presion sobre los recursos naturales y los ecosistemas
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(suelo, agua, bosques, biodiversidad), que constituyen el soporte para el
desarrollo de las actividades econdmicas vy las intervenciones en general, y da
lugar a una creciente cantidad de residuos que deterioran la calidad ambiental
(ONU - HABITAT, 2011).

Las ciudades no
solo concentran en forma creciente la generacion del producto bruto: en
la organizacion econdmica actual se han constituido en los motores de la
innovacion. “Como centros de comercio mundial, las ciudades facilitan la
integracion con la economia mundial. Las personas en los paises en desarrollo
pueden llegar a ser prosperas si pueden vender su tiempo transformado en
bienes y servicios a los mercados ricos. En esencia, las ciudades conectan los
pafses pobres con los mercados ricos.” (Glaeser, 2011). Histéricamente han sido
las megaciudades los motores del crecimiento, expandiendo las economias
de sus respectivos paises; las economias de aglomeracion han sido la gran
fuerza por detras de ese proceso. Pero esta tendencia se ha perdido en América
Latina, y las megaciudades estan creciendo menos que la economia de sus
palises. Algunos lo ven como una prueba del estancamiento relativo de estas
metropolis, debido a las deseconomias de aglomeracion y a su incapacidad
para adecuase alas demandas del mundo actual (MGI, 2011). Otros, en cambio,
consideran gue el crecimiento se ha concentrado en las ciudades medianas, lo
que constituye una tendencia favorable.

La organizacién de la economia y de la sociedad esté brindando una amplia
movilidad a las inversiones y a las personas. El contexto urbano se convierte
entonces en una variable clave para atraer las inversiones y los recursos
humanos calificados, que van a ponderar detenidamente sus atributos (clima
de negocios, calidad de vida, etc.) al tomar decisiones de localizacion.

Tendencias regionales: megaciudades consolidadas
y una nueva generacion de ciudades medianas

También se observan macro-tendencias de orden regional que afectaran nues-
tras ciudades.

Mientras en algunas zonas del Caribe y Centroamérica el porcentaje de
poblacion rural es aun importante y se mantendra en valores altos hasta
2040, en los paises mas desarrollados y poblados de la region el porcentaje de
poblacion urbana es ya muy elevado y aumentara, aunque con poco margen
por la baja proporcién de poblacion rural ya en la actualidad.
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Crecimiento demografico por tamarno de ciudad (aglomeracion)

entre 1985y 2015
_Tamafio de aglomeracién Tamafio promedio (miles) Crecimiento durante 15 afios (%)
1985 2000 2015 1985-2000 2000-2015
10 millones y méas 13.752  14.454 17.067 5,1 18,1
5 a 10 millones 8.045 6.367  7.376 -20,9 15,8
1-5 millones 1.916 1.943  2.098 14 8,0
500.000- 1 millén 696 693 720 -0.4 3,8

Fuente: “Estado de las Ciudades de América Latina y El Caribe 2010”- ONU HABITAT.

Se estima que la poblacion en edad laboral crecera hasta alcanzar un maximo
en 2040, generando un potencial demografico importante que necesita politicas
socioecondmicas adecuadas para poder sacarle partido en un contexto de enveje-
cimiento importante de la poblacién de las economias mas desarrolladas. No obs-
tante, América Latina ha conquistado una gran parte de las ganancias faciles que
vienen de expansion de la poblacion urbana. Hoy en dia, muchas de las mayores
ciudades de América Latina estan luchando con embotellamientos de trafico, la
escasez de vivienda, y la contaminacién, todos los sintomas de las deseconomias
de escala. El importante crecimiento de las dreas metropolitanas ha llevado a situa-
ciones en las que las economias de aglomeracion pueden verse contrarrestadas por
las ineficiencias sistémicas.

Junto a las ciudades mas
grandes de América Latina han surgido ciudades de tamafio medio con una
amplia base de alto crecimiento. En la actualidad, 188 de ciudades peso
mediano representan casi un tercio del PIB de la regién y es probable que
generen casi el 40% del crecimiento de la region para el afio 2025. Estas
ciudades actualmente quedan atras de los centros urbanos mas grandes en
el PIB per capita; sin embargo, esa brecha tiende a reducirse sustancialmente
para 2025. Las ciudades medianas pueden ofrecer un entorno atractivo para
las empresasy los trabajadores calificados, y pueden convertirse en el modelo
de disefio urbano sostenible.

que
representen motores de crecimiento en la competencia global por actividades
econdémicas, inversiones y recursos humanos calificados. Se prevé que 198
ciudades grandes de Ameérica Latina generaran el 65% del crecimiento de
la region en los proximos 15 afios (MGI, 2011), lo que equivale a alrededor
del 6% del crecimiento proyectado del PIB mundial y es superior a 1,5 veces

64



INFRAESTRUCTURA PARA CIUDADES INCLUSIVAS, COMPETITIVAS Y SOSTENIBLES

la contribucion que se espera de las grandes ciudades de Europa Occidental
y similar a la contribucién prevista de las grandes ciudades de la India. En
este contexto se estd constituyendo un espacio regional de competencia
entre ciudades, en la que buscan posicionarse como centros que atraigan
inversiones, recursos humanos calificados y oportunidades de innovacion.

La falta de sostenibilidad amenaza a las grandes
ciudades de la region

El rezago comparado de las metropolis latinoamericanas

Los anélisis comparados de desempeno urbano muestran que, tras décadas de
crecimiento, las grandes ciudades de la regién no estéan aprovechando las oportu-
nidades que ofrece la aglomeracién. Por ejemplo, un andlisis realizado por McKin-
sey Global Institute (MGI, 2011) las muestra con un considerable rezago respecto
a otras grandes metrépolis del mundo, con valores en el rango de 60 a 70 cuando
las mejores ciudades del mundo alcanzan valores de 100 (ver Grafico 2.2, p.66). El
analisis cubre cuatro aspectos basicos: el desempeno econdémico, las condiciones
sociales, el uso sostenible de los recursos y las finanzas y gobernanza urbana, y
compara las ciudades con un benchmark mundial (equivalente a 100).

De acuerdo con el ranking de 120 ciudades, publicado por The Economist Intelli-
gence Unit en 2012, basado en el andlisis de ocho indicadores, la primera posicion
para una ciudad latinoamericana en términos de indicador sintético multicriterio
corresponde a Buenos Aires, en el numero 60, y otras 12 la siguen entre las men-
cionadas primeras 120 ciudades. Ninguna ciudad latinoamericana estéd entre las
60 primeras en cuanto a capital fisico, lo cual muestra su debilidad en materia de
infraestructuras. En conjunto, las ciudades latinoamericanas se ven beneficiadas
en el estudio citado por su dinamismo econémico de los Ultimos anos, pero este
no llega a compensar carencias estructurales en materia de formacion, infraes-
tructuras y estabilidad econdmica. Un analisis similar realizado por Master Card
Worldwide sobre 75 ciudades no ubica a ninguna ciudad latinoamericana entre las
primeras 50. En atencion a esta debilidad, CAF ha impulsado el analisis y la accién
hacia el desarrollo local, entendido como el desarrollo de ciudades y regiones (ver
Recuadro 1 p.71).

Las ciudades de la regidon encuentran numerosos obstaculos que explican ese re-
zago. De entre ellos se destacan la pobreza y la segregacion social, la degradacion
ambiental, la baja competitividad econdémica, el desarrollo de formas urbanas poco
eficientes y la informalidad residencial, aspectos que son detallados en los puntos
siguientes. Como se ver4, la infraestructura es un componente crucial que esta por
detras de cada uno de ellos.
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El rezago relativo de las grandes ciudades de América Latina

Desempefo Condiciones Uso sostenible Finanzas y
econdémico sociales de los recursos gobernanza
Sao Paulo |55 169 077 1 67
I I I I
T I T I T I T I
México ) 168 58 | 55,
1 : 1 : 1 . :
1 1 1 1
Buenos Aires 1 59 I 78 169 1 63
1 : 1 : 1 I :
I | | |
Rio de Janeiro 148 7 79 I 66
I I I I
1 I - I - I - I
I I I I
Lima 156 167 641 157
1 1 1 1
u 1 - 1 - 1 - 1
1 1 1 1
Bogota 51 :68 :67 ! 64
o 1 . 1 u 1 - 1
I I I I
Santiago 163 1 70 nn (Y
- I . I . I ~ I
1 1 1 1
Monterrey 1 59 1 72 166 1 62
o 57 070 0 69 2 63

Fuente: MGI, 2011 (traducido).

Un escenario social marcado por la pobreza y la segregacion

Las ciudades latinoamericanas han experimentado un importante crecimiento de-
mogréafico durante las Ultimas décadas, incrementando la presion sobre sistemas
de servicios publicos que no han sido capaces de adaptarse a este ritmo de forma
adecuada. La pobreza se ha urbanizado; al menos hasta 2001 se ha producido una
concentracion cada vez mas alta de los niveles mas pobres de la poblacion en ciu-
dades. Mas de un cuarto de la poblacién urbana en la region habita en viviendas
precarias caracterizadas por la falta de servicios basicos, el hacinamiento y una te-
nencia insegura. En las cuatro Ultimas décadas ha aumentado el niUmero absoluto y
el porcentaje de habitantes urbanos que viven en la pobreza: de un cuarto en 1970
a un tercio en la actualidad.

La urbanizacion ha contribuido a reducir la pobreza de muchas personas que mi-
graron desde &reas rurales, pero la forma de urbanizacién no ha contribuido a reducir
la desigualdad de ingresos. Los déficit de equipamientos e infraestructura dificultan
la salida de la pobreza para los recién llegados y los nacidos en zonas informales. La
persistencia de la inequidad, que supera los valores de cualquier pafs de la OCDE o
del Este de Europa (el 10% de la poblacién concentra el 42% de la renta en 2008)
y la llegada de nuevos migrantes rurales desfavorecidos a las ciudades, contribuye
a perpetuar este problema en las areas metropolitanas. No obstante, pese a esta
dindmica el indice de desarrollo humano ha mejorado en los Ultimos anos, gracias al
crecimiento global del PIB, especialmente en las tres grandes economias (Argentina,
Brasil y México), al igual que la esperanza de vida, que alcanza en 2010 los 73,4 anos,
cuatro mas que en 2000.
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Las ciudades de la region estan marcadas por la disparidad entre dreas residencia-
les de ricos y pobres; esto produce un contraste en las zonas residenciales de alto
nivel adquisitivo con asentamientos informales con carencias que se encuentran em-
plazados en lugares generalmente sometidos a mayores riesgos naturales y tecnolo-
gicos. El surgimiento de urbanizaciones cerradas es extendido en la region y muestra
una tendencia a la consolidacién de estos patrones de segregacion socio-espacial.

El crecimiento informal de las ciudades iberoamericanas es un factor comun a to-
dos los paises de la region. Corresponde al nuevo asentamiento de poblaciones, en
general llegadas de zonas rurales, y a su dificultad para radicarse en la ciudad formal.
La infraestructura no se presenta en estos casos como una funcién estructuradora,
sino paliativa. Las carencias de estos tejidos urbanos, el estigma social a menudo
asociado a la residencia en estas zonas y situaciones de violencia son compensadas
para sus habitantes por ser la Unica categoria de alojamiento a la que pueden acce-
der. El tejido urbano informal dificulta la provisién de servicios de infraestructura,
particularmente de movilidad, de agua potable y saneamiento y de redes de abaste-
cimiento de gas natural.

La degradacion del medio ambiente urbano

El paisaje urbano de América Latina muestra frecuentes cuadros de degradacion
ambiental. Las ciudades consumen importantes cantidades de recursos naturales,
principalmente agua, alimentos y materias primas para la produccion, y dependen
fuertemente de la energia eléctrica y de la movilidad interna que generan altos niveles
de contaminacion. Las tasas de produccion de desechos solidos y aguas residuales
son alarmantes. Las causas de esta degradacion ambiental son alarmantes. El creci-
miento acelerado y extendido sin duda ha contribuido y dificulta seriamente la posibi-
lidad de disponer las infraestructuras que permitan una mejor gestién ambiental. Las
carencias institucionales y el propio comportamiento de los habitantes contribuye
en muchos casos a la contaminacion local en varias dimensiones: residuos sélidos y
liquidos sin tratamiento, emisiones contaminantes que degradan la calidad del aire,
contaminacion sonora, alteracion del paisaje urbano y descuido del patrimonio his-
torico y cultural.

“Las condiciones medioambientales urbanas se han deteriorado de mane-
ra ostensible en términos del impacto sobre rios y mantos acuiferos, de la
disposicion final y el tratamiento de desechos sdlidos y efluentes liquidos,
de la calidad del aire que se respira y de la disminucion y el deterioro de las
areas verdes. A esta dinamica, se suma la alta incidencia de los fendme-
nos naturales que afectan regularmente a la region (huracanes, ciclones,
terremotos, erupciones volcanicas, inundaciones y sequias), los cuales tie-
nen profundas implicaciones en la configuracion de sus asentamientos
humanos. La recurrencia de estos fendmenos, combinada con condicio-
nes economicas e institucionales estructurales que limitan la capacidad de
prevenir y mitigar sus consecuencias, ha convertido a extensas regiones
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y a Sus centros urbanos en zonas extremadamente vulnerables fisica y
socialmente. La confluencia de todos estos elementos configura una situa-
cion de vulnerabilidad urbana estructural que golpea especialmente a las
comunidades de menores ingresos que se ven forzadas, por los patrones
de urbanizacion predominantes, a ocupar las areas con mayores riesgos
fisicos y ambientales.” (PNUMA/UN-HABITAT, 2003, Estrategia Ambiental-
Urbana para Ameérica Latina y el Caribe).

El déficit de infraestructuras basicas del tejido urbano en general también es apli-
cable a las zonas de actividad econdmica. Aunque ha habido mejoras, el déficit —es-
pecialmente en materia de saneamiento y tratamiento de residuos— es mas grave por
las condiciones de los efluentes y residuos soélidos industriales. Este proceso puede
verse como un “dumping ambiental”, potencialmente danino en mercados con de-
mandas cada vez mas globalizadas y exigentes.

Las megaciudades de la region son poco competitivas
a pesar de sus dimensiones

Como se ha senalado en la seccion anterior, la economia mundial presenta una
creciente jerarquizacion y especializacion en los roles estratégicos de las ciudades.
Se va consolidando un numero limitado de ciudades “globales”, que ejercen una
influencia dominante sobre los flujos de comercio, inversiones, servicios e incluso
en la esfera cultural, se puede mencionar en este grupo a Londres (se estima que
Londres genera entre el 15y el 20% del PBI del Reino Unido), Nueva York y posible-
mente Tokio. En un segundo nivel, se encuentran ciudades de importancia regional,
gue se proyectan mas allad de sus paises de origen hacia una region ampliada, como
puede observarse hoy la competencia entre Paris, Frankfurt y Berlin, o entre Hong
Kong y Shanghai. Finalmente, hay ciudades que se estan “inventando” un rol de
nodo de comercio, inversiones y servicios, como el caso de Dubéi y el ya més exito-
so de Singapur. En general se observa que los paises se esfuerzan por fortalecer la
proyeccion internacional de sus ciudades, ya que representan activos competitivos,
generadores de ingresos de divisas, de empleos calificados, e incluso de influencia
cultural o soft power.

La paradoja de América Latina es que esta creando megaciudades que no tienen
una proyeccién internacional relevante, y que en varios casos actlan como un fac-
tor de asfixia para sus propios paises. Puede decirse que Sao Paulo esta tomando
un rol de metropolis dominante en el Cono Sur, asi como Ciudad de México en el
Norte, y que Rio de Janeiro y Buenos Aires tienen oportunidades para crearse un
perfil atractivo de ciudades de servicios, pero los avances son lentos y con resulta-
dos limitados. Algunos paises manifiestan ambiciones de roles internacionales para
sus ciudades, como se destaca en los casos de Santiago de Chile, Bogota y Pana-
ma. CAF ha venido trabajando activamente para revertir esta tendencia y contribuir
con el desarrollo empresarial y la competitividad de las economias de la region (ver
Recuadro 1).
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El Programa de Apoyo a la Competitividad de CAF

CAF tiene como uno de sus objetivos disenar e implementar programas
que impulsan el desarrollo empresarial y la competitividad con criterios
productivos y de inclusién social en toda la region. Para ello, busca pro-
mover el emprendimiento innovador, asi como generar conocimiento que
permita replicar experiencias exitosas, movilizar recursos de lo internacio-
nal a lo nacional y local, crear capacidades institucionales y fortalecer en-
cadenamientos productivos que faciliten a las empresas el acceso a los
mercados internacionales.

A partir de este objetivo surge el Programa de Apoyo a la Competi-
tividad (PAC), vigente desde 1999, periodo en el cual se ha fortalecido
en los paises miembros agendas publico-privadas para mejorar facto-
res competitivos, apoyo al desarrollo de clusters y cadenas de valor, asi
como empresas que van agregando valor a los productos dentro de un
marco territorial donde el desarrollo empresarial es el objetivo superior. El
éxito de estas iniciativas depende del fortalecimiento institucional basado
en los didlogos publico-privados, la generaciéon de consensos sobre los
objetivos y rutas a seguir, los esquemas de colaboracion con empresas
anclas de mayor tamano, el apoyo directo para mejorar la insercion de
las PyME en los mercados internacionales y la promocion de esquemas
de asociatividad empresarial que garanticen la sustentabilidad de dichas
intervenciones.

Por otro lado, el PAC promueve las capacidades institucionales para la
provisiéon de servicios empresariales tanto a nivel nacional como local. Es-
tos proyectos estan orientados a la estructuracion de agendas publico-
privadas de apoyo empresarial tanto para mejorar indicadores de com-
petitividad por medio de mejoras institucionales —como por ejemplo el
mejoramiento del clima de negocio a través de la disminucion de barreras
administrativas a la inversion— asi como el fomento de agendas de trans-
formacién productiva de sectores con potencial exportador y gran impacto
en su desarrollo econdmico.

Finalmente, la innovacién y tecnologias de informacion son temas de
amplio debate en la actualidad. Desde el PAC se fomenta el desarrollo de
iniciativas empresariales de innovacion, asi como el apoyo a las PyME
para la insercion empresarial con componentes innovadores que les per-
mita potenciar sus ventajas competitivas, haciendo uso de las tecnolo-
gias disponibles.
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En los 12 anos del PAC, CAF y sus contrapartes han financiado mas de
200 proyectos enfocados a mejorar las ventajas competitivas de los paises
latinoamericanos. El aporte de CAF y sus socios a este tipo de proyectos
ha sido de aproximadamente USD 36 millones, los cuales en su totalidad
se han financiando a través de recursos de cooperacion técnica no reem-
bolsable, permitiendo generar compromisos reales por parte de los aliados
para materializar la transformaciéon productiva de la region.

Estructura espacial expandida y de baja ecoeficiencia

La forma que han ido asumiendo muchas ciudades de América Latina, caracteri-
zada por una marcada expansion territorial y estructura espacial dispersa, conspira
contra su buen desempeno. Un ejemplo ilustrativo es México, donde las ciudades se
han expandido territorialmente en los Ultimos 30 anos en una proporcién mucho ma-
yor que el crecimiento de su poblacion; la ciudad de Toluca, por ejemplo, incrementd
3,2 veces su poblacién entre 1980 y 2009, en tanto que su superficie se expandio
25,3 veces (SEDESOL, 2012). Una de las principales fuerzas que han impulsado esa
tendencia es la construccion masiva de vivienda, impulsada por un creciente acceso
al crédito hipotecario (que ha alcanzado a sectores de menores recursos), la madurez
del sistema financiero y el fortalecimiento del mercado de la construccion. Como
resultado se han desarrollado enormes conjuntos habitacionales, de uso exclusiva-
mente residencial, alejados de los centros urbanos. Esta solucion, econdmica en el
célculo aislado de cada proyecto, acaba generando gastos importantes en infraes-
tructuras para resolver las necesidades de comunicacion.

La tendencia hacia ciudades de baja densidad y con crecimientos dispersos (no
alineados en ejes, sin responder a una planificacion territorial) tiene impactos am-
bientales por el cambio de uso de suelo de agricola y forestal a urbano. Y la disper-
sion de la funcién residencial no se ha visto acompanada por una dispersion similar
de otras funciones urbanas, especialmente el empleo: el patron espacial resultan-
te da lugar a una enorme demanda de movilidad, y al dificultar la prestacion de
servicios publicos de transporte contribuye a la motorizacién y al desplazamiento
individual. Los desarrollos habitacionales se ubican cada vez més alejados de las
zonas urbanas (donde los valores de la tierra son menores) y de las fuentes de em-
pleo y servicios de educacion, salud y abasto; se organizan como urbanizaciones
cerradas con uno o dos accesos vehiculares y peatonales para cientos o miles de
viviendas; el transporte publico no penetra en los conjuntos habitacionales y los
ciudadanos deben caminar kilbmetros entre el acceso y su vivienda. El costo de la
movilidad representa entre el 25 y el 30% de los ingresos familiares; a raiz de eso
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los coeficientes de desocupacion de viviendas son alarmantes, del orden del 26%
(SEDESOL 2012, CTS 2012).

Existe una importante relacion entre la densidad urbana y la ecoeficiencia de una
ciudad, que se expresa en la energia que demanda su movilidad, y consecuentemen-
te en las emisiones que genera. Un ejercicio comparativo muestra que las ciudades
norteamericanas, que presentan una densidad generalmente inferior a 25 habitantes
por hectérea, tienen un consumo energético en el transporte de entre 40 y 80 Giga-
joules (CJ) anuales por persona. Ciudades europeas, con densidades alrededor de los
50 habitantes por hectarea, requieren entre 20 y 40 GJ anuales por persona.?

Un déficit de infraestructura elevado, desigual y de alto impacto

Un déficit de infraestructura elevado contribuye a potenciar los obstaculos revisa-
dos en los puntos anteriores. La acelerada urbanizacion de América Latina durante
las Ultimas décadas no fue acompanada por un proceso adecuado de planificacién
y dotacion de infraestructura y servicios sociales basicos. Se generd asi una brecha
de infraestructura y servicios que impacta de forma asimétrica sobre las poblaciones
mas pobres y acentla su situacion de exclusion y vulnerabilidad.

El déficit de infraestructura urbana presenta un panorama diverso: es muy variable
por tipo de infraestructura, por ciudad y por area dentro de las ciudades. La ausencia
total de infraestructuras es cada vez mas infrecuente en las ciudades latinoamerica-
nas; el problema se presenta como una situacién de infraestructuras incompletas
o mal integradas. El rdpido crecimiento demogréafico y econémico combinado con
plazos extensos en la ejecucion de proyectos (vivienda, transporte) genera déficits de
capacidad recurrentes.

El déficit de infraestructura urbana es particularmente pronunciado en lo referente
a la gestion de recursos hidricos (agua potable, saneamiento y drenaje pluvial) vy a
la movilidad:

Se estima que tan solo para este sector son necesarios USD 12.500
millones anuales (casi el triple de la inversion actual) durante los proximos
20 afios para cerrar las brechas de infraestructura, que incluiria universalizar
los servicios de agua potable y alcantarillado, extender al 85% de la superficie
urbana las redes de drenaje pluvial, atender la renovacion y rehabilitacion de
activos de infraestructura, generar nuevas fuentes de agua para satisfacer la
demanda incremental, elevar hasta el 64% el volumen de aguas residuales
tratadas y formalizar las conexiones domiciliarias informales de al menos 20
millones de hogares.

2. Newman et Kenworthy, 1989; Atlas Environnement du Monde
Diplomatique 2007.
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Dentro de la ciudad el crecimiento de la poblacién se
combina con una mayor generacion de viajes que resulta de un mayor ingreso
per capitay de la extension de los viajes debido a la expansion de las ciudades y
al patron disperso de los nuevos asentamientos. El crecimiento econdmico esta
asociado a una mayor variedad de motivos de viaje: no solo por trabajo, sino
gue en proporciones crecientes por estudio, recreacion, actividades sociales y
turismo. Adicionalmente existe una clara tendencia a mas movimientos fuera
delas areas metropolitanas, generandose numerosos viajes que vinculan areas
periurbanas y conglomerados vecinos. El espacio de vida de los habitantes
urbanos ha ido sobrepasando progresivamente los Iimites de la propia ciudad
para dibujar un espacio metropolitano de extension variable, habitado
de forma diferente seglin la hora o dia de la semana. Surge asf una ciudad
metropolitana que incluso es habitada por poblaciones que ni trabajan ni
residen en ella (Murioz, F. 2010).

Estosmodelosde movilidadrefuerzanlatendenciaalamotorizacionyelusodel
automovil individual. Las tasas de motorizacion han crecido sustancialmente
en las grandes ciudades de América Latina. No obstante, ha habido mejoras
en la Ultima década en la organizacion del transporte colectivo, generandose
sistemas integrados de transporte publico, con tarifas comunes a diversos
modos, los cuales implementan estructuras de rutas mas eficientes (tronco-
alimentadas) e innovan en cuanto a vehiculos y tecnologfas. El Observatorio
de Movilidad Urbana desarrollado por CAF ha permitido observar con detalle
estas tendencias (ver Recuadro 2 p.73).

No es solo el movimiento de personas el que genera problemas y desafios.
En las grandes ciudades el movimiento de bienes aumenta, al crecer la
poblacién, su nivel de consumo y su dispersion geografica; hoy la logistica
urbana no es solo un problema para las ciudades (aproximadamente un 10
a 20% del trafico esta asociado al transporte de bienes) sino también para
la distribucion de bienes: constituye la “Ultima milla”, el tramo mas complejo
para de las cadenas logisticas dirigidas a abastecer el consumo creciente de
la poblacion urbana.

La carencia de infraestructuras urbanas adecuadas tiene serios efectos sobre
la calidad de vida de la poblacion: sobre la salud, debido a contaminaciéon del
medio ambiente en multiple formas, y sobre las relaciones sociales (déficits de
conectividad, contraste entre tejidos urbanos formales e informales colindantes
gue fomentan la segregacion social). El impacto de la congestion en las ciudades
ha sido estimado en una magnitud que puede llegar a equivaler al 2% del PIB
(Ezquiaga, 2012).
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. Infraestructura y transporte: el Observatorio de Movilidad
Urbana de CAF

Con el objeto de responder a las carencias en la disponibilidad de infor-
macién de calidad, confiable y actualizada en el transporte y la movilidad
urbana en la regién, CAF ha puesto en marcha un Observatorio de Movili-
dad Urbana (OMU) para América Latina, que se ha iniciado con el andlisis
de 15 &reas metropolitanas en nueve paises. Las 15 ciudades de las que
el OMU ofrece informacion de numerosas variables son: Buenos Aires,
Belo Horizonte, Bogota, Caracas, Ciudad de México, Curitiba, Guadalajara,
Ledn, Lima, Montevideo, Porto Alegre, Rio de Janeiro, San José, Santiago
y Sao Paulo. Otras 10 urbes se encuentran en proceso de ingresar su infor-
maciéon al OMU. La informacién recopilada contiene numerosas variables
relacionadas con la movilidad urbana, lo que hace del OMU la principal
fuente de andlisis en su género en la regién. Para llevar a cabo este pro-
grama, CAF ha establecido alianzas estratégicas con instituciones vincula-
das a la investigacion en materia de transporte urbano en la region como
la Asociacién Latinoamericana de Transporte Publico (ALATPU), EMBARQ,
el Centro de Transporte Sustentable de México (CTS) y la Asociacion Na-
cional de Transporte Publico de Brasil (ANTP). Los datos vy los resultados
del anélisis pueden consultarse en http://omu.caf.com/.

Hacia ciudades inclusivas, sostenibles y competitivas

Una vision de las ciudades de Ameérica Latina orientada
al desarrollo integral

A partir del diagnostico del desempeno de las ciudades latinoamericanas presenta-
do en los puntos anteriores y de las tendencias globales y regionales, cabe pregun-
tarse cémo proponer una vision de las ciudades deseadas que permita orientar los
esfuerzos de nuestras sociedades. Se propone una vision de las ciudades que puede
definirse en tres caracteristicas fundamentales: progresar hacia urbes inclusivas, sos-
tenibles y competitivas.

En primer lugar se busca promover el desarrollo de ciudades inclusivas, que ofrezcan:

Calidad de vida adecuada para sus habitantes, en linea con una tendencia social
creciente: la aparicion del concepto de derechos urbanos.
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Condiciones de vida atractivas para la generacion de empleos de calidad; es
reconocido el efecto positivo que generan politicas para atraer actividades
de innovacion a los tejidos urbanos, no solo por la aparicion de profesionales
capacitados y con altos salarios, sino también por el importante efecto
multiplicador en la generacion de empleos de calificacion intermedia, sobre
todo en la prestacion de servicios locales.

Oportunidades de progreso personal para sus ciudadanos; el concepto de
movilidad social ascendente.

Coexistencia adecuada entre diferentes grupos y estratos sociales; la diversidad
como factor positivo para la ciudad. En efecto, el concepto de diversidad ya
no se considera solo una cuestion de derechos de los mas humildes, sino una
condicion basica para la generacidon de espacios urbanos dinamicos y con
mejores indices sociales, de seguridad, etc.

Condiciones de participacion ciudadana, de gobernanza y de aprendizaje
social que posibiliten un sendero sostenible de crecimiento. Los problemas
urbanos, como hemos sefialado anteriormente, son cada vez mas complejos,
multidimensionales y requieren enfoques no solo multidisciplinarios, sino con
procesos de didlogo y participacion social.

En segundo lugar se apunta a la promocion del desarrollo de ciudades competi-
tivas, que sean activos fundamentales en la busqueda de un camino de desarrollo
econdmico para nuestros paises. Como se ha visto en las secciones anteriores, tanto
las naciones desarrolladas como las emergentes buscan fortalecer la competitividad
de sus ciudades. Esta mayor competitividad deberd manifestarse a través de las si-
guientes caracteristicas:

Contarcontejidos productivosdinamicosy diversos: unaadecuadacombinacion
de actividades de servicios no transables, servicios para exportacion, y alguna
base de manufacturas con el mayor valor agregado posible.

Presentar una interaccion positiva con su territorio nacional: son polos
dinamizadores de las actividades econdmicas en su area de influencia.
Generar ambitos de creacion y exportacion de cultura; las actividades
culturales son cada vez mas una fuente importante de empleos de alta calidad
y contribuyen al atractivo de la vida urbana.

Ofrecen perfiles atractivos para la construccion de la imagen pafs; las ciudades
son un elemento fundamental para este proceso diferenciador. Pueden
observarse los esfuerzos de los pafses para posicionar a sus ciudades como
ciudades de importancia global o regional, o cual contribuye significativamente
ala atraccion de inversiones, centros de decision y de servicios internacionales,
y trabajadores de conocimiento.

Finalmente, el tercer componente es el de ciudades sostenibles, que ofrezcan:
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Una relacion sinérgica, y no destructiva, con sus regiones circundantes: las
ciudades pueden ser motores de crecimiento para sus regiones, o entes que
absorbenrecursosy las debilitan. Se debera asegurar una planificacion conjunta
de la ciudad y su region que asegure la realizacion de las mayores sinergias y la
reduccion de las deseconomias externas.

Unaecuacionde uso sostenible de recursos norenovables: como se ha sefialado,
las ciudades pueden ser creadoras de fendmenos altamente destructivos de
consumo de recursos. Asimismo, también sabemos que niveles adecuados
de densidad urbana permiten amplias economias de escala en la provision
de equipamientos urbanos. Se debera tratar de asegurar la mayor ecuacion
posible de sostenibilidad.

Un modelo econdmico vy financiero que asegure su sostenibilidad y una
relacion equilibrada con las finanzas nacionales: las ciudades necesitan
enormes recursos para el desarrollo de su infraestructura y sus servicios
publicos. En general, estas inversiones requieren recursos fiscales que
exceden la capacidad de las ciudades. Existe una logica por la cual la nacion
y las regiones deben contribuir a financiar estas infraestructuras: por los
multiples beneficios que una ciudad competitiva ofrecera a los territorios,
pero estos flujos deberdn ser transparentes, sostenibles y acordados a través
de procesos politicos participativos.

Infraestructura urbana para los tres objetivos complementarios

La infraestructura urbana debera contribuir a los tres componentes de la vision: la
inclusion, la competitividad y la sostenibilidad. Los tres objetivos no son conflictivos,
dado que la mayor parte de la inversion en infraestructura puede satisfacerlos con-
juntamente. En la Figura 2.1 (p.76) se presenta la interaccion entre los tres tipos de
infraestructura. La infraestructura para satisfacer los tres objetivos, como por ejemplo
la provision de agua potable y saneamiento, de energia eléctrica, las telecomunica-
ciones fijas y moviles, las redes de transporte publico. El poder ofrecer una infraes-
tructura y servicios publicos de calidad permite mejorar la calidad de vida para todos
sus habitantes, reforzar su competitividad y mejorar el medio ambiente urbano.

Sin embargo, se deberan prever recursos para el desarrollo de infraestructura con
claro impacto en la inclusién, orientada a la mejora de las condiciones de vida para
los sectores sociales menos favorecidos o a la reduccién de las desigualdades entre
zonas urbanas o grupos socioeconémicos, como por ejemplo desarrollos urbanos
para clases emergentes y universalizacion de servicios publicos.

Asimismo, toda planificacion deberd incorporar a la infraestructura con fuerte con-
tribucion a la competitividad, vale decir, aquella que mejore las condiciones com-
petitivas de las empresas localizadas en la ciudad, o la que mejora su atractivo para
nuevas inversiones, para actividades de innovacion, o para recursos humanos de
alta calificacion. Por ejemplo, el desarrollo de polos productivos y de servicios, aero-
puertos, conexiones logisticas, accesos portuarios o TIC de alta capacidad y calidad.
Finalmente, sera necesario incorporar al planeamiento, recursos para el desarrollo de

75



LA INFRAESTRUCTURA EN EL DESARROLLO INTEGRAL DE AMERICA LATINA

infraestructura que contribuya a la sostenibilidad, como puede ser el caso de rellenos
sanitarios, defensas costeras, instalaciones de tratamiento de efluentes, entubamien-
tos para desagues pluviales u obras para la reduccion de la contaminacién sonora.
Se deberan prever también instalaciones y sistemas para asegurar la sostenibilidad
financiera, como sistemas de cobro de tarifas al trdnsito, de control fiscal, etc.

Infraestructura urbana para los tres objetivos complementarios

INFRAESTRUCTURA INFRAESTRUCTURA
PARA LA COMPETITIVIDAD A LA PRESERVACION
Y EL CRECIMIENTO AMBIENTAL
o Aeropuertos INFRAESTRUCTURA e Proteccion de costas
e TIC de alta capacidad PARA LA INCLUSION, ¢ Rellenos sanitarios
o Conexiones |Og|'sticas EL CREC"\/”ENTO Y LA e Entubamientos
e Accesos portuarios PRESERVACION AMBIENTAL e Obras de adaptacion al

cambio climatico
e Aguay saneamiento
e Redes y servicios para la
movilidad urbana
e Provision de energia eléctrica
e Provision de gas natural
e Telecomunicaciones fijas y
moviles
e Drenajes pluviales
e (Gestion de residuos solidos

INFRAESTRUCTURA
PARA LA
INCLUSION SOCIAL

e Desarrollos urbanos
para sectores
carenciados

e Universalizacion de
servicios publicos

Fuente: elaboracion propia.

Una agenda para que la infraestructura urbana contribuya a enfrentar
los retos del futuro

Para avanzar en el proceso de transformacion de la visién propuesta en el apartado
anterior es necesario definir una serie de principios rectores para la accién. Se propo-
ne una agenda estratégica integrada por seis principios rectores para el desarrollo de
ciudades competitivas, inclusivas y sostenibles:

Desarrollar una vision global de las ciudades.
Definir la organizacion deseada del espacio urbano.

76



INFRAESTRUCTURA PARA CIUDADES INCLUSIVAS, COMPETITIVAS Y SOSTENIBLES

Ofrecer la infraestructura necesaria para garantizar los derechos ciudadanos
basicos y lainclusion.

Desarrollarinfraestructura parael crecimientoy la competitividad internacional.
Asegurar la racionalidad y sostenibilidad en el uso de los recursos.

Construir instituciones y gobernanza para la planificacién, ejecucién vy
prestacion de servicios de infraestructura, y desarrollar procesos y capacidades
gue aseguren el aprendizaje continuo en el espacio urbano.

A continuacién se presenta una breve elaboracién de los ejes claves de accion para
llevar adelante cada uno de los seis principios propuestos.

Desarrollar una vision global de las ciudades
desde una perspectiva sistémica

Se propone un proceso de didlogo social y planeamiento que permita llegar a una
vision consensuada sobre los siguientes temas:

Partiendo de la vision global de la sociedad deseada, ¢cudl es el rol que se le
asigna a las ciudades en la visiéon nacional?

Las aspiraciones: ambiciones Internacionales, ciudad global, ciudad de
relevancia regional, etc.

¢Coémo se pretende que la ciudad contribuya a nuestro modelo productivo y de
insercion internacional: polo productivo, de servicios o combinacion de ambos?
¢Qué vision tenemos acerca de la composicion social, de la interaccién buscada
entre diferentes grupos socioecondmicos?

¢Cudles son, como se definen y miden los derechos basicos de los habitantes
de la ciudad?

¢Coémo se pretende que la infraestructura contribuya a los objetivos de
crecimiento y sociales definidos?

Definir la organizacion deseada del espacio urbano con un enfoque de
planificacion territorial

Para cumplir con este principio, se propone abordar las siguientes cuatro cuestio-
nes clave del planeamiento urbano:

Partiendo de la vision, establecer cémo se define la configuracion espacial de-
seada: espacios para actividades productivas, espacios residenciales, comer-
ciales, culturales, eje de circulacion, articulacion con el espacio nacional, etc.
¢Coémo compara la configuracion actual con la deseada, cuales son las
principales brechas?

¢Coémoactuar,enqué secuenciay enqué tiempos, parair reduciendolas brechas?
¢Queé procesos de participaciéon ciudadana e instituciones para la evaluacion de
resultados, adaptacion de la vision y toma de decisiones?
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Ofrecer la infraestructura basica para garantizar los derechos
ciudadanos y la inclusion

Sobre la base de la definicion de derechos béasicos en la vision, establecer cuéles son
las necesidades clave a cubrir, mediante la definicion de planes y proyectos en cada
una de las dimensiones citadas. Ello implica planes sectoriales especificos para infraes-
tructura, tal como la provision de agua potable y saneamiento, la energia eléctrica, el
transporte publico y la movilidad para facilitar el acceso a la educacion vy la salud, desa-
rrollos urbanos para sectores carenciados y obras para la mejora del espacio publico.

Desarrollar infraestructura para el crecimiento
y la competitividad internacional

Para avanzar en el cumplimiento de este principio se propone un proceso basado
en las siguientes actividades:

Realizar estudios comparativos para evaluar la posicion de la ciudad. Esta
actividad implica desarrollar capacidades para definir ciudades comparables
y/0 competidoras, el desarrollo o utilizacion de indicadores de desempefio, el
relevamiento sistematico de esos indicadores y su analisis critico.

Sobre la base del modelo productivo definido, entablar dialogos con
empresarios nacionales e internacionales para evaluar qué acciones en materia
de infraestructura son necesarias para fortalecer el atractivo de la ciudad y su
capacidad para atraer empleos de calidad.

Una vez que se ha definido la estrategia y las brechas a cubrir, es recomendable
asegurar niveles de alta calidad en la provision de algunos servicios clave
para la localizacion de actividades productivas y de innovacion, por ejemplo:
transporte publico de calidad, telecomunicaciones de alta capacidad y calidad,
aeropuertos e instalaciones logisticas.

Asequrar la racionalidad y sostenibilidad en el uso de los recursos
La sostenibilidad sera una de las dimensiones clave a atender en el desarrollo futuro
de las ciudades. Para asegurar los resultados deseados se propone:

Evaluar la situacion presente de la ciudad en materia de consumo de recursos
clave: suelos, agua, energia, asi como indicadores de calidad de vida ambiental
(salud, niveles sonoros, emisiones, calidad del aire), y definir objetivos de
evolucion para estas variables.

Establecer politicas que promuevan el uso racional de recursos clave: incentivos
a reduccion de consumos o de contaminacion, y politicas de gestion de la
demanda. El componente ambiental debe implantarse como un soporte de los
restantes componentes que de manera sistémica se relacionan en los procesos
de planificacion del desarrollo.

Considerar especialmente los efectos del cambio climatico, tanto en materia de
mitigacion como de adaptacion.
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Evaluar los flujos financieros vy fiscales generados entre la ciudad y el Estado
Nacional y establecer objetivos de evolucion. Definir un pacto fiscal y financiero
sostenible entre la ciudad y la nacion, asi como politicas de financiamiento de
inversiones, endeudamiento, que aseguren el desarrollo sostenible.

Desarrollar capacidades e instituciones para medir la sostenibilidad de la
ciudad, evaluar los resultados y proponer acciones correctivas.

Fortalecer instituciones y gobernanza

Todos los principios anteriores no se podran cumplir si no se asegura una fuerte
mejora en las capacidades institucionales de las ciudades. En este sentido, se re-
comienda construir instituciones, procesos y gobernanza que aseguren el cumpli-
miento de los cinco principios propuestos, y que generen un proceso de aprendizaje
institucional y social continto. Se deberan desarrollar capacidades para:

Desarrollar y actualizar la vision de la ciudad, y traducir la vision en estrategias
y planes de accién.

Desarrollar estrategias de infraestructura, para el crecimiento y la equidad.
Asegurar la planificacion, ejecucion y prestacion de servicios de infraestructura.
Evaluar los avances de las estrategias y planes, medir sus resultados, generar
didlogos sociales sobre ellos, y desarrollar acciones correctivas.
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Este capitulo ha sido preparado por Jorge H. Forteza.

Es una version resumida de infraestructura, capacidades

e instituciones para progresar en las cadenas de

valor internacionales: el caso de los agronegocios en
Latinoamérica, CAF, 2012. contenido en la serie Ideal. 2012.



Infraestructura para agregar
valor al

El desafio de lograr una insercion
Internacional con mavyor valor agregado

Con una
tasa promedio de crecimiento del producto para el periodo 2000-2010 del 3,8% anual,
la regién ha superado su desempeno de los anos 1990-2000 y ha alcanzado una ve-
locidad de crecimiento que no lograba desde varias décadas. Ese crecimiento se dio
en el marco de un fuerte crecimiento de la economia mundial (solo interrumpido por
la crisis de 2008-2009), en el que se confirmd una nueva tendencia estructural: los
paises emergentes han crecido y, segun el consenso de las proyecciones, seguiran
haciéndolo més rapido que los desarrollados (ver Grafico 3.17).

Crecimiento comparativo de la economia mundial
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Fuente: FMI WEO, julio 2012.
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Mas alla del crecimiento econdmico, América Latina ha podido avanzar en esta
década en la construccién de sociedades de mejor calidad; el crecimiento se ha tra-
ducido, en general, en: i) una mejora en los indicadores sociales: la reduccion de la
proporcion de la poblacion en situacion de pobreza e indigencia (aunque no se ha
reducido el nimero de habitantes en esta situacion), ii) avances en la distribucién del
ingreso, que han sido méas desparejos; esta dimension presenta un gran desafio para
el futuro, iii) los Indicadores de Desarrollo Humano —en la definicion del PNUD- que
han mejorado, y iv) los niveles de educaciéon, que han comenzado a mejorar pero pre-
sentan todavia grandes brechas en toda la regién. Asimismo, la region ha mejorado
sus climas de negocio, han ido surgiendo nuevas empresas latinoamericanas con
ambiciones globales, y América Latina ha seguido atrayendo niveles significativos
de inversién extranjera directa (aunque ha perdido participacion en el total de las
inversiones dirigidas hacia paises emergentes). Finalmente, puede senalarse que los
paises de la regidn han registrado avances en la vigencia de la democracia y la cali-
dad de sus instituciones.

La situacion novedosa es la siguiente: América Latina cuenta hoy con varios paises
en el grupo de ingresos medios (definidos como aquellos con ingresos per capita a
paridad de compra entre 8.000 y 15.000 ddlares). Estos paises tienen la oportunidad
(al menos tedrica) de alcanzar niveles de paises desarrollados (definidos como de
aproximadamente 25.000 dolares de ingreso per capita), en un lapso que oscila entre
20 y 30 anos, vale decir, una generacion. Son variadas las razones para el optimismo
acerca de la posibilidad de alcanzar el desarrollo en una generacion, y los exponentes
de una “vision optimista” para la regién ponen el acento en los siguientes factores
positivos: i) La demanda sostenida de materias primas y alimentos por parte de un
mundo donde las economias emergentes seran compradores crecientes durante al
menos dos décadas; ii) La dotacion de recursos naturales, tierras y agua, con gran
potencial de expansion y las grandes disponibilidades de recursos energéticos y mi-
nerales; iii) Una poblacion joven y en crecimiento, con el consiguiente “bonus de-
mografico”, que sin embargo, se ird agotando a medida que todos los paises vayan
completando su transicidon demografica, y iv) Mercados internos en crecimiento, por
los efectos combinados del incremento demografico y del ingreso per capitay un he-
cho novedoso en la region: la consolidacion de clases medias y el acceso de nuevas
clases a niveles intermedios de consumo.

Sin embargo, esta “vision dorada” de las perspectivas de América Latina debe
someterse a un analisis objetivo, el que plantea algunas interrogantes y desafios
que permiten afirmar que el acceso al desarrollo no sera “automatico”, y que Amé-
rica Latina deberd continuar trabajando sobre una nutrida agenda estratégica para
poder confirmar su potencial y no terminar la década con el sentimiento de haber
perdido otra gran oportunidad. Para abordar los temas fundamentales se propone
analizar las siguientes dimensiones: el modelo de insercion en la economia mundial,
los niveles de competitividad de las economias latinoamericanas, las capacidades
de innovacién, la sofisticacion de las practicas de gestién, la educacion y los climas
de negocios.
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Finalmente, se observa que América Latina estd avanzando lentamente en la mejora
de sus infraestructuras fisicas y tecnoldgicas: la infraestructura fisica, en general, no
esta acompanando las demandas ligadas al rapido crecimiento de las exportaciones
y de los mercados internos. Varios anélisis confirman la situacion; los indicadores del
Banco Mundial (Logistics Performance Index), del WEF (Competitividad en Tecnolo-
gia de Informacion y Comunicacion), los realizados por empresas privadas, como el
indice de Conectividad Global presentado por DHL, vy las opiniones de empresarios
recogidas por el World Economic Forum presentan una vision casi unanime, que se
refleja en el Cuadro 3.1: ningun pais de América Latina se destaca por la calidad de
su infraestructura. La situacion general es la de una insuficiencia de la dotacién actual
que se traduce en altos costos operativos y que genera dificultades para el crecimien-
to de las exportaciones de los productos actuales y la expansion de las exportaciones
hacia productos y servicios con mayor valor agregado.

Posicion de los paises de la region en indicadores de calidad
de infraestructura y competitividad

Ingreso/ per capita  Desarrollo  Competitividad ~ Competitividad ~ “Conexién

(PPP) ® Humano @  (WER)® (MD)®  Global’ ®
(Qiicn)?‘l’ . X X X X X
(Qi% y 3 9 4 X 1
(QS%) 3) Y L &
(Qﬁ% 4) 4 4
Quntl 5 3 ‘ 5 3 8

Mediana

Fuentes:
(1) Banco Mundial, WDI, 2010, (2) PNUD, HDI, 2011, (3) World Economic Forum, GCR Index, 2011-2010.
(4) IMD, Competitiveness Index, 2011, (5) DHL, Global Connectedness Index, 011.

Este capitulo se enfoca en el rol clave (tanto como propulsores como, en su defec-
to, generadores de obstaculos) que cumplen la infraestructura, los sistemas logis-
ticos y las instituciones relacionadas, en la busqueda de una mejor insercién en la
economia mundial a través de exportaciones de bienes y servicios con mayor valor
agregado. Para ilustrar los conceptos, se ha elegido una de las areas de oportunidad
mas prometedoras para América Latina: la exportacion de alimentos y productos fru-
tihorticolas de creciente valor agregado (se considerardn también algunos ejemplos
de oportunidades de exportaciones de granos). El capitulo se organiza en los siguien-
tes tres secciones:
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Enlaprimerase analizan sintéticamente las tendencias globales del comercio de
agronegocios y se presentan ejemplos de estrategias que estan desarrollando
los paises y el sector privado para asegurarse posiciones significativas en las
cadenas globales de valor respectivas.
Enlasegundaseponeelénfasisenlaregion, buscandoevaluarlas oportunidades
para fortalecer las posiciones latinoamericanas en las cadenas globales de valor
de agronegocios; se realizaran estudios de casos y se buscara extraer algunas
conclusiones orientadoras, realzando el rol de la infraestructura.

Finalmente, en la tercera seccion se propone una agenda estratégica para el
desarrollo de una infraestructura que favorezca una mayor competitividad
en agronegocios, con la formulacion de una vision integradora de desarrollo
empresario, politicas publicas y el rol de la infraestructura.

Tendencias globales del comercio de agroalimentos

Un mercado creciente y dominado por los paises desarrollados

El andlisis de las tendencias de demanda de alimentos debe partir de algunas consi-
deraciones sobre la evolucién previsible de las sociedades en los paises desarrollados
y emergentes. En los paises desarrollados ya se ha sefnalado que existe un consenso
generalizado de sus perspectivas de crecimiento lento en la proxima década, debido
a la necesidad de saneamiento financiero post crisis de 2008, la crisis europea en
curso y niveles altos de desempleo sumados a importantes restructuraciones pro-
ductivas. A estas tendencias, debe sumarse un proceso de persistente deterioro en
la distribucion del ingreso y el surgimiento de nuevas capas de pobres, que algunos
estudios presentan como un cambio irreversible en el “contrato social” y los estados
de bienestar de las sociedades desarrolladas (Stiglitz, 2012, Pigasee, 2012).

Como resultado de estas tendencias, se puede proponer un modelo de anélisis de las
sociedades desarrolladas en tres grandes grupos (ver Figura 3.1, p.85). Los “ganado-
res” seguirdn consumiendo alimentos de alta calidad y precio, consumiran en nuevos
canales (p.e., fuera del hogar), buscardn nuevos productos, experiencias y seran exi-
gentes en dimensiones tales como la sanitaria y la calidad “ecolégica” y “social” de sus
consumos. A su vez, las clases medias “amenazadas” presentardn consumos duales,
con algunos momentos de consumo “de satisfaccion”, y una vida cotidiana orienta-
da a la busqueda de mejores relaciones calidad/precio (productos de marca privada
de distribuidores, productos en cadenas de bajo costo, etc.) y los “perdedores” seran
clientes de productos poco diferenciados, sin marca, genéricos, comprados en canales
de bajo costo.

Asimismo, la generalidad de los estudios presentan proyecciones de una importan-
cia creciente de los consumidores de paises emergentes, por el efecto combinado
del crecimiento de la poblacion y del poder adquisitivo; en efecto, un estudio reciente
de la OECD proyecta un estancamiento del tamano de las clases medias en Europa
y América del Norte, mientras que proyecta un crecimiento de las clases medias del
orden de 3.000 millones de personas hacia 2020, de los cuales 2.700 se encontraran
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Seis segmentos de consumidores que ofreceran nuevas oportunidades

En los paises desarrollados

Las clases medias

: Los “nuevos pobres”
«desafiadas» P

Los “ganadores”

En los paises emergentes

Las nuevas Las clases medias Los que acceden
clases altas en consolidacion al consumo

Fuente: elaboracion propia.

en Asia y 130 millones adicionales en América Latina (ver Figura 3.2 p. 86). En los
paises emergentes se puede también hablar de tres segmentos con consumos dife-
renciados (OECD, 2009): i) Las nuevas clases altas, que consumiran crecientemente
articulos de lujo y alimentos diferenciados y con marca: una gran oportunidad que
enfrentan las empresas de paises desarrollados lideres del sector, ii) Las nuevas cla-
ses medias que irdn cambiando significativamente su dieta y migrando a consumos
de mayor calidad vy iii) Los ingresantes al mercado de consumo, que van adoptando
dietas mas ricas en proteinas y con mas productos frescos.

Estas tendencias socioecondémicas en los paises desarrollados y emergentes iran ge-
nerando una profundizacion de tendencias en el comercio mundial de alimentos basi-
cos y procesados, que podemos resumir como sigue (ver los estudios de la OCDE, la
FAO y la OMC, citados para mayor detalle: FAO-OECD, 2012, Rosegrant et al., 2002):

El comercio mundial seguird creciendo mas rapido que el Producto Bruto
Mundial, y el comercio de manufacturas y servicios crecera mas rapido que el
de materias primas y alimentos.

El comercio de productos agricolas (que representa alrededor del 8%, alin con
los altos precios actuales) (Abler, 2010, Liepis, 2011), perdera participacion en el
total. Dentro del segmento de alimentos, los alimentos procesados y de mayor
valor agregado creceran mas rapido que los granos y alimentos basicos.

La mayor parte del crecimiento de la produccién de alimentos se dara en los
paises en desarrollo, con tasas anuales promedio del 1,9% vs 1,2% de los paises
desarrollados (2012-2021).
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Asimismo, la estructura del comercio cambiara como resultado de la evolucion
de las demandas y las dietas en los paises desarrollados y emergentes, a
productos con mayor procesamiento, grasas y protefnas animales, entre ellas,
se destacaran los crecimientos de las carnes aviarias (que van remplazando a
las porcinas), de las vacunas para segmentos de mayores ingresos, en regiones
como Asia y los paises petroleros de productos de la pescay los lacteos y sus
derivados (ver Gréafico 3.2, p.87).

El comercio de alimentos entre paises desarrollados crecera lentamente; los
paises emergentes capturaran una participacion mayor de este crecimiento,
con evoluciones especialmente favorables en los casos de Brasil, Tailandia vy,
posiblemente, Ucrania.

En resumen, podemos observar tendencias que son potencialmente favorables
para los paises emergentes productores de alimentos, entre los cuales figuran, en
un rol importante, los paises de América Latina. Pero, la pregunta clave que debe
preocupar es quiénes seran los actores ganadores en estas nuevas corrientes de
comercio internacional: las empresas de paises desarrollados, o nuevos competi-
dores, como las empresas de paises emergentes con grandes demandas, como
China e India, o las de paises con gran capacidad de exportaciéon de alimentos,
como las latinoamericanas.

Evolucion y Localizacion de las clases medias (2009 a 2030)

Clases medias:

Total Mundial Evolucion de la participacién mundial de las regiones
Millones de personas de clase media Millones de personas y porcentajes
América del Norte Europa
1.850
338 332 665 680

. 8% 7% 36% . 4%

América Latina Asia Pacifico
1.850 3.228
+ 130 + 2700
millones millones
180 315 525

| 2009 : 2030 : 10% 6% 28% 66%

Fuente: OECD, The Emerging Middle Class in Developing Countries, 2010.
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Proyecciones de crecimiento

del consumo global per capita 2012-2021

Porcentaje
Ano
1,4
1,2 1
1,0 4
0,8 A
0,6 -
0,4 A

o
OO 1 1 1 1 1 1 1

0,2 A
0,4

Trigo Arroz  Granos  Aceites Carnes Productos Azicar Prod. de la
Duros  vegetales Lacteos agricultura

Fuente: OCDE-FAO World Agricultural Outlook 2012-2021.

Las ensenanzas internacionales: articular las estrategias
productivas con las de infraestructura

Hemos comentado anteriormente que el mercado de alimentos procesados presen-
tard un comportamiento dindmico en los proximos anos, y que estos mercados hoy
estdn dominados por empresas de paises desarrollados. Ante esta situacion, nos
parece importante presentar una breve resena de estrategias adoptadas por paises
(y sus empresas), tanto desarrollados como emergentes, que aspiran a defender o
acrecentar su presencia estratégica en las cadenas globales de valor. Finalizaremos
esta seccion con un andlisis de las oportunidades y desafios que estas estrategias
plantearan a los paises latinoamericanos (y sus empresas).

Hemos senalado, siguiendo a anélisis realizados por la OCDE, como los principales
exportadores de alimentos del mundo a Estados Unidos y algunos paises europeos.

El analisis de la dindmica competitiva del mercado mundial de alimentos pro-
cesados ofrece conclusiones de interés para evaluar las oportunidades y desafios
para los paises latinoamericanos (siguiendo estudios de la OECD vy otras fuentes)
(Liepis, 2011):

Los exportadores lideres son los de la OCDE, con una participacién de mas del
70%, los paises de ingresos medios bajos y altos (entre los que se encuentra
la mayoria de los latinoamericanos), representan un 25% aproximadamente,
y Sus exportaciones estan creciendo a tasas superiores a las de los paises
desarrollados, con desempefios destacados en los casos de Brasil y Sudafrica.
La Unidon Europea es el principal exportador, con 58% del total: este dato esta
distorsionado por la importancia del comercio interno de la UE, pero aun al
sustraer dicho elemento, su participacion es del 27%, seguida por Estados
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Unidos con el 12%. Los pafses latinoamericanos mayores son jugadores
relevantes: Brasil (7,6% de participacion), México (2,9%) y Argentina (2,2%). En
resumen, puede decirse que, aun eliminando el componente interno de la UE,
los paises de la OCDE aportan mas del 60% al comercio mundial de alimentos.
Los principales paises exportadores, considerados individualmente, presentan
casos interesantes enlaUnion Europea: Francia es el lider con 5% del mercado
mundial, Alemania, Paises Bajos e Italia; todos ellos representan alrededor del
3% cada uno.

Pafses comparablesaloslatinoamericanos en Oceaniapresentan desempefios
interesantes: Australia con casi 5% y Nueva Zelanda con 4,4%.

Reviste interés analizar las estrategias adoptadas por algunos paises lideres, o con
ambiciones de crecimiento en el sector, para defender y fortalecer estas posicio-
nes de liderazgo de sus sectores de agronegocios. En la version completa de este
trabajo (Forteza, 2012) se analizan algunas estrategias que paises lideres (como
los europeos y Australia) y nuevos entrantes (como Sudéfrica) estan desarrollando
para defender o fortalecer sus posiciones en el mercado mundial. El andlisis de los
casos internacionales permite ver que tanto paises desarrollados como emergentes
aspiran que sus empresas ocupen eslabones clave de estas cadenas de valor, in-
cluidas presencias significativas en América Latina. En efecto, al analizar los casos
internacionales se ven algunas constantes:

Una firme voluntad estratégica nacional y de los territorios de defender/
ampliar sus presencias en las cadenas globales de valor.
Estrategias que combinan elementos de diferenciacidn estratégica (a través
de la innovacion, el fortalecimiento de marcas, denominaciones de origen),
con busqueda de mayor competitividad (competitividad de costos, busqueda
de fuentes de aprovisionamiento a bajo costo), la defensa /fortalecimiento de
posiciones clave en las cadenas, a través de inversiones en infraestructura,
logisticay TIC para seguir siendo “nodos” claves de comercio e intermediacion,
y por ultimo, politicas de fijacion de estandares, control de calidad, controles
ambientales y sociales, que tendran gran impacto sobre las posibilidades
competitivas de los paises emergentes y que podran ser utilizados como
barreras no arancelarias.
Una fuerte articulacion entre las estrategias productoras y las estrategias en
materia de infraestructura logisticay TIC para:
Favorecer la competitividad de las empresas nacionales.
Atraer nuevas inversiones extranjeras.
Ocupar posiciones de nodos o mercados claves de intermediacion:
en este caso, mas alla del ejemplo de Holanda ya mencionado, son de
especial interés las estrategias de Singapur y de los Emiratos, en especial
Dubaiy Qatar.
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La promocion del desarrollo de empresas multinacionales propias: que van
desde grupos privados en los casos como Turqufa, India y Filipinas y Singapur,
hasta politicas de expansion publico-privadas en el caso de China.

Como puede imaginarse, estas tendencias presentan oportunidades para los Es-
tados latinoamericanos. A la vez que todos estos paises que estan fuera de la region
(y sus empresas) quieren fortalecer sus presencias en América Latina, pero plantean
asimismo desafios a nuestra capacidad de desarrollar empresas que sean actores
relevantes en estas cadenas globales de valor. En el proximo capitulo, presentare-
mos algunos casos de oportunidades para América Latina y sus implicancias sobre
las demandas de inversion y fortalecimiento institucional en infraestructura.

La infraestructura: clave para fortalecer las posiciones regionales
en las cadenas de valor globales

Un marco de anadlisis que integra la infraestructura
con las cadenas de valor

Para intentar ofrecer un marco de andlisis para estos interrogantes, se propone
utilizar de modo combinado tres conceptos de analisis econdmico y estratégico:

Este concepto, desarrollado inicialmente por
economistas que estudiaban las transformaciones en los sectores industriales
(Berger, 2005) apunta al analisis de los siguientes temas: cémo se organiza la
producciony el comercio mundial de productos y servicios, desde el productor
original hasta el consumidor final, qué etapas de valor agregado componen esta
cadena, qué actores realizan estas actividades y cudles son las estrategias de
actores empresarios para capturar las etapas mas atractivas de generacion
de valor. Los diferentes posicionamientos posibles en una cadena de valor
dan lugar a la aparicién de modelos empresarios que pueden cubrir desde la
empresa “completa” (que cubre todas las etapas de valor) hasta variantes,
como las ilustradas enlas Figuras 3.3, 3.4y 3.5, (p. 90y 91):

Disefiadores, duefios de marca vy lideres de cadenas.

Proveedores de productos o médulos condiversos grados de elaboracién (desde
los OEM, que se limitan a la produccion, a los ODM que disefian y producen).
Los productores de insumos/productos no diferenciados.

Los articuladores de redes.

Estos posicionamientos alternativos han sido inicialmente estudiados en profundi-
dad en industrias como la textil o la electrénica; en una seccién siguiente se aplican
estos conceptos a las cadenas de valor de alimentos, sobre la base de estudios ante-
riores (Humphreys, 2006, Giner, 2009).
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Los nuevos comportamientos de las empresas

Apertura/
deslocalizacion de:

e |nvestigacion y

desarrollo
¢ |nnovacion
Empresa ~
_completa” en Nuevos dentros
ais desarrollado
& de 18D/
Innovacion
Deslocalizacién de Subcontratacion Subcontratacion/
produccion a: de actividades deslocalizacién de
de produccioén: actividades de servicio
e Nuevos mercados e OEM ¢ BPO
e Bases de costos e ODM e KPO

competitivos

Nuevos clientes en

Oportunidades Nuevos clientes
gara paises Nuevas plantas -n?a%enasnd? vl para empresas
emergentes intérnacionales para locales de servicios

empresas locales

Fuente: elaboracion propia.

Una vision “modular” de la empresa y dos decisiones clave:
quién realiza cada actividad y donde

Estrategia y Liderazgo

Innovacién/ Branding

1&D Nueva
Ideas oferta

<«—— Branding —>

— Prototipo —>
Mercado

Producciéon/Entrega
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Ensamble

Componentes — Mddulos —> final

( Llegada al mercado
o Servicio
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Administracion
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Fuente: elaboracion propia.
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Nuevos posicionamientos estratégicos abiertos
para construir empresas de alcance global

De:
e | a empresa “completa”
\
A: [ ]
CC—~2
e El organizador y gestor de N
una cadena logistica [

e | a empresa modular b >

El especialista R .

Fuente: elaboracion propia.

la mayor parte de los productos
y servicios comerciados mundialmente, pero especialmente los alimentos (y
sobre todo los de mayor diferenciacion), se originan en un territorio determinado:
es por ello que vemos esfuerzos crecientes (y conflictos comerciales y legales)
por imponer conceptos como las “denominaciones de origen’, los terroirs, etc.
Estos territorios son mas o menos competitivos, en la medida en que puedan
—siguiendo a Michael Porter en su concepto de “diamante competitivo” (Porter,
2008, Magretta, 2011)— y a expertos de la escuela italiana como Beccatini en sus
conceptos de “Distritos Productivos Locales” (Fortis y Curzio, 2007), desarrollar, y
combinar eficazmente los siguientes factores clave de competitividad:

Las dotaciones iniciales de recursos naturales, humanos y sociales.

Las politicas publicas que promuevan (0 no obstaculicen) la formacion de
empresarios competitivos.

La sofisticacion y la exigencia del mercado doméstico.

Las industrias de apoyo vy facilitadores, como los mercados de factores, la
disponibilidad de financiamiento y, en un rol clave, la infraestructura.

Las cadenas de actividades

de transporte vy logistica que permiten conectar a diferentes eslabones de la
cadena de valor. A una nocion clasica de una cadena logistica con una red de
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instalaciones fisicas de transporte, almacenamiento y traslado, las evoluciones
seflaladas en el comercio van agregando demandas crecientes de dotaciones y
desempenos de calidad en una amplia gama de dimensiones que componen o
gue se ha dado en llamar infraestructura soft o “inteligente™:

Las regulaciones y practicas administrativas que facilitan/obstaculizan
el transporte.

Las tecnologfas de informacion y comunicaciones.

La existencia de actores empresarios que se especializan en articular redes.
Las instituciones para la colaboracion.

La calidad de gestion de los empresarios.

Todas estas capacidades logisticas y de infraestructura apuntan a obtener
una mayor competitividad por “velocidad” y “diferenciacion”, por oposiciéon
a la competitividad exclusivamente basada en costos. Este fendmeno de
competitividad por velocidad ha sido analizada en caso como la industria
textil con marcas (ver los anélisis del caso Zara y el concepto de FastFashion),
en la industria electronica (ver los andlisis de los casos de Apple y Samsung)
y ha comenzado a aplicarse en casos de competitividad en alimentos (ver,
por ejemplo, los estudios de J. Humphreys, 2007 y G. Gereffi, 2011).

En resumen, se utilizard un marco analitico que combina los tres conceptos desa-
rrollados anteriormente (cadenas globales de valor, competitividad de territorios y
calidad o “inteligencia” de la cadena logistica), para aplicarlo a casos ilustrativos del
comercio de alimentos. Para exponer cOmo se articulan estos tres niveles de andlisis
se utilizaran tres ejemplos representativos de posiciones en la cadena de valor y sus
demandas sobre los territorios y las cadenas logisticas, que corresponden a posicio-
namientos crecientemente ambiciosos.

Caso 1. Infraestructura basica para la exportacion de commodities

(que puede incluir la produccion de harinas o aceites) (ver Figura
3.6, p. 93). Este posicionamiento estratégico, que parece el mas simple, es sin em-
bargo demandante de una infraestructura que puede asimilarse a la de los minerales
u otros commodities, pero con un nivel mayor de exigencia, dictado por la fragmen-
tacion local de la produccion agricola. En resumen, para poder construir, o sostener,
un posicionamiento competitivo soélido en una cadena de valor serd necesario contar
con las siguientes infraestructuras, capacidades e instituciones:

Capacidades derecolecciony almacenamiento de laproduccién: buenos caminos
locales, conexiones de transporte de alta calidad y capacidades de acopio.
Transporte a puerto de alta capacidad y calidad.

Instalaciones de almacenamiento con capacidad, confiabilidad, y buenos accesos.
Puertos con calado adecuado, vias navegables de alta calidad.
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- Conexiones marftimas de alta calidad, y las etapas siguientes hasta su destino
en consumo industrial o final.

- Las demandas sobre los territorios se focalizan en la existencia de buenas
instituciones de apoyo, de innovacion y difusion de tecnologia agropecuaria, etc.

- Las necesidades de telecomunicaciones para poder permitir estrategias de
venta y cobertura de posiciones con alta velocidad.

Puede verse como aln en este caso, que parece el mas simple, la aspiraciéon a
participar de modo completo en el mercado mundial trae fuertes repercusiones en la
demanda de infraestructura fisica, pero también en las instituciones que componen
un territorio competitivo y las capacidades de transmisién de informacion —para un
analisis mas detallado, puede verse el caso “Los Grobo” (Forteza y Diaz Hermelo,
200). Cuando se analicen los casos de Argentina y Brasil a continuacion, se aplicara
con mavyor profundidad este marco analitico.

Las exportaciones de granos del Cono Sur y sus necesidades de infraestructura.
Se han senalado anteriormente las perspectivas del comercio de alimentos y la dina-
mica del crecimiento del comercio de granos comparada con el mayor potencial de
crecimiento de alimentos con mas valor agregado, como los aceites, las carnes y los
lacteos. Sin embargo, el crecimiento del comercio de granos serd importante, y los
paises del Cono Sur (especialmente Argentina, Brasil, Paraguay y Uruguay) seran los
actores principales junto con Estados Unidos y Canada.

Figura 3.6, Posicionamiento 1: productor / exportador de granos

Posicionamiento 1: Productor / Exportador de granos
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Los éxitos registrados en los Ultimos 10 anos en las exportaciones de soja del Cono
Sur, pueden llevarnos a pensar que la solucion de infraestructura es la adecuada; de
algun modo, los sistemas de transporte internos, acopio y trasbordo portuario han
hecho frente al crecimiento exponencial del trafico. Sin embargo, un analisis mas
detallado de las cadenas logisticas de grano en la region permite senalar varios cue-
llos de botella importantes (para analisis mas detallado de este tema, ver Rebizo y A.
Tejada Rodriguez, 2011):

aunqgue parte de
este déficit se ha cubierto con la adopcidn del “silo bolsa” (que en la Argentina
permitié agregar una capacidad estatica de 40 millones a los 70 millones de
toneladas existentes), una innovacion clave en su impacto sobre la dindmica
logisticay la capacidad de arbitraje de los productores.

aqui aparecen deficiencias en las rutas, en el parque rodante y en
una dependencia excesiva en el transporte automotor, por las deficiencias
del transporte ferroviario, y, en los casos de las nuevas zonas potenciales de
Argentina, Paraguay y Brasil, la virtual inexistencia de redes de transporte.
en la Cuenca del Plata, por la escasa
profundidad disponible al norte de Rosario, en el rio Uruguay, el cuello de botella
del Canal Martin Garcia, y en Brasil el escaso aprovechamiento de los rfos de la
cuenca del Amazonas. En todos los casos, se verifica asimismo carencias en el
transporte fluvial por barcazas.

¢Cual es el impacto de estas deficiencias de infraestructura? Se propone realizar el
andlisis para dos casos bien diferenciados: i) La Pampa Himeda en Argentina y ii) Las
nuevas fronteras de producciéon en el Nordeste de Brasil. Los dos casos presentan
situaciones de origen, en cuanto a dotacién de factores, existencia de infraestructura,
disponibilidad de prestadores de servicios, 0 sea, presentan niveles muy diferentes
de “densidad de infraestructura y de proveedores”.

En la Pampa Humeda de Argentina se ha verificado, en las ultimas dos décadas,
una verdadera revolucion tecnoldgica: el uso de métodos de siembra directa, la adop-
cién masiva de la soja y la aparicion de modelos de produccion en red (ver estudio
sobre la evoluciéon del sector, el caso detallado del Grupo Los Grobo, Forteza y Diaz
Hermelo, 2008), han permitido una expansién inimaginable en la produccioén vy las ex-
portaciones. Las condiciones propicias en los anos 1990 para la inversién en puertos
privados e instalaciones de procesamiento han generado, en la zona de Rosario, una
infraestructura de procesamiento y trasbordo que presenta profundidades entre las
mayores del mundo. Este nuevo sistema de produccion se apoyd sobre una infraes-
tructura vial poco desarrollada, conexiones ferroviarias de baja calidad y un parque de
camiones que crecié rapidamente, pero es aun de alta edad promedio.

La combinacion del crecimiento exponencial de la produccién y las exportaciones
(se pasod de 70 millones de toneladas en 2002 a 100 millones en 2011, con exporta-
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ciones de 70 millones de toneladas), con una infraestructura de baja calidad, genera
una serie de costos importantes en la actualidad:

Altos costos del transporte.

Congestionamiento derutas, accidentes y saturacién de los accesos alos puertos.
Unaexpansion desproporcionada deltransporte por camidn, conrepercusiones
econdmicas e institucionales negativas.

Pero, mas alld de estos costos de corto plazo, el desafio es como podra respon-
der este sistema ya casi saturado ante las perspectivas de crecimiento futuro: las
perspectivas de demanda mundial y de expansion de las areas culturales y de los
rendimientos de cultivos permiten realizar el analisis de necesidades sobre la base
de una produccion de mas de 130 millones de toneladas para el ano 2020. Estas
proyecciones plantean un desafio avance de Argentina: el de crear condiciones de
planificacion y de clima de inversién que permitan generar las inversiones para poder
realizar estos flujos. El analisis de los estudios existentes y la visiéon de operadores
lideres del sector nos permiten senalar las siguientes necesidades de inversion que,
considerados en su totalidad, requerirdn una verdadera revolucion en el modo de
planificar, asignar recursos y cooperacion publico-privada para poder satisfacer un
crecimiento de trafico cercano al 40%:

Expansién de caminos rurales y mejora sustancial de los grandes ejes viales
de transporte que comunican a la Pampa Humeda con los puertos del Litoral y
Bahia Blanca.

Inversiéon en los mayores corredores ferroviarios (FC Belgrano, FerroExpreso
Pampeano, Nuevo Central, ALL Central, etc.).

Profundizacion de las vias navegables hasta Santa Fe como minimo, y desarrollo
de un sistema eficiente de transporte fluvial.

Expansion de capacidades portuarias y de accesos portuarios/impacto sobre
zonas urbanas.

Capacidades informaticas y de integracion con mercados a futuro para
optimizar los flujos segun la evolucion de los mercados.

Finalmente, toda esta transformacién de la infragstructura no sera posible sin me-
jores capacidades institucionales de planeamiento, marcos juridicos para promover
la inversion privada y los PPP y financiamiento de renovacion de flotas. Cuando se
incorporan ademas las oportunidades de aumento de exportacion de harinas, se
agregan nuevas necesidades como las de mejores capacidades de trasbordo de con-
tenedores y mejores conexiones maritimas, que seran los grandes cuellos de botella
para la exportacion de productos de mayor valor agregado.

En el caso de las zonas del Norte de Brasil, en especial la zona de Maranhao, Piaui,
Tocantins y las de Matto Grosso, el sistema productivo y social es muy diferente: las
zonas de produccién se han incorporado recientemente, al desplazar zonas de gana-
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deria o directamente al poner en produccién zonas no agricolas. No se esta aqui frente
al entramado denso de poblacion de la Pampa Humeda: son zonas de poblamiento
reciente, con un crecimiento explosivo de nuevas ciudades, la infraestructura esta en
pleno proceso de construccion. En este caso el modelo de produccién no presenta
una configuracion en red como en el caso anterior, sino una mayor concentracion con
grandes propietarios, menor mercado de alquileres y mayor presencia de grandes em-
presas brasilenas y trasnacionales.

Estas nuevas zonas ofrecen potenciales avances de aumento de produccion: las areas
sembradas de las dreas mencionadas pueden crecer en por lo menos 10 millones de hec-
tareas, con lo que Brasil se confirmaria como el mayor productor y exportador mundial de
porotos de soja. En este caso, las mayores necesidades de inversion pueden resumirse
como sigue (ver estudios mas detallados: WEF 2011, OECD 2011, Exame 2012):

La expansion de la Ferrovia Norte-Sur desde el puerto de S0 Luiz; un proyecto
liderado por la empresa minera Vale, lo cual plantea temas de economia politica
significativas ante el uso dual de la red.

La expansion del puerto de S&o Luiz y la inversién en nuevos puertos en el
Litoral Norte.

Lainversion enlas conexiones viales o ferroviarias entre las zonas de produccion
del Mato Grosso y la Ferrovia Norte-Sur.

Las conexiones viales de las zonas mas meridionales al puerto de llhéus, incluida
también la conexion vial a Santarém.

Como se ve, la problematica en esta zona de Brasil es muy diferente: a la vecindad
de nuevos corredores de transportes ferroviarios o viales (que plantean en algunos
casos temas especiales de convivencia con el transporte de minerales que también
crece aceleradamente en la regién) se suma la escasa “densidad” del sistema social
y empresario: hay poca poblacién, los recursos humanos calificados no se trasladan
a la region, y no existe el entramado de proveedores y relaciones de mercado que
constituyen el modelo de red. En consecuencia, los operadores en la zona se ven
obligados a ser mucho mas integrados en plantas de acopio, en camiones y hasta en
puertos propios, para poder construir corredores econdmicamente viables.

Caso 2. Infraestructura integrada para alimentos de alto valor
en cadenas globales

En este caso, que se puede aplicar a varios
productos en los que América Latina es actualmente, y puede ser en forma creciente,
un actor mundial, como las carnes vacunas, porcinas, aviares y la piscicultura. También
se pueden imaginar posicionamientos crecientemente ambiciosos: desde el caso muy
simple de un productor que vende un producto no diferenciado a un exportador, el
caso intermedio de un productor que vende a una empresa de bienes de consumo que
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los distribuira con su marca, y el caso mas avanzado del productor/exportador que llega
al mercado de destino con su marca y eventualmente con distribucion propia.

En este caso, como puede verse en la Figura 3.7, las demandas de infraestructura
y de competitividad del territorio van aumentando rdpidamente:

+ Aln para un posicionamiento simple de exportador spot, el productor debe
manejar una cadena logistica mas compleja, con demandas crecientes
de capacidades de procesamiento, de gestién de stocks e instalaciones
especializadas como las instalaciones de frio o instalaciones con proteccion
sanitaria/aduanera.

« El territorio debe ofrecer capacidades mas desarrolladas entre las que se
destacan la diferenciacion local (o “marca de origen” o su tutela), una amplia
red de proveedores de produccion y de equipos, camaras y asociaciones,
organismos paralainnovacion,y capacidades de cooperacionentre productores.
Como vemos se van generando rapidamente necesidades tipicas de un cluster
mas denso vy eficaz.

- Las demandas institucionales y de informacién son crecientes: las capacidades
de control sanitario y cumplimiento con los procesos demandados por los
compradores o los pafses de destino, la disponibilidad de informacion sobre
mercados y las capacidades de telecomunicaciones, pasan a ser facilitadores
(o limitadores) de una insercion exitosa internacional.

Flgura 3.7. Posicionamiento 2: Productor de alimentos de valor intermedio
para lideres de la cadena

Posicionamiento 2: Productor Alimentos de Valor Intermedio para Lideres de la Cadena
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En el camino de participar como exportador para un lider de la cadena o exporta-
dor con marca propia, las demandas de infraestructura y capacidades logisticas van
aumentando exponencialmente: ya no se trata de manejar un sistema logistico hasta
el puerto de exportacion, sino una verdadera cadena logistica hasta el cliente final (o
trabajar con un proveedor/socio que pueda ofrecer estos servicios).

Chile es un caso de
éxito en su estrategia de crecimiento: el pais se ubica frecuentemente en los primeros
30 puestos de rankings como el de competitividad de la WEF, el de Clima de Negocios
del Banco Mundial y varios rankings de Calidad Institucional. El modelo de crecimiento
ha entregado buenos resultados en materia de crecimiento y de reduccién de la po-
breza (aunque menores en la reduccién de la desigualdad) y la calidad de la educacion
(medida por los resultados PISA de la OECD) ha ido mejorando.

Para afrontar el tema de la definicion de la proxima etapa de modelo de crecimiento
del pais, se cred el Consejo Nacional de Innovacion para la Competitividad (CNIC),
que entre 2005-2007 prepard un primer plan de competitividad y una estrategia na-
cional de innovacién, que recomendaba la inversion en 11 clusters prioritarios (CNIC,
2010), entre los que se destacaban varios de agronegocios. Posteriormente, ya en el
gobierno actual, la Fundacion para la Innovacion en la Agricultura (FIA) realizd, junto
con el Banco Mundial, un ejercicio de construccién de una visién de la agricultura
chilena para el ano 2030, en el que se plantea una nueva imagen ambiciosa, “la de
un productor de calidad de una amplia gama de alimentos vy fibras”. La visién se
basa en un marco de cadenas de valor para proponer que “mediante la aplicaciéon
de tecnologias de la informacion y las comunicaciones, inversiones en tecnologia
agropecuaria y la capacitacion de su fuerza laboral, Chile ha sido capaz de desarrollar
cadenas de valor de rentabilidad atractiva, bien integradas desde la produccion hasta
los mercados finales, y de remunerar a sus participantes a niveles comparables con
el resto de la economia”. De un modo muy ilustrativo, se utiliza el nombre de Chile
para expresar los atributos deseados de la agricultura chilena en inglés: C: Clean;
H: Healthy and Wholesome; |: Information-based and Internationally Integrated, L:
Learning-Oriented, E: Efficient and Equitable.

En esta vision, se plantean objetivos ambiciosos de crecimiento de exportadores
para siete clusters: frutas, carnes porcinas, vinos, carnes rojas, hortalizas, cereales y
productos forestales.

Al avanzar en la definicion de la Agenda de Innovaciéon y Competitividad, junto al
trabajo mencionado en el sector de agroalimentos, se ha sumado una estrategia para
fortalecer la Plataforma Logistica, publicada en 2010 (Agenda de Innovacion y Com-
petitividad 2010-2020), que plantea una serie de objetivos que ponen el acento en
resultados tangibles para la competitividad de los sectores exportadores (CNIC 2011),
Recomendaciones para Fortalecer la Plataforma Logistica y de Transporte, 2010): i)
Reducir en un 50% la brecha de costo logistico con el promedio de los paises OCDE,
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pasando del 18 al 14% del valor de la produccién nacional, ii) Aumentar la eficiencia
administrativa de la cadena logistica de exportacion, reduciendo la brecha con No-
ruega y Nueva Zelanda, iii) Reducir el lead-time de las exportaciones nacionales en un
dia a 2,5 dias en promedio (cerrando la brecha con Australia) y iv) Impulsar el trans-
porte multimodal al promover la combinacién de transporte ferroviario y maritimo a
niveles comparables a los de Nueva Zelanda.

Estos objetivos generales se han llevado también al anélisis de algunas cadenas de
valor agroalimentarias, como de agricultura, fruticola y alimentos, con un objetivo
global “ser lideres en la cadena logistica de exportacion alimentaria”, y propone una
vision para el pais y para cada una de las cadenas senaladas. Por ejemplo, el analisis
realizado para la cadena de alimentos procesados, y las recomendaciones emergen-
tes de la Visién 2030, generan una agenda exigente, que es bastante consistente con
el marco de andlisis propuesto (ver en detalle en Arveldez el al., 2012).

Caso 3. Infraestructura de avanzada para orquestar redes y gestionar marcas

Este es el posicionamiento con mayor
potencial de captura de valor y también con las mayores demandas de sofisticaciéon
empresaria y de capacidades de infraestructura e institucionales.

Tiene aplicacion en varios mercados altamente diferenciados en los que productores
latinoamericanos participan o tienen posibilidades de aumentar su presencia, como los
productos pesqueros y carnicos de alto valor, vinos, productos de horticultura y hasta
los de la floricultura, como ha demostrado con mucho éxito Colombia. En este caso las
demandas son crecientes tanto sobre las capacidades y la diferenciacion del territorio
(similar a los vinos franceses de alta gama, el salmodn escocés o los productos alimen-
ticios italianos) como en las capacidades necesarias para generar una cadena logistica
global. Asimismo, en este caso, serd necesario a veces manejar cadenas logisticas en los
mercados de destino. Como estos mercados requieren también competir en velocidad
y capacidad de respuesta, las necesidades de informacion (y por lo tanto de TIC) son
crecientes. Asimismo, las capacidades institucionales publicas y de cooperacion publico-
privado pasan a ser un requerimiento competitivo fundamental (ver Figura 3.8, p. 100).

Colombia
es un caso interesante para aplicar los conceptos que se han desarrollado en este
capitulo. El pais ha podido, aun en las muy dificiles dos décadas anteriores, pre-
sentar resultados positivos en materia de crecimiento. Al mismo tiempo, Colombia
ha desarrollado un modelo de insercién internacional en el que ha logrado algunos
éxitos significativos, especialmente en el campo de los agronegocios vy las activi-
dades relacionadas como la floricultura. En los casos del café de Colombia y el de
las flores, el pais ha podido lograr posicionamientos diferenciados, ha creado una
marca-pais y ha generado voliumenes importantes de exportaciones y de creacién
de empleos.
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Un ejemplo ilustrativo de buenas practicas en el desarrollo de posiciones diferen-
ciadas en el mercado internacional es la actividad de floricultura (para un andlisis
en detalle del sector y sus etapas de evolucién, ver Cadavid, 2009). Actualmente,
Colombia es el principal proveedor de flores frescas a Estados Unidos, y esta entre
los primeros como proveedores de la Union Europea. El sector representa casi el 5%
del empleo agricola y es intensivo en la mano de obra, al generar cerca de 200.000
empleos, considerando los empleos directos e indirectos.

Figura 2.8, Posicionamiento 3: vendedor de alimentos con marca propia

Posicionamiento 3: Vendedor de Alimentos con Marca Propia
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Mas recientemente, el sector ha realizado una evaluacion de su situacion compe-
titiva y su desempeno econémico (antes factores desafiantes como la revaluacién
de la moneda local y los consiguientes aumentos de costos medidos en dodlares,
y los aumentos en los costos de transporte aéreo). Como resultado de este ejerci-
cio, se ha preparado una “Visién 2015" para el sector, que combina propuestas de
avanzar hacia una mayor participacion en la cadena global de valor a través de una
mayor diferenciacién de productos (buscando migrar a segmentos de mayor precio
y calidad) y de destinos (buscando una mayor presencia en los mercados Europeos
y Asiaticos). En resumen, esta estrategia para la proxima etapa de desarrollo del
sector intenta completar la transicion desde un modelo de negocios basado en
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ventajas productivas (suelo, clima y mano de obra de bajo costo) hacia ventajas
competitivas (con la busqueda de nuevas variedades, desarrollo de actividades de
servicios vy diversificacion de mercado).

Como se ha senalado en casos anteriores, esta estrategia es crecientemente exi-
gente en materia de infraestructura y capacidades de gestion de una nueva logistica
integrada; varias de las iniciativas propuestas van orientadas a ello:

La construccion de la marca-pals.

Investigacion y desarrollo local y actividades de adquisicion de tecnologia
para la produccion de nuevas variedades orientadas a segmentos mas altos
de la demanda.

Mejoras en la infraestructura, como por ejemplo: i) Actividades conjuntas para
establecer presencia de los exportadores en los mercados de destino, como en
el caso de la creacion de una operacion conjunta en Miami, ii) La mejora de las
instalaciones de transbordo y almacenamiento en Colombia, iii) La busqueda
de acuerdos para reducir la incidencia de los costos de transporte aéreo y la iv)
la busqueda sistematica de innovaciones en transporte y logistica, como en el
caso del proyecto Merlin, liderado por Asocolflores, que permitié confirmar la
factibilidad de utilizar transporte maritimo hacia los nuevos mercados objetivo,
como Europay Japén (DNP, 2010).

Se propone ahora integrar el caso de la floricultura en la perspectiva mas amplia
de la Estrategia Nacional de Colombia y su correlato en las iniciativas en materia de
infraestructura y logistica. La actual administracion ha publicado un Plan Nacional
de Desarrollo 2010-2014. La iniciativa busca acelerar el crecimiento y la mejora
en indicadores sociales del pais, y tiene un componente altamente interesante en
cuanto a las ambiciones de insercion internacional: la definicion de una Politica de
Transformacién Productiva, que busca orientar los esfuerzos de innovacion a: i)
Sectores existentes con potencial de alcanzar un tamano vy eficiencia de clase mun-
dial mediante incrementos de productividad y competitividad y ii) Sectores nuevos
intensivos en conocimiento que permitan altos niveles de valor agregado y sofisti-
cacion, entre ellos el de este analisis: agropecuarios, con énfasis en los mercados
de chocolateria, confiteria y sus materias primas, carne porcina, palma, aceites y
vegetales y cultivo de camarones.

El sector agropecuario reviste una importancia especial en el plan, por su impacto
en variables ya definidas, como actores en una vision estratégica: la mejora de vida
de la poblacion rural y la restitucion de tierras y reparacion a los campesinos despla-
zados, apuntando hacia una efectiva recuperacion y creciente integracién del terri-
torio nacional. El sector agropecuario ha presentado un dinamismo interesante en la
Ultima década, sumado a un proceso de reorientacién de su estructura productiva
hacia nuevos segmentos como los frutales, biocombustibles, hortalizas y productos
pecuarios. El analisis de la competitividad del sector agropecuario identificd una se-
rie de cuellos de botella para el desarrollo hacia esta nueva configuracién deseada:
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la baja competitividad y productividad de algunos subsectores agricolas y la baja
utilizacion de tecnologia agropecuaria, las limitaciones para ampliar y diversificar los
mercados, la baja capacidad para enfrentar factores exdgenos y estabilizar las inver-
siones, la dificultad de la poblacion rural para desarrollar su potencial productivo,
los desequilibrios regionales y la limitada disponibilidad de infraestructura para el
transporte y la comercializacion de los productos agropecuarios. El informe le asigna
un alto impacto a esta ultima: “Buena parte de la competitividad lograda en finca
se pierde en el proceso de transporte y comercializacién”. Se cita el caso del aceite
de palma, en el cual estos valores representan entre el 25 y el 33% de los costos de
produccion.

Como se busca que el sector agropecuario sea una de las “locomotoras de creci-
miento”, se definen siete lineamientos estratégicos que implican una vision amplia de
desarrollo productivo, regional y social. Estos lineamientos estratégicos, sumados a
los resultados de las demandas de otros sectores objetivo, se consolidan en un plan
de “infraestructura para la competitividad”, en el cual se pone especial énfasis al de-
sarrollo de servicios de transporte y logistica, junto con iniciativas alineadas con los
principios que hemos desarrollado a lo largo de este documento:

Unénfasisespecialen”principiosdebuengobierno”paraelsector,conlafinalidad
de mejorar la gestion publica en bldsqueda de “fortalecer la gobernabilidad vy Ia
transparencia”.

Los aspectos de fortalecimiento institucional y de politicas y regulacion del
sector transporte.

El desarrollo de infraestructura para la competitividad y la integracion regional.
La coordinacion de las inversiones en el sector transporte con las de sectores
como mineria, agricultura y servicios publicos, para desarrollar una vision
integradora de las inversiones y la asignacion de recursos.

El desarrollo de nuevos mecanismos de financiamiento de la infraestructura.

Estos lineamientos estratégicos se concretan en una serie de metas cuantitativas
y se definen con mayor detalle en un plan para el sector de infraestructura y trans-
porte. El enfoque presentado en este caso, abarca desde la identificacion de los
sectores prioritarios de desarrollo —como el caso mas especifico de la floricultura y
el agropecuario en general- hasta la definicion de lineamientos estratégicos para la
actividad, la identificacion de la infraestructura y la logistica como una “locomotora
de crecimiento” y la integraciéon de todos estos imperativos estratégicos en un Plan
Nacional de Transporte. Estos elementos configuran un ciclo integrado de desa-
rrollo de vision, planes e instituciones que esta a la altura de las mejores practicas
internacionales senaladas anteriormente. Sera interesante continuar el analisis para
poder observar la calidad de la implementacién de otras buenas practicas, y en la
medida que éstas logren contribuir a la aceleracién del crecimiento y el desarrollo
social de Colombia.
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Una agenda para la infraestructura de los agronegocios

De la vision estratégica a los requerimientos de infraestructura y logistica

Este analisis comenzaba presentando la oportunidad histérica que se ofrece a va-
rios paises latinoamericanos en las proximas décadas: alcanzar el desarrollo eco-
noémico vy social o, al menos, encarar una trayectoria sustentable en tal sentido. Se
ha senalado que la evolucion de la configuracion de la economia mundial y de las
sociedades desarrolladas y emergentes generan demandas por recursos naturales,
alimentos, manufacturas y servicios que los paises de la region tienen (o estan cerca
de tener) capacidades para atender. Tras unas breves reflexiones sobre las opor-
tunidades competitivas en materia de manufacturas y servicios, el anélisis se ha
enfocado en las oportunidades en materia de alimentos con diversos grados de pro-
cesamiento y valor agregado. A la vez, ha confirmado las tendencias de crecimiento
altamente positivas que presentara la demanda mundial de clientes en las proximas
décadas y las demandas crecientes por exportaciones latinoamericanas de alimen-
tos béasicos. Sin embargo, las tendencias mundiales generan también un importante
desafio: los segmentos de crecimiento mas dindmicos seran los de clientes con
creciente valor agregado y estos son segmentos, en general, dominados por paises
desarrollados y en los que las naciones de América Latina (salvo algunos casos que
se han mencionado) no son jugadores importantes o con participaciones crecientes.
Se han resaltado, ademas, los ejemplos de las politicas que varios paises desarrolla-
dos, y algunos emergentes, estan llevando a cabo para asegurarse su posicién do-
minante en el futuro, y cOmo estas estrategias nacionales se ven complementadas
por las estrategias de empresas de sus paises. El trabajo avanza entonces sobre el
principio de un imperativo estratégico para la regién: la necesidad de construir po-
siciones mas relevantes y atractivas en las cadenas globales de valor de alimentos
procesados, horticultura y floricultura.

Se ha adoptado un marco de anélisis que combina cinco niveles de analisis:

La estrategia nacional.
Las estrategias de desarrollo de territorios/polos productivos (o clusters).
Las posiciones que se busca ocupar en las cadenas de valor.

Las capacidades empresariales. Estrategia, innovacion, marketing y operacion
de cadenas logisticas.

Las necesidades de infraestructura para competir en estas cadenas de valor,
adoptando una definicion amplia de “infraestructura™
Infraestructura fisica.
Equipos.
Regulaciones y politicas que afectan/promueven la eficacia del uso de la
infraestructura.
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Las necesidades de desarrollo de componentes clave parala “infraestructura
inteligente”: tecnologiadeinformaciény comunicacion, energia, capacitacion
de recursos humanos vy las capacidades de gestion y cooperacion entre
actores publicos y privados.

Para ilustrar y aplicar este modelo de anélisis se han analizado cuatro casos reales de
desarrollo productivo y sus implicancias sobre las necesidades de esta infraestructura
“ampliamente definida”: las exportaciones de granos en Argentina y Brasil, los ali-
mentos procesados en Chile, y la floricultura (y sus nuevas fronteras competitivas) en
Colombia. Se presenta ahora una sintesis de aprendizajes que pueden extraerse tanto
del andlisis de los casos internacionales como del estudio mas detallado de los tres
casos latinoamericanos. Para poder organizar los resultados del analisis y contribuir a
la propuesta de elementos clave que deberian integrar una agenda de desarrollo de
infraestructura para la competitividad vy la inclusion, se propone utilizar el modelo de
anélisis presentado en la Figura 3.9, que consta de cinco componentes clave.

Infraestructura para progresar en las cadenas de valor

1 Vision estratégica del pais 5 Estrategia de infraestructura

de transporte/ logistica

nacional, regional y para
cada cadena objetivo

* Ambiciones, rol internacional
* Aspiraciones modelo

productivo e insercion
internacional \ e Infraestructura / logistica
¢ Desarrollo empresario 3 Estrategia de nacional
Vision de la ¢ Desarrollo regional y social posicionamiento en las ¢ Infraestructura/ logistica
econ(ém;/a cadenas de valor globales regional y por cadena
mundial —~—— para los territorios / empresas o CapamdaqleS publicas
Conocimiento e Cooperacion
acumulado " e Cadena global de valor publico-privada
2 Poln.tlcas de des_arr?llo ¢ Posicion actual y deseada ¢ Desarrollo del sector privado
regional de territorios o FEtapas
competitivos e inclusivos o Capacidades empresarias -
e Visién espacio nacional e desarrollar Conexiones
y regional e Capacidades publico-
* Objetivos de desarrollo privadas 4 isti
- lI ol e Trans!)orte/ logistica
e Tecnologia como claster a desarrollar
® Regiones/ clusters
a desarrollar o Apo_rtg aempresas locales
¢ Desarrollo local/regional * Posicion competitiva
* Medio ambiente |nternq0|ona| -
Resultados/ e Capacidades publicas
aprend;a;es? ® Desarrollo empresario
Estrategias de ® Recursos humanos,

otros paises/

" tecnologia
pocos productos?

Fuente: elaboracién propia.

Se propone que las estrategias nacionales de infraestructura y logistica para la com-
petitividad se elaboren (como lo demuestran las mejores practicas que hemos anali-
zado) como un proceso continuo de planeamiento y aprendizaje que cuenta con un
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solido trabajo de analisis, discusién entre los actores claves y propuestas, en los cinco
componentes clave que se describen a continuacion:

Sehavistoenlos casos europeos, de Sudafricay, de
modo importante en algunos de los casos latinoamericanos, que las sociedades
invierten esfuerzo y formas de didlogo social en la formulacion de una vision para
su pals. Estas visiones tienen, en general, algunos componentes destacados:

Una formulacion de ambiciones de crecimiento, desarrollo y de presencia en
la economiay sociedad global.

Unadefinicién dela“sociedad deseada” con variables mas relacionadas alos
indicadores sociales, de participacion en el ingreso, de calidad institucional
de desarrollo regional y de relacion con el medio ambiente.

Algunas definiciones, o al menos, lineas maestras acerca del modelo
productivo y de insercién internacional deseado.

Un
principio crecientemente aceptado enlateoriay la practica del desarrollo indica
que la vision estratégica de una sociedad solo se puede concretar si se la logra
traducir en sus componentes de desarrollo regional o de polos productivos, lo
gue implica generar propuestas acercade qué actividades productivas se busca
desarrollar/promover, como pretenden competir internacionalmente, donde
van a estar localizadas en el espacio nacional, y por lo tanto qué “sociedades
locales” se debera apuntar a construir. El Recuadro 3 detalla el enfoque ha
brinda CAF para promover el desarrollo local.

Como resultado del segundo
componente, se deberfan haber identificado un nimero limitado (en general,
menos de 10), “polos productores/clusters/motores de crecimiento” sobe los
que se va a poner el acento en los esfuerzos publico-privados de desarrollo. Es
importante resaltar dos observaciones: i) Para ser eficaz, este proceso no debe
inventar “ganadores o campeones nacionales”, sino construir sobre capacidades
existentes y presencias internacionales que ya muestran algiin grado de avance
y ii) El analisis clave no consiste en definir segmentos, como por ejemplo decir
“frutas’, “carne porcina” o “flores’, sino cual de los posicionamientos dentro de
la cadena de valor global que se aspira a ocupar; de un extremo de proveedor de
commodities sin diferenciacion y con poco/ninglin acceso a los clientes finales,
al otro extremo de la consolidacion de un jugador con producto diferenciado,
marca, precios premium o “adecuados”, y que gerencia una cadena de valor y
logistica compleja e internacional.

En algunos
de los casos mencionados (como los de Holanda, Singapur, Chile y Colombia),
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se ha definido a la actividad de transporte/logistica como una de las fases
clave a defender, fortalecer (como en el caso de Holanda, un referente histdérico
en el sector), a consolidar (como en el caso de Singapur, con su ambicion de
confirmarse como un hub importante en la region de Asia del Sud-Sudeste), o,
como hemos visto en los casos de Chile y Colombia, como uno de los sectores
prioritarios para su desarrollo. En este caso, se debe desarrollar una agenda
especifica de desarrollo para este cluster.

Las demandas de infraestructura de los sectores productivos (con
sus posicionamientos en las cadenas de valor globales), sumadas a otras
demandasdeinfraestructura, comoladetransporte urbano, conexion/inclusion
de zonas remotas/menos favorecidas del espacio nacional, se articularan en
una estrategia que debera cumplir varias caracteristicas:

Apoya la vision estratégica de la sociedad.

Contribuye a los objetivos sociales, de desarrollo territorial y de desarrollo de
las cadenas de valor deseados.

Se define avarios niveles: nacional, regional y del territorio/polo productivo
a desarrollar.

En linea con la definicion amplia de infraestructura, incorpora elementos
como las tecnologias de informacion y comunicacion, la energia y el uso de
recursos criticos como el agua.

Suma variables sociales y de consideraciéon de impacto/defensa del medio
ambiente; un tema clave en las cadenas de valor de alimentos analizadas
es que la caracterfstica de verde/saludable pasa a ser un diferenciador
competitivo, 0 en algunos casos un obstaculo decisivo para poder competir.

Las variables de calidad de procesos administrativos y de clima de negocios:
Hemos sefialado que en estas cadenas de valor, las variables de “velocidad’,
“tiempos de transito” y “confiabilidad” seran elementos competitivos clave.
Lasregulaciones o procesos aduaneros y tributarios pueden ser facilitadores
oimpedimentos para el funcionamiento de estas cadenas de valor y deberan
ser incorporados plenamente en cualquier estrategia.

Todaestrategiadeinfraestructuraytransporte deberarespetarlas capacidades
institucionales y procesos de planeamiento y cooperacion a nivel de:
Sectores publico, nacional, regional y local.
Entre sector publico y privado.
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Entre empresas privadas
Las capacidades a desarrollar por las empresas del polo productivo.

Un ciclo permanente de evaluacion de resultados
y generacion de conocimiento

Finalmente, toda estrategia nacional de infraestructura deberé incluir, dada la nece-
sidad de lograr resultados en un mundo que se caracterizara crecientemente por su
volatilidad y la velocidad de los cambios, capacidades institucionales de evaluacion
de resultados, de inteligencia competitiva y andlisis de otras experiencias, para com-
pletar un ciclo continuo de aprendizaje y mejora continua de las politicas, los planes
y los procesos ligados a la infraestructura vy la logistica.

Para poder capitalizar sobre las multiples oportunidades que ofreceréd el mercado
mundial de alimentos con mayor valor agregado, los paises latinoamericanos debe-
rian avanzar en la implantacion de procesos de planeamiento, inversion y desarrollo
de una “infraestructura inteligente” que permita alcanzar los objetivos deseados. En
este capitulo se ha analizado el caso de los alimentos; un anélisis similar podria reali-
zarse en las oportunidades de posicionamiento en cadenas globales de valor de ma-
nufacturas y de servicios, que seguramente permitird constatar que el desarrollo de
estas actividades planteara requerimientos en materia de infraestructura inteligente
que seran, en algunos casos, especificos a estas actividades y en otros, comunes a
todas las actividades productivas seleccionadas. Los paises de la regién que logren
desarrollar estas capacidades de planeamiento, desarrollo productivo y cooperacion
publico-privadas, seguramente podran avanzar mas rapidamente hacia el objetivo de
desarrollo econémico y social que, por primera vez en muchas décadas, aparece al
alcance de tales sociedades.

Desarrollo local: hacia un nuevo protagonismo
de ciudades y regiones

La evidencia sobre los patrones de desarrollo territorial en América Lati-
na indica la existencia de importantes disparidades en los niveles de pro-
duccién, ingreso y bienestar al interior de los paises. Salvo en el caso de
algunos indicadores basicos de bienestar (p.e., analfabetismo o mortalidad
infantil), estas brechas no muestran una tendencia definida a reducirse en
el tiempo. El Reporte de Economia y Desarrollo (RED) 2010 de CAF titulado
“Desarrollo local: hacia un nuevo protagonismo de ciudades y regiones”
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busca contribuir al entendimiento de estos patrones de desarrollo local y
regional e identificar opciones de politicas publicas que, con una fuerte
participacion de los gobiernos e instituciones subnacionales en el diseno y
en la ejecucién, permitan compatibilizar el crecimiento econdémico con un
desarrollo balanceado de los territorios al interior de las economias.

El reporte resalta el papel que tienen los gobiernos locales y regionales
en moldear estas instituciones y politicas. La cercania de estos con los
actores del proceso productivo y con las familias que se benefician direc-
tamente de los servicios publicos les permite obtener informaciéon y ca-
pacidad de generar acuerdos y consensos que pueden hacer mucho mas
eficiente el proceso de toma de decisiones publicas, asi como potenciar la
respuesta de los sectores privados involucrados. La profundizacién de los
procesos de descentralizacién ocurrida en América Latina en los ultimos
20 anos ha ampliado el espacio de los gobiernos subnacionales para es-
tructurar este tipo de estrategias de desarrollo local y regional. En este sen-
tido se destaca el caso de territorios y ciudades-region (p.e.,. Medellin en
Colombia y Rafaela en Argentina) que han sido muy exitosos en fomentar
la productividad de sus firmas e industrias y la calidad de vida de sus habi-
tantes. En general, este éxito se ha debido més a factores susceptibles de
control por parte de la poblacién y sus autoridades y, en menor medida, a
factores exdgenos a la localidad y regién tales como el clima, los recursos
naturales, la cercania a vias navegables, entre otros. En particular, se ob-
serva que los esfuerzos a nivel local se han centrado en mejorar la calidad
de la mano de obra (acumulacién de capital humano), en atraer inversiones
de firmas e industrias a través del fomento de clusters y/o cadenas produc-
tivas, y en fortalecer el desarrollo de instituciones vy politicas publicas que,
ademés de proveer infraestructura econdmica y social, también facilitan el
intercambio de ideas, la participacion de la ciudadania y la transparencia
en la toma de decisiones colectivas.

El analisis de estas experiencias sugiere que una estrategia exitosa de
desarrollo local debe ser integral; esto es, debe actuar sobre todos los de-
terminantes v, a la vez, enfocarse desde el territorio. Por ello, los gobier-
nos subnacionales cumplen un papel primordial en su disefo y gestion.
Este papel va mas allad de las potestades formales en materia de gasto,
impuestos y regulacién establecidas por el régimen de descentralizacion.
En este sentido, la gestién del desarrollo local involucra, por un lado,
promover la realizacion de un diagnostico cuantitativo y cualitativo sobre
las potencialidades presentes y futuras de una localidad o regiéon. En ese
diagndstico, deben analizarse las oportunidades y amenazas que surgen
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del contexto exterior nacional e internacional. Un segundo paso es ha-
cer tomar conciencia de esas oportunidades y amenazas por parte de
los actores tanto publicos como privados que actlan sobre el territorio
(incluidos los niveles superiores de gobierno). En tercer lugar, deben con-
sensuarse objetivos, acciones e iniciativas de politica, los cuales deben
reflejarse en planes estratégicos a mediano y largo plazo. Finalmente,
deben ejecutarse y desarrollarse las iniciativas y evaluarse sus resultados.
Como puede apreciarse, todo este proceso de gerencia del desarrollo
local demanda un fuerte liderazgo y capacidad de interaccién entre dis-
tintos miembros de la comunidad.

En definitiva, lo que hace a una localidad o regién mas o menos com-
petitiva es la presencia de una “institucionalidad blanda”, integrada por
asambleas de ciudadanos, asociaciones de vecinos, camaras empresaria-
les, centros de estudios, centros culturales, entre otros, que facilita la inte-
rrelacion entre distintos intereses y posibilita la expresion de las demandas
y la liberacién de informacioén, ademas de generar instancias de coopera-
cion y generacion de confianza. A nivel local, la posibilidad de generar este
tejido institucional se ve favorecida por la cercania fisica entre los diversos
actores. La existencia de esta institucionalidad permite que el proceso de
toma de decisiones publicas sea mucho mas eficaz y pueda responder con
éxito tanto a las amenazas como a las oportunidades que se generan por
el cambio tecnoldgico y las tendencias en la economia nacional e inter-
nacional. La reduccién de las brechas de ingreso y de otras variables que
afectan la calidad de vida requiere la provisién de bienes y servicios tanto
publicos como privados cuya tecnologia de produccion implica el uso de
insumos locales como capital humano e instituciones que no pueden pro-
veerse facilmente desde el nivel central de gobierno. Esto justifica el papel
fundamental que juegan los actores territoriales.
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Indicadores de
v de

El reto de estimar la inversion
en infraestructura

¢/ Cuanto estamos invirtiendo? Una asignatura pendiente
para la toma de decisiones

Numerosos estudios demuestran que la mayor calidad y cobertura de las redes de
infraestructura tienen un efecto positivo sobre el crecimiento econémico y la dismi-
nucion de la desigualdad econdmica y social y la pobreza. La inversion en infraes-
tructura basica —que permite ampliar la cobertura y la eficiencia de los servicios
asociados— tiene impactos multiplicadores sobre la demanda agregada. Trasmite
sus efectos sobre el consumo vy la inversion, y perdura en el largo plazo, constitu-
yendo una condicidn necesaria para el desarrollo. Las redes de infraestructura y sus
servicios constituyen un elemento vertebrador de la estructura productiva de los
paises y de sus mercados. Y son también un importante instrumento para aumentar
el bienestar de la poblacién, al hacer posible una mayor cohesién econdémica y so-
cial, una mejor conectividad y vertebracidon del territorio, y una efectiva integracion
espacial y regional.

Las cuentas nacionales presentan importantes limitaciones para obtener datos des-
agregados de las inversiones en infraestructura a nivel sectorial.® La falta de una bue-
na base de informacion dificulta la toma de decisiones, particularmente en el sector

3. Sdlo la cuenta de formacién bruta de capital de las cuentas
nacionales brinda informacién sobre inversiones en infraestructura
pero la misma no esta desagregada al nivel sectorial deseado en
este trabajo.
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publico. Frente a esta dificultad, los trabajos de diversos economistas publicados en
la primera mitad de la década del 2000 fueron pioneros en estudiar el comportamien-
to de la inversion en infraestructura en América Latina, analizando principalmente su
impacto sobre el crecimiento, el desarrollo y la distribucion del ingreso, realizando las
mejores estimaciones posibles.* En forma simultdnea esa linea de trabajo empezo a
ser desarrollada en la CEPAL, procurando avanzar en la calidad de las estimaciones.®
Con el proposito de contribuir a enfrentar de mejor forma los desafios de la infraes-
tructura de la region, CAF acordd con CEPAL un programa de trabajo progresivo, que
consiste en desarrollar una base de datos sobre inversién publica y privada en los
paises de la region; se ha comenzado por 10 paises, estimando los valores de inver-
sion para los anos 2008, 2009 y 2010. Para 2014 se espera tener cubiertos todos los
paises, avanzando y complementando las estimaciones ya relevadas. Para lograr este
objetivo se recopild y sistematizé la informacion disponible en las fuentes de datos
oficiales de los paises (comenzando por aquellos que ofrecian la mayor facilidad para
obtener la informacién) y se realizaron entrevistas en los distintos ministerios.

El desafio metodologico de estimar la inversion publica
y privada en infraestructura

La estimacion de la inversiéon en infraestructura conlleva varios desafios a nivel
conceptual y metodolégico. Un primer desafio es definir los sectores a incluir en el
relevamiento. En este trabajo se han seleccionado cuatro sectores de la infraestruc-
tura econdmica y social de cada pais (excluyendo de esta Ultima la infraestructura en
salud, educacién y vivienda). Especificamente, los sectores que se abarcan son:

generacion, transmision y distribucion de electricidad; transporte y
distribucion de gas natural.
provision de agua potable y servicios sanitarios
(cloacales) por redes.
servicios de telefoniafija, celular, satelital y de conectividad
ainternet y servicios multimedia.
vialidad, transporte urbano masivo, transporte ferroviario
(infraestructura y material rodante), puertos y aeropuertos.

La definicion adoptada se centra en las infraestructuras proveedoras de servicios
(especialmente aquellos no transables internacionalmente). Es por eso que los da-
tos no deben ser tomados como el total de la inversion publica realizado en cada
pais. Por ejemplo, se excluye, la infraestructura econdmica realizada por empresas
publicas destinada a la produccion de petréleo y gas, y a los sectores de refinacién
y petroquimica.

4. Marianne Fay y Mary Morrison, y César Calderon y Luis Servén.
5. Diversos trabajos de Ricardo Sanchez, Patricio Rozas y Daniel Perrotti.
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Un segundo desafio inmediato surge de la necesidad de compatibilizar los criterios
de registro de gastos e inversiones de las diversas fuentes nacionales, lo que requiere
de una detallada revision de los sistemas gubernamentales de informacion financiera y
clasificacion presupuestaria, para asegurar un minimo de homogeneidad en los datos
relevados.® El registro de la inversién privada en las inversiones de infraestructura, que
se ha acentuado en las Ultimas décadas, constituye un tercer reto. La disponibilidad
de informacién es limitada y en esta primera etapa el alcance obtenido resulta parcial.
Salvo los casos de Colombia y México, la principal fuente ha sido la base de datos de
proyectos con participacion privada publicada por el Banco Mundial y el PPIAF?

Un ultimo y relevante desafio es el registro de la inversién en infraestructura llevada
a cabo con recursos propios por los gobiernos sub-nacionales (estaduales, provincia-
les, municipales), que es significativa en varios paises e incentivada por el avance de
la descentralizacién administrativa en varios de ellos. En muchos casos se trata de
programas financiados parcialmente por las administraciones nacionales, de modo
que el relevamiento incluye como minimo las transferencias de capital realizadas por
los gobiernos centrales. Se ha avanzado parcialmente en esta etapa, y se espera pu-
blicar los resultados completos en el IDeAL 2013.

En sintesis, se trata de un proceso progresivo, del que se ha dado un primer paso.
Aun cuando los logros son incompletos (la informacién no cubre aun todos los paises
y debe ser refinada), el trabajo resulta innovador por la precision técnica de su propo-
sito y por el alcance buscado.

Los primeros resultados para 10 paises

En los gréaficos a continuacion se resumen los resultados de las estimaciones de in-
version realizadas para 10 paises para esta edicion del IDeAL; como se advirtid anterior-
mente, estas cifras podran sufrir algunos ajustes en revisiones posteriores. Las nacio-
nes abarcadas concentran mas del 80% de la inversion en infraestructura de América
Latina. Los dos primeros graficos presentan las estimaciones para todos los paises en
forma conjunta, para los anos 2008, 2009 y 2010, discriminando por sector y por origen
publico o privado, en un caso expresando la inversion en dolares corrientes y en el otro
como proporcion del PIB. Los dos graficos siguientes presentan la inversion por pais,
considerando todos los sectores en forma conjunta, abarcando los mismos tres anos y

6. Se identificaron las instituciones oficiales que generan informacion
sobre inversion publica en los paises estudiados. Entre las
instituciones que fueron consideradas estan los Ministerios de
Economia, Finanzas y de Hacienda de cada uno de los paises. Una
herramienta principal utilizada fueron los Sistemas Integrados de
Administracién Financiera de los paises que ofrecian la base de
acceso al publico y las publicaciones periédicas generadas por las
instituciones consultadas. A su vez, se realizaron entrevistas via
telefonica, email y presencial para los paises con los cuales se tenia
informacion incompleta o de manera agregada.

7. Private Participation in Infraestructure Database, accesible en http://
ppi.worldbank.org/.
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discriminando la inversién publica y privada; uno de ellos expresa los valores en ddlares
corrientes y el otro en porcentaje del PIB. En el Anexo 1 (p. 118) se incluyen las tablas
con los valores estimados. Una publicacion independiente (CAF-CEPAL 2012) incluye
tablas y graficos por sector, presenta las inversiones tanto en doélares corrientes como
en valores corregidos por poder de compra (PPP) y detalla las fuentes consultadas. Una
primera lectura de sus resultados permite reconocer algunas tendencias interesantes:

La inversion total ha crecido un 17% entre 2008 y 2010 en valores corrientes;
oscila alrededor del 3% del PIB (no incluye todos los rubros de infraestructura,
puede ser levemente mayor).

El sector con mayor participacion en la inversion es el transporte (54%); su
relevancia viene creciendo. Le siguen las telecomunicaciones (20%), la energia
(18%) y el agua potable y saneamiento (8%).

La participacion privada representd la mitad de la inversién en 2008 y 2009, y
es del 34% en 2010.

En el trienio analizado la participacién privada fue de 85% en el agua
potable y saneamiento, 20,7% en transporte, 65,8% en energfa y 93,4% en
telecomunicaciones.

El sector que mas impulsa la participacion publica es el transporte (mas del
90% de la inversion publica en 2010).

Cabe formular algunas advertencias respecto a los valores presentados (que, como
se comenta mas arriba seran objeto de refinamiento):
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El relevamiento refleja de modo comprensivo a la inversion publica
correspondiente al nivel central para los paises 10 paises cubiertos. Los datos
de las administraciones nacionales de Chile y Uruguay, sin embargo, deben
considerarse como preliminares (en este Ultimo caso es posible que el cdmputo
de las inversiones de las empresas publicas resulte todavia incompleto).
Enelcaso de las empresas publicas, lainversion fue estimada como la variacion
de los activos no financieros en los balances de las empresas respectivas (por
ejemplo en Uruguay para los sectores de energia y agua). Esta aproximacion
podria estar subestimando el volumen total, pues sélo considera las inversiones
ya concluidas y no las que estan en proceso.

Se han podido relevar parcialmente inversiones de las jurisdicciones sub-
nacionales solo para cuatro paises (Argentina, Colombia, Guatemala y Peru).
Sus datos incluyen las transferencias de los gobiernos centrales para financiar
inversiones en infraestructura de los gobiernos estaduales y municipales,
pero omiten en general aquellas realizadas por éstos con recursos propios.®

Para el caso de Argentina se hizo una estimacién de la inversion
realizada con recursos propios por las provincias a partir de la
informacién publica disponible, http://www2.mecon.gov.ar/hacienda/
dncfp/provincial/info_presupuestaria/gasto_FIN_FUN/fin_fun_total_
serie_APNF.php.
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En los casos restantes la informacion recopilada es exclusivamente nacional.
La subestimacion de la inversion total podria ser relevante para los casos de
Brasil y México, pero serd definitivamente subsanada en las proximas etapas
del trabajo

Con excepcion de Colombiay México, para la estimacion de la inversion privada
se utilizé la base de datos de inversiones privadas preparadas por PPIAF y el
Banco Mundial. Esta base considera la transferencia de activos publicos al
sector privado como inversion (aun cuando no significa nueva infraestructura,
gue es el objeto de la estimacion que se pretende realizar). Este problema
es muy limitado para el periodo de analisis cubierto (2008-2010) ya que las
grandes privatizaciones en América Latina ocurrieron en la década de 1990. En
las proximas entregas, la base de datos del Banco Mundial sera complementada
y corregida con informacién obtenida en cada pais.

Dada la naturaleza de las asociaciones publico-privadas (APP), es probable
gue en algunos casos se genere un doble computo de inversiones en algunos
proyectos. En efecto, la porciéon financiada por los gobiernos aparecera
registrada dentro de la inversion publica, y también como inversién privada
al contabilizarse las APP de modo completo en la base del Banco Mundial.
El detalle a obtener de los diferentes proyectos permitird depurar estas
dificultades en las proximas entregas.

Inversion por ano y por sector. Todos los paises (2008-2010)

(millones de USD corrientes)

70.000
60.000 B
50.000
40.000 I I
30.000
20.000 I
10.000 I I
0
2008| 2009 | 2010 | 2008 | 2009 | 2010 | 2008 | 2009 | 2010 | 2008 | 2009 | 2010
Agua potable Energia Telecomunicaciones Transporte
y alcantarillado
| Inversion publica M Inversion privada|

Fuente: elaboracion propia.
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Inversiéon por afio y por sector. Todos los paises (% del PIB, 2008-2010)

. % del PBI (USD corrientes)
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Fuente: elaboracion propia.

Inversion en infraestructura por pais en USD corrientes.
Todos los sectores (2008-2010)
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CAPITULO 4: INDICADORES DE INVERSION Y DE DESEMPENO

Grafico 4.4, Inversion en infraestructura por pais en % del PIB.
Todos los sectores (2008-2010)
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Fuente: elaboracion propia.

Indicadores de desempeno comparado

Al igual que en el IDeAL 2011, en esta version se incluye en el Anexo 2 (p. 123)
una sintesis de los indicadores mas representativos de la infraestructura en América
Latina, actualizando sus valores de acuerdo con la disponibilidad de datos. Se han
agregado tres indicadores en referidos a telecomunicaciones (las tarifas efectivas por
minuto de telefonia mévil, el Indice de digitalizacién y el Indice HH de competencia
en el mercado de banda ancha fija) y uno referido a la gestién de los recursos hidricos
(disponibilidad hidrica, medida en m®/cépita/ano).
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Anexos

Estimaciones de inversion regional en infraestructura

Todos los sectores - millones de USD corrientes

2008 2009 2010
Pais Indicador P P ——
Pablica Privada LUPHCa+ punlica Privada  FUPiCa+  puplica  Privada  Fuplica+
Privada Privada Privada
Inversion
) Usp 70945 26288 97232 65713 16695 82408 98420 20512 118932
Argentina _°©"
% del PBI 2,2% 0,8% 3,0% 21% 0,5% 2,7% 2,7% 0,6% 3,2%
Inversion 7 86,3 786,4 7306 37,4 768,0 7572 nd. 757,2
Bolivia en USD
% del PBI 4,2% 0,5% 4,7% 4,2% 0,2% 4,4% 3,9% n.d. 3,9%
Inversion
_ Usp 221221 304038 525259 239825 88.977,2 629597 41.2580 19.070,1 60.3281
Brasil en
% del PBI 1,3% 1,8% 3,2% 1,5% 2,4% 3,9% 1,9% 0,9% 2,8%
Inversion 4 o359 18768 31126 15179 25556 40735 15718 24176 39804
Chile en USD
% del PBI 0,7% 1,1% 1,8% 0,9% 1,6% 2,5% 0,8% 1,2% 2,0%
‘”V‘fj;'g” 1.911,0 26122 45232 37171 3.0061 68132 50081 45750 9.581,1
Colombia "
% del PBI 0,8% 1,1% 1,9% 1,6% 1,3% 2,9% 1,7% 1,6% 3,3%
‘”V‘fj;'g” 548,3 1.0621 1.610,4 987,5 259,1 12466  1.319,7 2386 1.558,3
Ecuador en
% del PBI 1,0% 2,0% 3,0% 1,9% 0,5% 2,4% 2,3% 0,4% 2,7%
Inversion  gg9 7 531,7 12214 6524 206,3  858,7 677,9 9710 1.648,9
Guatemala ©n USD
% del PBI 1,8% 1,4% 3,1% 1,7% 0,5% 2,3% 1,8% 2,4% 4,1%
Iversion g s458 58246 154704 91211 40382 131593 109519 84659 19.417.9
México en USD
% del PBI 0,9% 0,5% 1,4% 1,0% 0,5% 1,5% 1,1% 0,8% 1,9%
Inversion 5 1573 16006 37669 33399 19107 52506 47367 17568 64935
Pert en USD
% del PBI 1,7% 1,2% 2,9% 2,6% 1,5% 4,0% 3,0% 1,1% 41%
‘”Vigg” 298,5 52,9 351,4 4869 44,7 531,6 556,20 41,7 597,9
Uruguay _°"
% del PBI 1,0% 0,2% 1,1% 1,6% 0,1% 1,7% 1,4% 0,1% 1,5%
Inversion
Uep 464032 46.6887 93.0919 511072 527949 1039021 766774 39.5879 116.2653
10 Paises _°"
% del PBI 1,2% 1,2% 2,5% 1,5% 1,5% 3,0% 1,8% 0,9% 2,7%
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Transporte - millones de USD corrientes

2008 2009 2010
Pais Indicador —— — ——
Piblica Privada FUPiCa+ pilica Privada FUPiC@+  pupiica  privaga  Fublica+
Privada Privada Privada
‘”Ver;'g” 32185 331,0 35495 3.3190 59 3.3249 44358 nd. 4.435,8
Argentina _©NU
% del PBI 1,0% 0,1% 1,1% 1,1% 0,0% 11% 1,2% n.d. 1.2%
Inversion 514 5 n.d. 5145 5334 n.d. 533,4 599,0  n.d. 599,0
Bolivia en USD
% del PBI 3,1% n.d. 3,1% 3,1% n.d. 3,1% 3,0% n.d. 3,0%
‘”VGLE'B” 19.076,9 9.967,1 29.044,0 19.906,0 8550,3 28.456,3 37.279,8 1.440,8 38.720,6
Brasil en
% del PBI 1,2% 0,6% 1,8% 1,.2% 0,5% 1,8% 1,7% 0,1% 1,8%
Inversion 4 1440 260,1 1.404,1 14305 290,0 17205  1.306,3 8230 2.129,3
Chile en USD
% del PBI 0,7% 0,2% 0,8% 0,9% 0,2% 1,1% 0,6% 0,4% 1,0%
‘”V‘ij;'g” 12359 6198  1.8557 2.901,2 1.1832 4.084,4  3.8824 1.497,4 53798
Colombia "
% del PBI 0,5% 0,3% 0,8% 1,2% 0,5% 1,7% 1,3% 0,5% 1,9%
‘”V‘iggn 487,7 n.d. 487,7 8724 n.d. 872,4 676,4  nd. 676,4
Ecuador en
% del PBI 0,9% n.d. 0,9% 17% n.d. 1,7% 1,2% n.d. 1.2%
Inversion - 588 n.d. 508,8 5484 n.d. 548,4 5886  n.d. 588,6
Guatemala ©"USD
% del PBI 1,5% n.d. 1,5% 1,5% n.d. 1,5% 1,5% n.d. 1,5%
‘”V‘z@'g” 41692 16145 57837 44402 11467 55869 55917 12002 6.791,9
México en
% del PBI 0,4% 0,1% 0,5% 0,5% 0,1% 0,6% 0,5% 0,1% 0,7%
Iversion 4 5013 4300 10608 23972 8278 32950 85204 127,0 3.647,4
Pert en USD
% del PBI 1,2% 0,3% 1,5% 1,8% 0,6% 2,5% 2,2% 0,1% 2,3%
‘”ijé'g” 139,3 n.d. 1393 150,0 n.d. 150,0 1927 nd. 192,7
Uruguay _°"
% del PBI 0,4% n.d. 0,4% 0,5% n.d. 0,5% 0,5% n.d. 0,5%
‘”V‘ij;'g” 32106,1 13.231,5 45.337,6 36.498,1 12.0039 48502,0 58.073,0 50884 63.161,4
10 Paises _°"
% del PBI 0,9% 0,4% 1,2% 1.1% 0,3% 1,4% 1,3% 0,1% 1,5%
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Telecomunicaciones - millones de USD corrientes

2008 2009 2010
Pais Indicador Pablica + Pablica + Pablica +
Publica Privada . Publica Privada N Publica Privada .
Privada Privada Privada

Inversion 45 4 1580,0 1.622,0 241,8 13194 1561,2 8431 17283 25714
Argentina €N USD

% del PBI 0,0% 0,5% 0,5% 0,1% 0,4% 0,5% 0,2% 0,5% 0,7%

Inversion 456 66,3 1153 36,2 37,4 73,6 8,3 - 8,8
Bolivia en USD

% del PBI 0,3% 0,4% 0,7% 0,2% 0,2% 0,4% 0,0% 0,0% 0,0%

'”V‘fj;'g” 588, 1 10.828,2 11.416,3 477,2 71356 7.6128 5995 90681 9.667,6
Brasil en

% del PBI 0,0% 0,7% 0,7% 0,0% 0,4% 0,5% 0,0% 0,4% 0,5%

Inversion 5 5 13112 13144 137 13417 1.8554 28,1 13171 13452
Chile en USD

% del PBI 0,0% 0,8% 0,8% 0,0% 0,8% 0,8% 0,0% 0,6% 0,7%

'”V‘fj;'g” 194,5 1.692,3 1.886,8 256,4 12968 1.553,3 330,7 16797 20104
Colombia "

% del PBI 0,1% 0,7% 0,8% 0,1% 0,6% 0,7% 0,1% 0,6% 0,7%

'”V‘fjé'g” - 1.062,1 10621 2,6 259,1 261,7 16,5 238,6 255,1
Ecuador en

% del PBI 0,0% 2,0% 2,0% 0,0% 0,5% 0,5% 0,0% 0,4% 0,4%

Inversion 71 525,0 532,1 7,4 206,3 213,7 5,0 213,0 218,0
Guatemala ©n USD

% del PBI 0,0% 1,3% 1,4% 0,0% 0,5% 0,6% 0,0% 0,5% 0,5%

Inversion  »g o 3.6481 3.6764 16,1 28915 29075 2194 56730 58924
México en USD

% del PBI 0,0% 0,3% 0,3% 0,0% 0,3% 0,3% 0,0% 0,5% 0,6%

Inversion 5 5 8424 8459 218 6838 7056 20,5 6419 6624
Pert en USD

% del PBI 0,0% 0,7% 0,7% 0,0% 0,5% 0,5% 0,0% 0,4% 0,4%

Invtarggn B 52,9 52,9 ~ 44,7 44,7 - 41,7 41,7
Uruguay _°"

% del PBI 0,0% 0,2% 0,2% 0,0% 0,1% 0,1% 0,0% 0,1% 0,1%

'”V‘fj;'g” 915,7 216085 225242 1.073,3 152163 16.289,6 2.071,6 20.601,4 22.672,9
10 Paises _°"

% del PBI 0,0% 0,6% 0,6% 0,0% 0,4% 0,5% 0,0% 0,5% 0,5%
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Energia - millones de USD corrientes

2008 2009 2010
Pais Indicador - — -
Pablica Privada FUPHC3+ punlica Privada  FUPiCa*  puplica  Privada  Fuplica+
Privada Privada Privada
‘”V‘z@'g” 29855 717,8 37033 20082 3443 23525 33276 3229 3.650,5
Argentina _©"
% del PBI 0,9% 0,2% 11%  07% 0,1% 0,8% 0,9% 0,1% 1,0%
Inversion g3 g 20,0 1038 82,1 - 82,1 70,8 - 70,8
Bolivia en USD
% del PBI 0,5% 01%  06%  05% 0,0% 0,5% 0,4% 0,0% 0,4%
‘”V‘fj;'g” 689,5 8.781,1 04706 867,7 232765 241442 7291 83456  9.074,7
Brasil en
% del PBI 0,0% 05%  06%  01% 1,4% 1,6% 0,0% 0,4% 0,4%
Inversion | 3055 3055 10,0 9239 9339 39,9 277,5 317,4
Chile en USD
% del PBI n.d. 02%  02%  0,0% 0,6% 0,6% 0,0% 0,1% 0,2%
‘”V‘fj;'g” 350,2 300,1  650,3 4551 616,1 1.071,3 6327  1.397,9 2.030,6
Colombia "
% del PBI 0,1% 01%  03%  02% 0,3% 0,5% 0,2% 0,5% 0,7%
‘”V‘ij;'g” 11,5 n.d. 11,5 76,8 - 76,8 6105 - 6105
Ecuador en
% del PBI 0,0% 00%  00%  01% 0,0% 0,1% 1,1% 0,0% 1,1%
Inversion 6.8 6.8 43 473 57 758,0 763,7
Guatemala ©nUSD
% del PBI 0,0% 00%  00%  00% 0,0% 0,0% 0,0% 1,8% 1,9%
‘”Veré'g” 31469 562,0  3.7089 2.8087 - 2.808,7  2.8962 7997  3.6959
México en U
% del PBI 0,3% 01%  03%  03% 0,0% 0,3% 0,3% 0,1% 0,4%
Inversion - ygq6 3082 5178 2283 8991 627,4 306,1 8681 11742
Pert en USD
% del PBI 0,1% 03%  04%  02% 0,3% 0,5% 0,2% 0,6% 0,7%
‘”ij;'g” 88,6 - 88,6 2524 - 2524 2674 - 267,4
Uruguay _°"
% del PBI 0,3% 00%  03%  08% 0,0% 0,8% 0,7% 0,0% 0,7%
‘”V‘ar;'g” 7.552,4  11.014,6 18.567,0 6.793,8 25559,8 32.353,6 8.886,0 12.769,7 21.6557
10 Paises _°"
% del PBI 0,2% 03%  05%  02% 0,7% 0,9% 0,2% 0,3% 0,5%
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Agua potable y alcantarillado - millones de USD corrientes

2008 2009 2010
Pais Indicador — — ——
Piblica Privada FUPiCa+ pijica Privada FUPiC@*  pupnlica  privada  Fuplica+
Privada Privada Privada
'”Ver;'g” 848,4 n.d. 848,4  1.0022 n.d. 1.002,2  1.2355 nd. 1.235,5
Argentina _©1Y
% del PBI 0,3% n.d. 03%  0,3% n.d. 0,3% 0,3% n.d. 0,3%
Inversion 5, g n.d. 52,8 78,9 n.d. 78,9 78,6 n.d. 78,6
Bolivia en USD
% del PBI 0,3% n.d. 03%  05% n.d. 0,5% 0,4% n.d. 0,4%
'”V‘fj;'g” 1767,6 8274 25950 2731,7 148 27465  2.649,7 2156 2.865,3
Brasil en
% del PBI 0,1% 0,1% 02%  0,2% 0,0% 0,2% 0,1% 0,0% 0,1%
Inversion  gg 7 n.d. 88,7 63,7 n.d. 63,7 1975 nd. 197,5
Chile en USD
% del PBI 0,1% n.d. 01%  00% n.d. 0,0% 0,1% n.d. 0,1%
'”V‘fjgg” 130,5 n.d. 130,5  104,3 n.d. 104,3 160,3  n.d. 160,3
Colombia "
% del PBI 0,1% n.d. 01%  00% n.d. 0,0% 0,1% n.d. 0,1%
'”V‘igg” 49,1 n.d. 49,1 35,7 n.d. 35,7 16,4 n.d. 16,4
Ecuador en
% del PBI 0,1% n.d. 01%  0,1% n.d. 0,1% 0,0% n.d. 0,0%
Inversion 2 6,7 83,7 92,4 n.d. 92,4 78,5 n.d. 78,5
Guatemala ©"USD
% del PBI 0,2% 0,0% 02%  0,2% n.d. 0,2% 0,3% n.d. 0,3%
'”V‘argg” 2.301,4 nd. 23014 1.8562 n.d. 1.856,2  2.2446 7930  3.037,6
México en
% del PBI 0,2% n.d. 02%  02% n.d. 0,2% 0,2% 0,1% 0,3%
Inversion 445 g n.d. 4429 6925 n.d. 692,5 889,7 1198 1.009,5
Pert en USD
% del PBI 0,3% n.d. 03%  0,5% n.d. 0,5% 0,6% 0,1% 0,6%
'”ij;'g” 70,7 n.d. 70,7 84,5 n.d. 84,5 96,1 n.d. 96,1
Uruguay _°"
% del PBI 0,2% n.d. 02%  0,3% n.d. 0,3% 0,2% n.d. 0,2%
'”V‘igg” 58290 834,1  6.663,1 6.7420 14,8 6.756,8  7.646,8 1.1284  8.775,2
10 Paises _°"
% del PBI 0,2% 0,0% 02%  0,2% 0,0% 0,2% 0,2% 0,0% 0,2%
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Indicadores de infraestructura de América Latina
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Argentina 3,7 30,6 30,0 10,3 16,6 25.023,0 12.025,0
Bolivia 3,1 N/C 7,9 11,3 32,3 2.866,0 1.060,0
Brasil 2,7 34,6 55 18,6 24,0 29.817,0 267.700,0
Chile 5,2 22,8 22,5 10,6 20,9 5.352,0 4.032,0
Colombia 3,4 27,3 14,4 12,6 20,7 1.672,0 11.884,0
Costa Rica 2,3 10,7 26,0 7,9 29,9 278,0 79,9
Cuba N/D 6,6 49,0 12,5 4,0 5.075,6 1.351,0
Republica 4.4 22,9 49,4 14,5 17,5 142,0 N/D
Dominicana
Ecuador 3,8 22,5 14,8 13,9 38,3 965,0 N/C
El Salvador 3,8 12,0 26,0 21,8 16,9 283,0 N/D
Guatemala 4,3 20,9 34,5 4,7 20,7 332,0 N/D
Honduras 5,1 9,4 20,4 13,7 23,0 75,0 N/D
Mexico 4,0 36,1 35,3 5,1 28,2 26.704,0 71.136,0
Nicaragua 2,7 8,4 11,6 9,2 16,7 N/C N/C
Panama 6,4 N/C 42,0 12,7 18,1 76,6 N/D
Paraguay 3,4 0,0 50,8 13,8 26,6 36,0 N/D
Peru 3,5 21,2 13,9 12,3 29,4 2.020,0 900,5
Uruguay 5,1 24,4 10,0 4.4 22,9 2.993,0 284,0
Venezuela 2,5 20,0 33,6 22,6 26,5 806,0 81,0
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Argentina 10.030.497 237,0 314 96 37,9 97,2  2.758,8
Bolivia 1.916.055 14,0 68 70 6,2 77,5 558,3
Brasil 77.254.946  1.029,0 209 158 147,0 98,3  2.206,2
Chile 10.233.736  1.422,0 174 138 20,5 98,5  3.283,0
Colombia 15.110.895  1.599,0 71 141 20,0 93,6 1.047,0
Costa Rica 862.484 16,1 166 114 4.4 99,3 1.812,5
Cuba 1.746.854 19,8 38 172 1,5 97 1.347,6
Republica NC 25 128 123 5,2 959  1.358,2
Dominicana
Ecuador 4.461.304 133,0 57 53 14,4 92,2 1.115,4
El Salvador 2.150.109 17,5 54 92 2,6 86,4 845,1
Guatemala 506.400 2,6 98 95 6,0 80,5 548,1
Honduras 602.200 17,5 95 104 3,0 70,3 678,3
Mexico 13.607.685 317,0 276 81 147,3 97,0 1.942,8
Nicaragua 61.031 0,5 58 109 1,5 72,1 459,5
Panama 7.365.594 52,0 141 85 3,0 88,1 1.735,5
Paraguay 606.220 0,2 91 128 3,8 96,7 1.056,0
Per( 6.130.087 205,0 68 141 14,6 85,7 1.135,7
Uruguay 744179 0,2 200 149 2,8 98,3  2.670,9
Venezuela 5.881.013 55 147 2 51,7 99 3.151,6
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Argentina 17,98 32,07 0,1 9,1 4,83 397,60 10,53
Bolivia 1,06 1,54 0,0 3,4 4,86 83,61 0,71
Brasil 79,80 106,21 1,0 9,5 5,28 433,25 8,56
Chile 6,40 15,52 0,4 8,2 5,11 515,22 11,65
Colombia 8,41 13,54 0,1 9,6 4,7 254,39 6,94
Costa Rica 0,99 2,49 19,9 17,7 6,17 404,86 8,68
Cuba 2,53 5,562 N/D N/D N/D N/D 0,04
Republica 1,68 2,97 23 48 N/D N/D 3,99
Dominicana
Ecuador 2,44 4,94 0,1 6,3 5,26 213,46 4,22
El Salvador 0,71 1,50 0,3 5,6 N/D N/D 3,31
Guatemala 1,29 2,67 0,9 6,8 N/D N/D 1,80
Honduras 1,48 1,70 0,1 6,3 8,60 156,78 0,03
Mexico 42,45 59,33 20,2 19,2 4,55 465,71 10,62
Nicaragua 0,72 1,10 0,1 4,8 N/D N/D 1,79
Panama 0,91 1,82 9,6 9,6 5,47 371,43 7,92
Paraguay 3,13 8,82 0,1 27,0 N/D N/D 0,96
Pert 2,69 7,98 0,1 7,4 3,43 153,55 3,49
Uruguay 1,13 2,52 0,1 6,4 4,30 415,24 13,47
Venezuela 33,62 24,85 0,0 7,6 3,53 396,81 0,87
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Argentina 47,70 24,87 134,92 0.14 35,36 1,348
Bolivia 30,00 8,72 82,80 - 18,92 5,860
Brasil 45,00 21,88 123,18 0.10 30,20 2,120
Chile 53,89 19,49 129,71 0.09 41,48 3,343
Colombia 40,40 15,19 98,45 0.05 34,02 2,015
Costa Rica 42,12 31,54 92,20 - 29,43 2,684
Cuba 23,23 10,60 11,69 -- -- --
Republica 35,50 10,38 87,22 - 26,02 6,513
Dominicana
Ecuador 31,40 15,07 104,55 0.06 25,88 3,866
El Salvador 17,69 15,25 125,85 - 25,94 3,492
Guatemala 11,73 11,02 140,38 - 20,64 -
Honduras 15,90 7,86 103,97 -- 18,33 --
Mexico 36,15 17,15 82,38 0.06 33,69 4,076
Nicaragua 10,60 4,90 82,15 - 10,000
Panama 42,70 15,19 203,88 -- 27,01 8,655
Paraguay 23,90 5,65 99,40 0.11 20,86 5,817
Peru 36,50 11,08 110,41 0.08 28,84 8,220
Uruguay 51,40 28,55 140,75 0.09 36,39 9,122
Venezuela 40,22 24,91 97,78 0.18 25,69 3,228
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Argentina 29.401 90 97 6.889,2
Bolivia 5.330 27 88 31.053,5
Brasil 13.514 79 98 28.036,7
Chile 3.064 96 96 52.135,7
Colombia 4.801 77 92 46.261,0
Costa Rica N/C 95 97 24.483,8
Cuba 41 91 94 3.384,6
Republica N/C 83 86 01435
Dominicana
Ecuador 5 92 94 30.291,2
El Salvador N/C 87 88 2.881,3
Guatemala N/C 78 92 7.781,3
Honduras N/C 77 87 12.876,6
Mexico 16.594 85 96 3.650,7
Nicaragua N/C 52 85 33.221,1
Panama N/C 69 93 42.577.,8
Paraguay N/C 71 86 14.822,1
Peru 1.526 71 85 56.179,1
Uruguay 226 100 100 17.638,6
Venezuela 5.347 91 93 25.451,0
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