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PROLOGO

n los Ultimos 30 anos, la integracién fisica de

América Latina y el Caribe ha sido un tema

fundamental para el desarrollo de la regidon

y una prioridad de las agendas
gubernamentales. Las cadenas de valor
regionales y globales se han intensificado de
forma considerable en las Ultimas décadas y por
ello la infraestructura en combinacién con los
servicios logisticos, se presentan mds que nunca
como los principales habilitantes para el
aprovechamiento de las sinergias de mercado.
La pandemia del COVID-19 y la consecuente
interrupcion de algunas cadenas de suministro en
los distintos eslabones logisticos, deben darnos un
impulso adicional para acelerar el proceso de
cierre de brechas y desigualdades preexistentes
entre las economics.

De forma alineada con la Visién 2025 del BID y de
sus 5 pilares —(1) Integracion regional, (2)
Economia digital, (3) Apoyo a las PYMES, (4)
Género y diversidad y (5) Accién frente al cambio
climdtico - creemos que la infraestructura de
integracion funge como la columna vertebral
regional y que, a tfravés de ésta, se viabiliza una
reactivaciobn econdmica y un desarrollo
sostenible, resiliente e inclusivo, que promueve el
crecimiento y fomenta la inversion desde los

sectores puUblico y privado. Los proyectos de
fransporte —que apoyen las rutas de conectividad
maritima, aérea y terrestre con el objetivo de
disminuir costos logisticos— resultan necesarios no
sélo para aumentar la competitividad y fortalecer
las cadenas de suministro, sino también para
aumentar el nivel de calidad de vida y de
desarrollo en los paises, con el potencial de atraer
un mayor nivel de capital humano y de detonar
sinergias productivas entre sectores.

Bajo este principio, en el 2021, el Grupo de
Infraestructura de Integracién de la Division de
Transporte  coordind con los especialistas
sectoriales la elaboracién de cuatro notas
técnicas que relnen un andlisis de la
infraestructura fisica y logistica existente en
Centroamérica, los Paises Andinos, el Cono Sur y
el Caribe. Este documento particularmente
estudia las infraestructuras de integracion y las
cadenas de valor de la Comunidad Andina
(CAN) y de cada uno de sus paises miembro:
Bolivia, Colombia, Ecuador y Peruy, pretendiendo
responder a preguntas como jcudles son las
infraestructuras  clave para consolidar la
integracion fisica regional, asegurar la insercién
en las cadenas de valor regionales y globales, asi
como abonar a la recuperacion de los paises?



La publicacion, destaca proyectos como
ProRegion en Perl, la nueva autopista Quito-
Santo Domingo en Ecuador, los accesos
portuarios a la Hidrovia Paraguay-Parand en
Bolivia y las obras de navegabilidad del Rio
Magdalena en Colombia, teniendo en cuenta su
funcidon para aumentar la competitividad vy los
indices de desempeno logistico de los paises, con
los respectivos beneficios en términos de empleo,
productividad, sostenibiidad ambiental vy
desarrollo econdmico y social.

En el BID, estamos convencidos de que la
integracion fisica regional es un pilar fundamental
para el crecimiento y desarrollo de América
Latina y el Caribe. Nuestro éxito depende de las
apuestas que hagamos y nosotros apostamos por
una infraestructura de calidad, resiliente y con un
impacto econdmico y social que reduzcan las
brechas histéricas pendientes.

Néstor Roa

Jefe de la Divisidn de Transporte






INTRODUCCION

a logistica es un componente fundamental

en el funcionamiento de la economia

moderna, en tanto permite disponer de los
materiales y bienes necesarios, en el momento y
lugar oportunos, para la produccidn, consumo,
venta y transporte de mercancias. Asimismo, la
logistica desempena una funcién primordial de
conector geogrdfico para equilibrar la oferta y
demanda de productos, no sélo al interior de los
paises, sino también vinculdndolos con las
cadenas regionales y globales de valor. Las
cadenas de valor extrarregionales y globales se
han intensificado de forma considerable en las
Ultimas décadas y la infraestructura de bajas
especificaciones o calidad puede convertirse en
un cuello de botella para los paises en vias de
desarrollo que los excluya de las sinergias
globales con las que podrian beneficiar a su
poblaciéon y a su industria.

Asimismo, la logistica es un impulsor de
competitividad de las economias y un habilitador
de la integracion regional, al permitir el acceso a
mercados, productividad y  sostenibilidad
ambiental. En este contexto, es importante notar
que el desempeno logistico América Latina y, en
particular, de los paises andinos es bajo si se le
compara con las economias mds avanzadas. Es
por lo anterior que las politicas publicas —
enmarcadas en los planes nacionales de
desarrollo y ejecutadas mediante los instrumentos

normativos, de infraestructura y de
financiamiento disponibles— tienen un papel
fundamental para conducir los sistemas logisticos
nacionales y regionales a fener un nivel de
desempeno tal que promueva el desarrollo y la
innovacién.

Este documento estudia las infraestructuras de
integraciéon y las cadenas de valor de la
Comunidad Andina (CAN) y de cada uno de sus
paises miembro: Bolivia, Colombia, Ecuador y
Pery. De este modo, la pregunta que se pretende
responder es zcudles son las infraestructuras
clave para consolidar la integracién fisica
regional, asegurar la insercién en las cadenas de
valor locales y globales, asi como abonar a la
recuperacion de los paises?

Con el propésito de responder a estas cuestiones,
en el primer capitulo, se definird la logistica vy,
desde el componente de infraestructura, se
abordard su relacién con el acceso a mercados,
productividad y sostenibiidad ambiental.
Asimismo, se abordardn indicadores logisticos
clave para los paises de la regidon andina vy
resaltard la importancia de la politica publica en
la mejora de su desempeno. En el segundo
capitulo, se hard una revision de la infraestructura
fisica y logistica existente en cada uno de los
paises de la CAN, la cual describird los distintos
subsectores de infraestructura de transporte

4



como el vial, aéreo, maritimo, fluvial y ferroviario.
Asimismo, se mostrardn estimaciones de inversién
para cerrar las brechas de infraestructura de la
region. En el tercer capitulo, se andalizardn las
principales cadenas de valor que canalizan las
infraestructuras de transporte en la regidon andina
a partir de la informacion recopilada y analizada
de distintas bases de datos, teniendo en cuenta
las  perspectivas de comercio exfra e
intrarregionales. En el cuarto capitulo, se
presentardn proyectos de infraestructura de gran

envergadura que tienen el potencial de atender
las cadenas de valor y brechas de infraestructura
analizadas, asi como se delineardn proyectos y
acciones generales para la mejora de la
infraestructura del fransporte de mercancias para
cada uno de los paises. En el quinto capitulo, se
prefigurardn las prioridades estratégicas para el
desarrollo de una logistica que abone a la
recuperacién econdémica de la regién, las cuales
finalmente apuntardn a las conclusiones del
documento.
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CAPITULO 1.

LA RELEVANCIA DE LA
LOGISTICA PARA LOS PAISES
DE LA COMUNIDAD ANDINA Y
PARA LA INTEGRACION
FISICA REGIONAL

a economia moderna  organiza  sus
locﬂvidodes productivas en cadenas de

suministro, las cuales comprenden un
enframado complejo de actores —productores,
transportadores de primera y Ultima  milla,
operadores logisticos, reguladores— que se
desenvuelven siguiendo un marco normativo e
institucional, sobre un dmbito o stock de
infraestructura determinado, y cuya
coordinaciéon es clave para que productos,
servicios e informacioén sean entregados al
consumidor final en tiempo y forma. La logistica
se define como "los procesos de planificacién,
implementacién y control que aseguran un flujo
eficiente de bienes, servicios e informacién a lo
largo de la cadena de suministro desde los
proveedores de matferia prima hasta su
consumidor final.” (Calatayud & Montes, 2021).
Puesto que los bienes se producen en un sitio y se
consumen en ofro, la logistica funge como

organizadora de la economia espacial para
equilibrar la oferta y la demanda (Barbero, 2010).

Existe un creciente cuerpo en la literatura de
economia del fransporte, geografia econdmica,
ingenieria industrial e ingenieria del transporte
que documenta el impacto de la infraestructura
y de la logistica en el desarrollo, el crecimiento y
el comercio. En efecto, elimpacto de las mejoras
en el fransporte de cargas y en la logistica no se
agota en la reduccion de precios o de los
fiempos de vigje, sino que tiene efectos
concretos en el acceso a mercados,
productividad vy sostenibiidad ambiental. A
continuacién, la Tabla 1 resume la evidencia
empirica del impacto de los componentes de la
logistica en las variables de desarrollo
mencionadas:



Tabla 1. Evidencia empirica seleccionada sobre el impacto de la logistica en variables de desarrollo

Variable de
desarrollo

Componente

de la logistica
analizado

Evidencia

Acceso a
mercado

Varios

Cada dia adicional de transporte reduce entre 1y 1,5% la posibilidad de que un pais exporte a Estados
Unidos (Hummels & Schaur, 2013).

Cada dia de retraso en el envio de un producto reduce el comercio en al menos 1% (6% en el caso de
productos perecederos) (Djankov et al., 2010).

Una disminucion de 10% en los costos de transporte podria aumentar las exportaciones en un 30% e
incrementar el empleo en las empresas exportadoras (BID, 2013; BID, 2018).

Una mejora de la eficiencia portuaria del percentil 25 al 75 reduce los costos de transporte en un 12%.
Ademéds de la infraestructura, esta eficiencia depende de la prevalencia del crimen organizado y el marco
regulatorio (Clark et al., 2004).

La mejora de la eficiencia portuaria y otra infraestructura de transporte, la gestion de aduanas y el marco
regulatorio impacta de manera favorable en el comercio internacional de un pais, con mayor beneficio
para las exportaciones (Wilson et al., 2005).

La mejora de la eficiencia portuaria y otra infraestructura de transporte, la gestion de aduanas y el marco
regulatorio impacta de manera favorable en el comercio internacional de un pais, con mayor beneficio
para las exportaciones (Wilson et al., 2005).

La mejora del desempefio logistico de un pais en una desviacion estandar esta asociada a un incremento
de exportaciones del 46% (Behar et al., 2009).

Infraestructura

Un deterioro de la infraestructura del percentil 25 a la mediana incrementa los costos de transporte en
12% y reduce los volimenes comercializados en 28% (Limdo & Venables, 2001).

Una mejora en infraestructura de Colombia que llevara a sus costos de transporte al nivel del percentil
25, incrementaria las exportaciones de sus departamentos entre 10% y 45% (BID, 2013).

Duplicar la eficiencia portuaria posee un efecto en los costos de transporte que es simular a reducir la
distancia entre dos puertos a la mitad (Wilmsmeier et al., 2006).

Servicios de
transporte
maritimo

El nivel de conectividad maritima (servicios maritimos) de un pais posee un efecto en los costos de
transporte mayor que la distancia geografica y la infraestructura portuaria (Martinez-Zarzoso &
Wilmsmeier, 2010).

La centralidad de un pais en las rutas de transporte maritimo reduce los costos de transporte e
incrementa los flujos de comercio (Marquez-Ramos et al., 2011).

La ausencia de una conexién maritima directa con un socio comercial es asociada con un menor valor de
exportaciones, mientras que cada trasbordo adicional implica una reduccién de 40% en el valor de las
exportaciones (Fugazza & Hoffmann, 2017).

Productividad

Infraestructura
carretera

El incremento de la conectividad rural via infraestructura mejora el acceso a tecnologia, aumentando la
productividad agricola (Dorosh & Hyoung Gun Wang, 2011; Kiprono & Matsumoto, 2018; Aggarwal,
2018).

Inversiones de caminos rurales en Colombia incrementaron la productividad en un 62% por el acceso a
insumos para la produccién agricola, la probabilidad de ventas en un 5%y el valor de la produccion en un
15% (Ortega, 2018).

Sostenibilidad
ambiental

Servicios de
transporte

El transporte de carga es responsable del 12% de las emisiones globales. Estas emisiones podrian mas
que duplicarse hacia 2050, impactando negativamente sobre el cambio climatico y en la posibilidad de
cumplir con la meta de mantener el crecimiento de la temperatura global por debajo de los 2°C (ITF,
2019).

El nivel de emisiones en la logistica puede variar hasta un 80% dependiendo del transporte y
almacenamiento (Liotta et al., 2015).

El cambio modal y la optimizacidn de rutas y operaciones reduce las emisiones de CO2 en el transporte. A
su vez, en el largo plazo, esta reduccidn incrementa la ventaja competitiva de las empresas (Herold & Lee,
2017).

Regulaciones en materia de logistica urbana como la entrega nocturna de mercanciasy la
implementacion de zonas de bajas emisiones pueden generar importantes ahorros para las ciudades en
materia de emisiones CO2 (Holguin-Veras, Hodge, et al., 2018)

Fuente: Ed. Calatayud vy Montes (2021) Flagship de Logistica en América Latina y el Caribe. Oportunidades, desafios

y lineas de accidn. Division de Transporte. BID
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En este sentido, existe evidencia empirica sobre el
impacto de las mejoras logisticas en un mayor
acceso a mercados. Un andlisis econométrico de
los flujos comerciales de origen y destino de 155
paises, para el periodo 2007-2018, indicd que un
aumento de una unidad en la dimensidn de
calidad de los servicios logisticos, sobre una
escala de cinco, en el Logistic Performance Index
(LPI) incrementaria casi 7% las exportaciones de
un pais (en USD$). Asimismo, si se aumentara en
una unidad la dimensién de infraestructura del
LPI, también en una escala de cinco, el
incremento de las exportaciones alcanzaria el 5%
(Calatayud & Montes, 2021).

Otrosi, en términos de productividad, las
repercusiones de las mejoras logisticas se pueden
evidenciar a nivel de empresas. Menores costos
de comercio implican diversificacién de
productos, un aumento en el nUmero de ventas y
en el empleo de zonas mejor conectadas. En el
mediano plazo, esto puede reducir los costos de
inventario y de almacenamiento de las
empresas, lo cual en su conjunto abona a la
disminucién de sus costos totales (Limao &
Venables, 2001). Aunado a lo anterior, un mayor
acceso a insumos y a mano de obra confribuye
a la productividad de las empresas, a la vez que
crea fuerzas de aglomeracién econémica que
incentivan nuevas inversiones y promueven la
industrializaciéon (Crafts & Venables, 2001).

Por otra parte, los efectos positivos de las mejoras
logisticas se evidencian en el impacto ambiental,
pues el fransporte de carga es responsable del
12% de las emisiones de carbono globales (ITF,
2019). Por lo tanto, un cambio modal, la
optimizacién de redes y operaciones de
fransporte y las regulaciones en materia de
logistica o la implementacion de zonas de bajas
emisiones, contribuiia a la reduccién de
emisiones de gases de efecto invernadero.

Luego entonces, se puede aseverar que la
logistica es una actividad que dinamiza la
economia al incrementar el acceso a mercados,
productividad y sostenibilidad ambiental, y por lo
tanto abona a la competitividad y generacién
de empleo. Es por ello que los sectores publico y
privado deben colaborar conjuntamente para
optimizar el desempeno logistico de un pais o
region.

Desde el punto de vista de la politica publica, la

eficiencia logistica depende de  fres
componentes principales: (i) infraestructura vial,
portuaria, aeroportuaria y férrea, plataformas
logisticas, almacenes, centros de distribucion vy
pasos de frontera; (i) servicios de transporte vial,
maritimo, fluvial, aéreo, férreo y servicios logisticos
(que incluyen almacenamiento, fransporte y
procesos administrativos relacionados), y (i) un
marco normativo e institucional (BID, 2020). El
sector privado fiene un rol importante en los
primeros dos componentes, pues por ejemplo las
empresas privadas gestionan terminales de
carga portuaria o aérea, o plataformas logisticas.
Asimismo, los servicios de transporte y logistica son
prestados por empresas del sector privado. Enfre
tanto, el tercer componente depende del sector
publico.

Ahora bien, este documento se enfoca en cémo
la infraestructura puede abonar al desempeno
de las multiples cadenas de valor y de sus
procesos logisticos. En esta misma linea, también
existe abundante literatura que documenta el
impacto de la inversién en infraestructura en las
variables ya mencionadas. Autores como
Serebrisky et al. (2015), sefalan que la inversidn
publica y privada es vital para el desarrollo de
infraestructura de los paises de América Latina
para alcanzar un adecuado nivel de
competitividad. En este sentfido, sugieren que el
mejoramiento  del comercio exterior y la
competitividad de paises como Colombiag,
Ecuador, Chile, México, Brasil, Perd y Panamd se
deben en gran medida a inversiones estratégicas
recientes tales como la ampliacién de puertos
maritimos, reformas de aeropuertos, concesiones
viales, enfre otros. El Foro Econémico Mundial
(2013). sugiere que una infraestructura bien
desarrollada reduce el efecto de la distancia
entre las regiones, permite la integracién del
mercado nacional conectdndolo a un bajo
costo con los mercados internacionales.
Asimismo, establece que la calidad, cobertura y
conectividad de la infraestructura impacta el
desempeno y crecimiento econdémico de un
pais, ademads de facilitar la entrega de productos
y servicios al mercado de una forma seguraq,
costo eficiente y puntual. En concordancia con
lo anterior, la literatura plantea que un
mejoramiento en la infraestructura produce una
serie de beneficios para toda la economia,
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incrementa la productividad, facilita el comercio
y promueve su desarrollo econdémico (Jaimurzina
& Sdnchez, 2017; Maza & Agdmez, 2012). En
particular, el desarrollo de infraestructura de
transporte resulta favorable para las unidades

productivas, debido a que impacta
significativamente los costos de operacién vy la
productividad, ademds de proporcionar un
mayor acceso y conectividad de los mercados.

indices logisticos y de
infraestructura para la
CAN

Los indices de desempeno logistico
internacionales muestran que los paises de
América Latina y el Caribe presentan un rezago
importante en comparacién con otras zonas
geogrdficas y econdmicas, en especial cuando
se observa la infraestructura de transporte y la
eficiencia en aduanas. Para profundizar esto, a
continuacién, se intfroducen dos indices utilizados

y unindicador para determinar la competitividad
logistica de un pais, dentro los cuales la
infraestructura para el transporte de carga
constituye un pilar fundamental y para el que se
presentan métricas especificas. Estos son: (i) el
indice de desempefo logistico del Banco
Mundial de 2018 (LPI - Logistics Performance
Index)’; (i) el indice Global de Competitividad del
Foro Econémico Mundial de 2018 (GCI - Global
Competitiveness Index)?, vy (iii) el indicador de
valor final pagado por el consumidor de
UNESCAP.3

El primer indice es el LPI del Banco Mundial del
2018 que mide la eficiencia de la logistica en una
escala de valoracién de 1 a 5. Para la region de
Latinoamérica y el Caribe los paises con mejor
valoracion de la Ultima edicion del LPI (2018)
fueron Chile (3.32), Panamd (3.28) y México (3.05),
ocupando los puestos 34, 38 y 51 a nivel mundial.
De los paises de la regidn andina, Colombia fue
el que obtuvo el mejor resultado (2.94), seguido
por Ecuador (2.88), Pery (2.69) y en el Ultimo lugar
Bolivia  (2.36). El puntagje promedio de
Latinoamérica y el Caribe es de 2.66, de modo
que de los paises de la CAN, sélo Bolivia cuenta
con un puntaje menor al promedio.

Figura 1. LPI de los paises de la Comunidad Andina y otros paises de América Latina
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Fuente: Banco Mundial. Logistics Performance Index. Sitio: https://Ipi.worldbank.org/international/global

1 LPI - Logistics Performance Index) del Banco Mundial,
mide la eficiencia de la logistica comercial dentro de
cada pais y en relacién con el comercio exterior
(logistica internacional).

2 GCI - Global Competitiveness Index)?, elaborado por
el Foro Econdmico Mundial, mide la capacidad de un
pais para lograr un crecimiento econémico sostenido
en el largo plazo con relacién a los recursos de los

cuales dispone y su capacidad para proveerles a sus
habitantes un alto nivel de prosperidad

3 El indicador de valor final pagado por el consumidor
el cual representa el costo equivalente promedio ad-
Valorem del comercio entre dos paises comparados.
Base de datos de UNESCAP
— World Bank Trade Costs Database
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Ahora bien, la valoracion estd basada en la
calificacion dada a cada uno de seis distintos

Tabla 2. Dimensiones del LPI

componentes de andlisis, también valorados de 1
a 5y que se muestran a continuacion:

El desempefio de las aduanas:

Mide la eficiencia del proceso realizado por los organismos de control
fronterizo en cuanto a velocidad, sencillez y previsibilidad de los
tramites, entre otras variables.

Infraestructura:

Determina la calidad de la infraestructura disponible para la
movilizacién y comercio de bienes. Es decir, evalla la calidad de
puertos, carreteras, ferrocarriles, etc.

Envios Internacionales:

Evalla la facilidad de tramitar un envio a un precio competitivo

Calidad de Servicios Logisticos:

Evalla la capacidad y calidad de los servicios logisticos ofrecidos
en el pais (operadores de transporte, agencia de aduanas, etc.).

Seguimiento y Rastreo:

Evalua la facilidad de realizar seguimiento y rastreo a los envio.

Puntualidad:

Evalua la frecuencia con la cual los envios de mercancia llegan a
sus destinatarios en las fechas esperadas de entrega.

Figura 2. Desempeiio Logistico de Bolivia, Colombia, Ecuador y Pert vs. el Top Performer de la regién (Chile)
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Fuente: Banco Mundial. Logistics Performance Index. Sitio: https://lpi.worldbank.org/international/global

Si bien en términos generales, Colombia se
muestra como el pais con mejor valoracion
general de la CAN —como resultado del desarrollo
de infraestructura, promocion de la
infermodalidad y de mecanismos de facilitacién
de comercio-, se ve superado por Ecuador en la
dimension de aduanas e infraestructura y por
PerU en puntualidad. Aunque en anos recientes,

se ha visto una mejora considerable en la
puntualidad de la llegada de mercancia a los
clientes, asi como la facilidad en el trdmite de un
envio a precios competitivos, aun existen
oportunidades de mejora importantes en cada
uno de ellos para garantizar una operacion
logistica eficiente y fluida tanto a nivel interno
como hacia otros paises.
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Box 1. Calidad de la infraestructura clave en el desempeiio logistico de los paises de la regién andina

Figura 3. Calidad de la infraestructura del LPI 2007 & 2018

(en porcentaje, tasa de crecimiento entre 2007 y 2018)
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Una de las dimensiones del LPI es la calidad de la infraestructura. Garantizar una adecuada calidad de
infraestructura en los paises de Latinoamérica, es un aspecto relevante que abona a la competitividad de un pais.
Ecuador y Colombia muestran el incremento mds elevado de los paises seleccionados entre 2007 y 2018 en este
aspecto de andlisis del LPI. En efecto, una apuesta de estos gobiermnos durante las Ultimas décadas ha sido la
mejora en la calidad de la infraestructura logistica y de comercio exterior en puertos, aeropuertos, carreteras y
ferrocarriles. En efecto, se han realizado inversiones para promover la intfermodalidad y reactivar la navegabilidad
de rios —como el Rio Magdalena en Colombic— para la movilizaciéon de carga desde el interior hacia los principales
puertos y nodos de comercio exterior. Por otro lado, Ecuador ha realizado inversiones en el mantenimiento vial y
en la conectividad de carreteras primarias hacia los pasos de frontera y la conexién con sus puertos, lo cual lo lleva
a tener el mayor puntaje en la dimension de calidad de infraestructura de entre los paises andinos.

El segundo indice es el GCl de 2018 (indice Global
de Competitividad) que se genera a través de la
evaluacion de 12 pilares que representan un
dreas con impacto estratégico en la
competitividad, incluyendo: (1) instituciones, (2)
infraestructura, (3) estabilidad macroecondmica,
(4) salud y educacién bdsica, (5) educacion
superior y capacitacion, (7) eficiencia del
mercado de bienes, (8) eficiencia del mercado
laboral, (9) desarrollo del mercado financiero,
(10) adopcidn de tecnologias de informacion y
comunicacién, (10) tamano del mercado, (11)
dinamismo de los negocios e (12) innovacion. Los
datos para su cdlculo provienen de encuestas de
opinidn y datos oficiales de los paises
participantes economia.

El pilar de infraestructura del GCI califica la
calidad y la extension de la infraestructura de
transporte y de los servicios pUblicos. Se considera
que las dreas geogrdficas mejor conectadas
tienden a ser mds présperas, pues como se
mencioné anteriormente  mayor 'y mejor
infraestructura reduce los costos de transporte, y
promueve la transferencia de informacién, al
igual que garantiza el acceso a ofros servicios.
Actualmente la regién latinoamericana refleja un
desempeno de los servicios de infraestructuras de
61.3, sobre una escala de 100. El resultado de los
paises de la regién demuestra que la calidad de
infraestructura vial, la conectividad
aeroportuaria, el indice de conectividad de
lineas maritimas, la eficiencia en el servicio de
frenes, la calidad de la red vial son factores
defterminantes al momento de determinar la
competitividad.
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Figura 4. Pilar infraestructura- GC1 2018
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Los paises de la regidon andina, en el pilar de
infraestructura cuentan con puntajes que los
posicionan por detrds de los lideres de la region
como Chile —que ocupa el puesto 42 de 141
paises con un desempeno del 76,3-. Al igual que
en el LPl, Ecuador y Colombia son los paises
andinos con mejor puntacion en esta dimensién
con 69 y 64 puntos, lo cual los ubica en el 62°y 81°
lugar, respectivamente. Como se menciond, la
apuesta de los paises ha estado enfocada en
desarrollar infraestructura mdads sofisticada que
permita garantizar calidad, conectividad vy
eficiencia a través de planes de inversidon en los
Ultimos anos para fomentar la competitividad de
los paises. Bolivia y Perd han realizado inversiones;

en el caso del primero y una necesidad de mayor
eficiencia portuaria en el caso del segundo
reflejan un desempeno menor.

Ahora bien, en tercer lugar, estd el indicador de
valor final pagado por el consumidor de
UNESCAP que representa el costo equivalente
promedio ad-Valorem del comercio entre dos
paises comparados. En este sentido, dicho
indicador nos permite entender cémo las
condiciones geogrdficas, del estado de la
infraestructura, de acceso a mercados vy
facilitacion de comercio de la regidén andina
inciden en la participacién de los paises en de las
cadenas globales de valor.

sin embargo, la condicidén de mediterraneidad

Box 2. Oportunidades actuales y las implicaciones en términos de comercio como elemento de competitividad en
los paises de la regiéon andina

Conforme a la publicacién de la OCDE (2018) Trade Facilitation and the Global Economy, la facilitacién del
comercio se define como “procedimientos aduaneros transparentes, predecibles y directos que agilizan el
movimiento de bienes a través de las fronteras”. Por lo cual, mantener costos de transaccién bajos permite que
mds empresas, especialmente las PyMES, participen en exportaciones y asi, una mayor cantidad de consumidores
se beneficien de menores precios, mayor calidad y diversidad de bienes.

Aungue la politica comercial por si sola podria considerarse como una herramienta que ayuda a disminuir los
costos para el comercio internacional, es necesario considerar que los procedimientos aduaneros, los fiempos de
trdnsito y de inspecciones y otras actividades pueden encarecer la operacion del comercio exterior tanto o mds
que las mismas barreras arancelarias de las que se ocupa la politica comercial.

Los procedimientos, el papeleo y las formalidades administrativas pueden anadir costos innecesarios en los cruces
de frontera que, sumados a las brechas de infraestructura, terminan impactando directamente en la capacidad
y la competitividad de las empresas para llegar a nuevos mercados.
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De este modo, el indicador de UNESCAP establece cudl es el valor de compra de un producto proveniente de un
pais, respecto a su valor de venta en ese pais, tal y como indica la siguiente expresién:

Valor Final pagado por el consumidor: X + (% * X),

donde X es el valor del producto e Y es el valor de traslado del producto de un pais a otro. Esto implica que, si el
valor del comercio entre el pais A y el pais B es de 100, el consumidor final ubicado en B terminard pagando el
doble del costo inicial en A. Por esto, la disminucidn de los costos que afectan al comercio es clave a la hora de
ubicar productos competitivos en términos de precios en el mercado internacional.

Fuente: OCDE (2018) Trade Facilitation and the Global Economy

A contfinuacién, se muestra una matriz de costos del comercio de productos agricolas entre los paises
de la CAN y con Estados Unidos y China:

Tabla 3. Matriz regional con el indicador del costo del comercio de productos agricolas entre paises de la CAN con
EE.UU. y China

Base de productos agricolas

Pais Bolivia Colombia Ecuador Estados Unidos
Bolivia 338.7 298.5 | 1774 190.5
China 275.5 226.9 | 230.4 104.0
Colombia 338.7 | 275.5 165.5 | 208.3 72.1
Ecuador 298.5 | 226.9 165.5 173.7 103.6
Pertd 177.4 | 230.4 208.3 173.7 80.0
Estados Unidos 190.5 | 104.0 72.1 103.6 80.0

Fuente: UNESCAP. 2017

En la tabla anterior, se puede observar que
Colombia y Pery son los paises que cuentan con
menores costos en sus infercambios con Estados
Unidos, puesto que ambos paises tienen una
infraestructura portuaria bien definida y de alta
capacidad, ademds de disponer de tratados de
libre comercio vigentes. Ademds, Colombia al
tener puertos de alta capacidad sobre el Pacifico
y sobre el Caribe estd en capacidad de llegar a
ambas costas de Estados Unidos sin necesidad de
atravesar el canal de Panamd, lo cual le da una
ventaja comparativa respecto a los otros paises
de la CAN. Por otfra parte, Bolivia posee
coeficientes muy altos, siendo el pais con el cual
resulta mds costoso intercambiar mercancias
agricolas con China y con Estados Unidos.
También cabe destacar que los intercambios

infrarregionales de productos en la CAN fienen
coeficientes en promedio de mds del doble de lo
que se tiene con Estados Unidos -y en el caso de
los intercambios Colombia-Bolivia son 4.7 veces
mds costos que los de Colombia-EUA-, lo cual
habla de la necesidad de una mayor integracion
regional en este tipo de productos.

Por ofro lado, el intfercambio intrarregional de
productos manufacturados es menos costoso
que el de los productos agricolas. Destaca que el
menor coeficiente a nivel regional es el que hay
entre Colombia vy Ecuador, puesto que
comparten frontera. En el intercambio con
Estados Unidos, Peru es el pais que refleja menores
costos seguido por Colombia y Ecuador.
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Tabla 4. Matriz regional con el indicador del costo del comercio de productos manufacturados entre paises de la

CAN con EE.AA. y China

Pais Bolivia China Colombia Peru Estados Unidos

Bolivia 98.04 82.42 147.47
China 156.85 | 111.30 71.56
Colombia 98.04 | 156.85 95.94 102.11
Ecuador 136.80 | 157.94 81.31 95.55 115.25
Perdi 82.42 | 111.30 95.94 97.25
Estados Unidos 147.47 71.56 102.11 97.25

Fuente: UNESCAP
e Operativos: Planes sectoriales,

Politicas piiblicas en
materia logistica en la
CAN

El sector publico desempena un papel
fundamental en superar los retos de los distintos
modos y procesos logisticos de la region. En este
sentido, el sector publico se vuelve proveedor de
normativas, infraestructura, financiamiento vy
servicios publicos (Calatayud & Montes, 2021).
Para ello, es necesario que cuenta con una vision
estratégica, capacidad técnica y tecnoldgica,
de planificaciéon y de ejecucion del gasto, asi
como de coordinacién interinstitucional vy
rendicién de cuentas. De este modo, la mejora
del desempeno logistico requiere de una vision
sistémica que integre inversiones relevantes,
oriente, priorice y sistematice acciones de
politica publica, al servicio de los objetivos
nacionales y regionales de desarrollo. Los
siguientes instrumentos facilitan la intervencion de
las politicas publicas en distintas facetas:

e Estratégicos: Planes Nacionales de
Logistica, Plan Nacional de Desarrollo,
Estrategia de gobierno, Plan de Gobierno

e Fiscales: Marco
Presupuesto Plurianual

presupuestal,

e Politicos: Agenda politica

Indicadores — Metas

La estrategia de infraestructura de transporte y
logistica de un pais debe responder a los
requerimientos derivados de la estrategia de
posicionamiento de las cadenas de valor o
sectores de la economia priorizados, asi como
deberdn estar alineada con las politicas de
desarrollo regional, resultantes de la visidn
estratégica del pais.

Debido a la gran cantidad de procesos que
abarca la logistica, las instituciones publicas que
intervienen en ella también son abundantes,
incluyendo agencias sectoriales, Ministerios de
Transporte, de infraestructura y/u obras publicas,
Autoridades de los diferenfes modos de
fransporte, Superintendencias, enfre otras. Por
tfanto, debido a esta multiplicidad de actores y
normativas, es fundamental la coordinacién
interinstitfucional a todo nivel — nacional, estatal y
urbano. De hecho, existe evidencia en la
literatura de que el marco normativo e
institucional de un pais influye de forma directa
en el desempeno logistico del mismo. Por lo tanto,
reformas integrales en el dmbito logistico también
deben contemplar este aspecto.

Estas iniciativas, se encuentran arficuladas dentro
de un plan o politica nacional, que estd
encaminada a dar respuesta a las problemdticas
logisticas de cada pais. En este sentido, los
gobiernos de los paises de la CAN: Colombia,
Pery, Bolivia y Ecuador, han desarrollado en aios
recientes documentos de politica puUblica para
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dar respuesta a las problemdticas logisticas de
cada pais. La Tabla 5, incluida a continuacion,
presenta algunos de los documentos de politica

puUblica logistica, elaborados en los paises de la
CAN.

Tabla 5. Documentos de politica pUblica logistica en los paises de la CAN

Pais / Region

Nombre del instrumento de politica piblica

Periodo de
vigencia

Colombia Politica Nacional Logistica (CONPES 3547) 2008 — 2019

Politica Nacional Logistica (CONPES 3982) 2020-2024
Ecuador Politica y Plan de Servicios Logisticos desde 2009
Perd Plan de Servicios Logisticos de Transporte 2014 -2031
Bolivia Estrategia Nacional Logistica 2016 —-2030
Bolivia Plan Nacional de logistica 2020-2030

Fuente: Elaboracion propia a partir de Desarrollo Logistico de América Latina (CAF, 2016) vy los Planes Logisticos

Nacionales (BID, 2014 - 2018)

Como parte de la planeacién estratégica de una
politica publica logistica, los gobiernos de la
region han implementado un instrumento
comUnmente denominado como el Sistema
Nacional Logistico (SNL), en el cual se identifica la
sinergia de todos los sectores socioecondmicos
involucrados en el desarrollo de las operaciones
logisticas de un territorio. Para el SNL, el Estado
tiene la funcidn de crear el entorno institucional y
regulatorio para su funcionamiento (Ferrel, 2004;
Franklin, 2009). Puntualmente, en un SNL se
definen los ejes estratégicos de la Politica
Nacional Logistica (PNL), en los cuales se
identifican los sectores econdmicos y sociales
que deben intervenir para fomentar la eficiencia
logistica en un pais.

Dentro de las politicas publicas logisticas
regionales, mencionadas anferiormente, se
incluyen varios pilares estratégicos,
fundamentales para el desempeno logistico de
cada pais, entre los que se encuentran: desarrollo
y articulacion de marco institucional y normativo;
desarrollo de infraestructura; mejoramiento de los
servicios logisticos; Apoyo de tecnologias de
Informacion y Comunicacion (Tics); Facilitacion
del comercio internacional; enfre otros.

En definitiva, avanzar en materia de logistica en
los paises de la regidon latinoamericana, les
permitird hoy mds que antes aprovechar el
contexto actual de reconfiguracién de las

cadenas de suministro globales, en el que las
grandes empresas y mercados de consumo estdn
buscando  diversificar  sus esquemas de
proveedores, con el fin de lograr una mayor
resiliencia y estabilidad de sus operaciones ante
eventuales riesgos y situaciones coyunturales
globales como la pandemia COVID-19.

En conclusidn, la logistica es un componente
fundamental en el funcionamiento de las
cadenas de valor, en tanto permite disponer de
los materiales y bienes necesarios, en el momento
y lugar oportunos. Asimismo, la logistica es un
impulsor de competitividad de las economias vy
un habilitador de la integraciéon regional, al
permitir el acceso a mercados, productividad y
sostenibilidad ambiental. En este contexto, es
importante  notar que en promedio, el
desempeno logistico de los paises andinos es
bajo si se le compara con las economias mds
avanzadas dentro de América Latina. En buena
medida, lo anterior ocurre por el componente de
calidad de la infraestructura que, si bien ha
fenido un crecimiento notable en los casos de
Ecuador y Colombia, aun quedan por debajo de
los paises latinoamericanos con niveles similares
de desarrollo. Aunado a lo anterior, la integracion
intrarregional tiene un amplio espacio de mejora,
pues resulta mucho mds oneroso colocar
productos agricolas entre los propios paises
andinos que en los EUA, al igual que resulta mds
caro comerciar productos manufacturados
andinos dentro de la CAN que entre Chinay EUA.
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Es por lo anterior que las politicas publicas —
enmarcadas en los planes nacionales de
desarrollo y ejecutadas mediante los instrumentos
normativos, de infraestructura y de
financiamiento disponibles— tienen un papel
fundamental para conducir los sistemas logisticos
nacionales y regionales a ftener un nivel de
desempeno tal que promueva el desarrollo y la
innovacién. En el siguiente capitulo, se realizard
una revisidn de la oferta de infraestructura y de
servicios logisticos en cada uno de los paises
andinos, los cuales pueden fungir como
habilitadores de la productividad y eficiencia de
las economias.
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CAPITULO 2.

OFERTA DE LA

INFRAESTRUCTURA Y
SERVICIOS LOGISTICOS COMO
HABILITADORES DE LA
PRODUCTIVIDAD Y DE LA

EFICIENCIA

n el presente capitulo se hard una revisidon

de la infraestructura fisica vy logistica

existente en cada uno de los paises y se

describirdn los distintos subsectores de
infraestructura  de transporte, vial, aéreo,
maritimo, fluvial y ferroviario. Asimismo, se
mostrardn estimaciones de inversion para cerrar
las brechas de infraestructura de la region
andina.

Bolivia

La condicién de mediterraneidad del territorio
boliviano, la gran diversidad topogrdfica del
territorio y la alta dispersion geogrdfica de la
poblaciéon son las caracteristicas que han
condicionado el desarrollo de la logistica en
Bolivia. Estas circunstancias contribuyeron para
que el medio predominante de transporte de
carga en Bolivia sea el fransporte por carretera y
a la prevalencia del fransporte unimodal.
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Figura 5. Infraestructura logistica de Bolivia
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Fuente: Elaboracién propia.

Nodos logisticos

El nodo principal del sistema es La Paz, que
histéricamente  ha dominado la  politica,
economia y logistica de valor agregado del pais.
Sin embargo, se reconoce a Santa Cruz de la
Siera como nodo emergente pues este
departamento ha obtenido resultados similares o
superiores al de La Paz en cuanto a los
porcentajes del PIB aportado, de poblacion del
pais que concentra en su territorio, del total de
importaciones y exportaciones generadas por el
departamento, ademds de concentrar cerca del

A

// \’ BlD Ilnfraestructura Logistica Bolivia

Convenciones
Aeropuertos 0

Pasos de frontera @
Puertos &,

Nodos primarios

BRASIL Nodos intermedios de distribucién 0
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o) Ndcleos Ubranos
3 Corredores domeésticos
\ Vias férreas activas
Ambitos logisticos a escala Nacional

Ambitos logisticos regionales

P e L LT

73% del volumen total de produccién agricola
nacional.

También se reconoce que Cochabamba, Sucre,
Trinidad, Tarija, Oruro, Potosi y Riberalta pueden
actuar como nodos intermedios de distribucion
entre los nodos primarios y las demds zonas del
pais. Mientras que los principales nodos de
comercio exterior por carretera son
Desaguadero, Tambo Quemado, Guayamerin,
Pisiga, Villazon y Yacuiba.
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Por ofra parte, existen un conjunto de dmbitos o
zonas de alta interaccion logistica en el pais.

o Ambito logistico nacional: corresponde a la
interaccién entre Santa Cruz de la Sierrq,
Cochabamba y La Paz, que son los fres
principales nodos de produccién y consumo
del pais, asi como los departamentos con
mayor densidad de poblaciéon del pais.

e Ambito logistico de Santa Cruz de la Sierra:
junto con los nicleos de poblacién de su
entorno con los que ha creado sinergias.

+ Ambito logistico de Cochabamba y su zona
circundante.

e Ambito logistico de La Paz-Desaguadero-
Oruro: enfocado en comercio exterior con el
puerto de lllo y Matarani en Per0 y otros
puertos de Chile.

e Ambito logistico de Tarija-Villazén-Yacuiba, al
sur del pais.

e Ambito logistico de Sucre-Potosi.

+ Ambito logistico de Riberalta-Guayamerin: se
caracteriza por el infercambio comercial con
las  poblaciones fronterizas de  Brasil
(municipios fronterizos de Epitacioléndia y
Brasiléia en el Estado de Acre).

Estos dmbitos son a su vez unidos por corredores
logisticos comerciales que facilitan el intercambio
y transporte de bienes. Algunos de ellos estdn
orientados al comercio local y otros al comercio
exterior.

Transporte vial /
Ejes estructurantes

El sistema de fransporte por carretera en Bolivia
estd compuesto por tres segmentos: (i) la Red Vial
Fundamental (RVF), que cuenta con 16.054 km y
es regida por la Administradora Boliviana de
Carreteras (ABC); (ii) la Red Vial Departamental
(RVD), gue cuenta con 29.636 km y es controlada
por las Gobernaciones Departamentales; vy (iii) la
Red Vial Municipal (RVM), que cuenta con 41.006

km vy es administrada por los Gobiernos
Municipales.

El 42,4% de la RVF estd pavimentada, mientras
que la RVD sélo en un 9,9% vy la RVM en un 0,18%.
Entre tanto, considerando toda la red, se puede
determinar que sélo el 11,33% de los kildmetros de
la red vial de Bolivia estd pavimentada, mientras
que el 50,5% no y el 38,17% restante corresponde
a carreteras en ripio. Estas circunstancias
encarecen el fransporte por carretera y por ende
incrementan los costos logisticos para los
bolivianos.

Algunos tramos de los corredores anteriormente
descritos se encuentran en procesos de
construccion, estudio o ampliacién. Ademds de
lo anteriormente senalado, la meta del gobierno
boliviano para el periodo 2016-2020 era construir
cerca de 4.800 km mds de vias dentro de la RVF,
en la que se presupuesta la construccién de
dobles vias en algunos corredores, la integracion
de zonas productivas, conexiones con capitales
de departamento y framos para establecer el
corredor biocednico.

Con el fin de lograr la integracién interna en
Bolivia e incentivar el comercio exterior, el
gobierno clasificé la RFY en 5 corredores
principales:

1. Corredor Este-Oeste: comunica a Bolivia
con Brasil y Chile. Este corredor comunica a
Bolivia con Brasil y Chile. El 70% del movimiento
socioecondmico se da a tfravés de este eje.
Cuenta con un total de 2.539 km de extensidn,
sumando la longitud de su corredor principal y de
sus dos ramales. Hacia el este, el corredor
comunica al departamento de Santa Cruz con
Brasil a fravés de Puerto Quijarro y Puerto Sudrez.
A fravés de este Ultimo también se accede a la
Hidro via Paraguay-Parand, que conecta a
Bolivia con Argentina, Paraguay y Uruguay, y que
desemboca en el Puerto de Rosario, en donde se
acopia y exporta una gran cantidad de la soya
producida por Bolivia. O se puede proseguir por
el sistema vial de Brasil, afravesar el estado de
Matogrosso hasta llegar al puerto de Santos en la
ciudad de San Pablo. (CONSULTRANS, 2018).
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Por ofra parte, en su componente cenfral,
comunica a Cochabamba y Santa Cruz. Hacia el
oeste ingresa al departamento de Oruro vy
termina en la frontera con Chile en uno de sus
ramales en la poblacién de Tambo Quemado,
permitiendo desde dlli la comunicacién con los
puertos chilenos de Iquigque y Arica. Enfre tanto,
su ofro ramal hacia el oeste fermina en la
poblacién de Pisiga, en la frontera con Chile,
desde donde se puede acceder al puerto de
Iquigue.

2. Corredor Norte-Sur: comunica a Bolivia
con Paraguay. Este corredor tiene una longitud
total de 1.564 km. Su componente principal tiene
una extensién de 1.436 km y estd asfaltado en un
75%. Este framo inicia en la localidad fronteriza de
Puerto Ustarez, en el departamento de Beni, y
cruza los departamentos de Beni, Santa Cruz,
Chuquisaca y Tarija hasta llegar a la ciudad de
Yacuiba, fronteriza con la Provincia de Saltq,
Argentina (CONSULTRANS, 2018). Este corredor
une el Cenfro-Oeste brasilero con el norfe
argentino. Por otra parte, tiene un ramal que
comunica con el noreste paraguayo a través de
la poblacién Hito Villazén. De acuerdo con
CONSULTRANS (2018), una de las mayores
funciones de este corredor es unir las grandes
dreas de produccién agropecuaria y gasifera del
suroriente boliviano con mercados externos o
puertos de exportacion.

3. Corredor Oeste-Norte: comunica a
Bolivia con Brasil y PerU. Este corredor consta de
un total de 19 tramos y tres ramales, que en su
fotalidad suman 2.962 km: Yucumo-Trinidad, El
Chorro-Porvenir-Cobija-Nareudo-Extirema  y La
Paz-Huarina-Ixiamas—Porvenir. Principalmente,
este corredor conecta a La Paz con los
departamentos de Pando y Beni. Asimismo,
vincula el sudeste de PerU con el Centro-Oeste de
Brasil a través del territorio boliviano, ademds de
proporcionar la salida del territorio boliviano
hacia el puerto de llo (Perd) a fravés de
Desaguadero. De acuerdo con CONSULTRANS
(2018), este es uno de los corredores menos
desarrollados, pues en su corredor principal sélo
el 20% estd asfaltado y el 30% estd en proceso de
construccién. El porcentaje restante estd en
estudios y bUsqueda de financiacién.

El corredor central parte de Desaguadero
(frontera con Perud) en el departamento de La Paz
y atraviesa el departamento de Beni hasta llegar
a Guayaramerin, en la frontera con Brasil. El
primer ramal conecta al corredor principal,
desde la Poblacién de Yucumo en el
departamento de Beni, con Trinidad, capital del
mismo estado. La carretera es de tierra y tiene
una extensidon de 281 km. El segundo ramal
conecta la ciudad de La Paz con Cobija, capital
del departamento de Pando y frontera con Brasil.
Este ramal tiene una extensién de 1.115 km, de los
cuales aproximadamente el 15% se encuentra
asfaltado. El tercer ramal conecta la poblacion
de Extrema en el noroeste del departamento de
Pando, en la frontera con el sudeste de Pery, con
el Chorro, poblacién ubicada en Beni sobre el
ramal principal de este corredor y tiene una
extension de 446 km.

Este corredor vincula Chile (Puertos de Arica e
Iquique) y PerU (Puerto de llo) con Brasil (Rio
Branco-Puerto  Vello), cubriendo el tramo
boliviano (La Paz-Guayanamerin)
(CONSULTRANS, 2018). Este corredor constituye
una de las alternativas mds importantes para la
conexidn internacional Suroeste-Noroeste. Su
construcciéon ha permitido la integracion del
territorio boliviano con la red de carreteras de
Brasil, especificamente con el estado de
Rondonia.

4. Corredor Oeste-Sur: comunica a Bolivia
con Pery, Chile y Argentina. Este corredor tiene 21
framos y un ramal, que en conjunto suman 1.546
km. El corredor Oeste-Sur comunica a La Paz con
los departamentos de Oruro, Potosi, Chuquisaca
y Tarija hasta llegar a Bermejo, permitiendo la
salida a la provincia de Salta (Argentina). La otfra
vertiente permite llegar a la provincia de Jujuy
(Argentina) a través de la poblacidn de Villazén.
Este corredor vincula el sur de PerU con el norte
de Argentina (CONSULTRANS, 2018).

Este corredor principal tiene una longitud de 1.329
km, casi en su totalidad asfaltados. Conecta al
departamento de La Paz con Pery,
especificamente con el Puerto de llo, a través de
la poblacidn fronteriza de Desaguadero, uno de
los lugares de mayor trdfico de exportaciones e
importaciones. Hacia el sur afraviesa los
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departamentos de Oruro, Potosi, Chuquisaca
hasta llegar a Bermejo en el sur de Tarija y frontera
con la provincia de Salta (Argentina). Tiene un
ramal con una extension de 329 km que parte de
Potosi y llega hasta la poblacién de Villazdn en la
frontera con la provincia de Jujuy (Argentina).
Este corredor permite vincular las capitales de
cuatro departamentos del pais (La Paz, Oruro,
Potosi y Tarija). Ademds facilita el transito entre
Bolivia y Argentina, afravesando zonas con
potencial minero, de hidrocarburos, agricola y
pecuario (CONSULTRANS, 2018).

5. Corredor Central-Sur: comunica a Bolivia
con Chile y Paraguay. Este el corredor no tiene
ramales y su longitud fotal es de 1.039 km. De su
extension total, cerca del 30% se encuentra en
construccidony elrestante 70% en fase de Estudios,
con el propdsito de comunicar el noroeste de
Paraguay con el norte chileno (CONSULTRANS,
2018). El corredor conectard Hito LX en el suroeste
del departamento de Potosi, fronterizo con
Ollague en el noroeste de Chile y desde donde
se puede acceder al puerto de Antofagasta, con
la poblacion de Canada Oruro (Tarija) en la
frontera con el noreste de Paraguay.

Transporte aéreo

La red de aeropuertos y aerédromos de Bolivia
estd administrada por dos entidades publicas
nacionales: Administracion de Aeropuertos vy
Servicios Auxiliares a la Navegacion Aérea
(AASANA), que gestiona un total de 37
instalaciones aeroportuarias, y Servicios de
Aeropuertos Bolivianos (SABSA) que administra los
fres aeropuertos internacionales del eje central
(Viru en Santa Cruz de la Sierra, El Alfto en La Pazy
Jorge Wilstermann en Cochabamba) (Ministerio
de Obras Publicas, 2017).

En 2017, del total de 40 aerédromos bolivianos se
encontraban en operacién 37, pues los
aerddromos de Copacabana y Apolo se
encontraban en construcciéon y el de Charana en
estado no operable. Por su parte, los aerddromos
de Rurrenabaque y Cobija se encontraban
operativos pese a estar en proceso de
remodelacion. Vale la pena destacar que sélo
tres aerddromos (Viru, El Alto y Juana Azurduy de
Padilla) cuentan con pavimento rigido, mientras

que las superficies de rodadura de los demds
aeréddromos son de pavimento flexible y de tierra
compactada (Ministerio de Obras Publicas, 2017).

Para el transporte internacional de carga se
utilizan principalmente los aeropuertos de Viru
(Santa Cruz), El Alto (La Paz) y Jorge Wilsterman
(Cochabamba). Adicionalmente, se realiza
fransporte de carga local en los aeropuertos de
Yacuiba (Tarija), Jorge Henrich Arauz (Beni),
Capitdn Oriel Lea Plaza (Tarija), Juan Mendoza
(Oruro), Capitdn Nicolds Rojas (Potosi), Alcantari
(Chuquisaca) y Capitdn Anibal Arab (Pando).

Finalmente, en el contexto internacional, la carga
aérea en 2019 generd un movimiento de 39.345
tfoneladas exportadas y 311.000 importadas. No
obstante, el volumen de carga aérea es muy
poco significativo en comparaciéon al movilizado
por otros modos.

Transporte maritimo

Debido a la ya mencionada condicion
geogrdfica de Bolivia que impide su acceso
directo al mar, el transporte maritimo de
mercancia que se dirige o sale de Bolivia
depende del uso de la infraestructura portuaria
de paises vecinos. De acuerdo con la
Administracién de Servicios Portuarios Bolivia
(ASPB), la mercancia que entra y sale de Bolivia
lo hace a fravés de 9 puertos, que en orden de
importancia (de acuerdo con el volumen de
carga boliviana que por alli circula) son: Arica
(Chile), Nueva Palmira (Uruguay) y San Lorenzo
(Argentina) en conjunto; Antofagasta (Chile);
Matarani (Perd); Iquique (Chile); Puerto del Callao
(Lima, Perd); llo (Perl); y Santos (Brasil).

Transporte fluvial y lacustre

El fransporte fluvial en Bolivia estd constituido por
dos sistemas: el amazdnico y el de la Plata
(CONSULTRANS, 2018). Por ofra parte, el
fransporte lacustre estd representado
principalmente por el sistema endorreico del
Lago Titicaca.El sistemma amazdnico estd
constituido por rios y arroyos dentro de los
departamentos de Cochabamba, Santa Cruz,
Pando, Beni y La Paz y que fluyen en su mayoria
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hacia los ejes principales. El eje Ichilo-Mamoré es
el que presenta el mayor movimiento de carga
en el dmbito nacional y que ademds une puertos

importantes como Puerto Villarroel
(Cochabamba), Puerto Almacén (Trinidad) y
Puerto Sucre (Guayanamerin) (CONSULTRANS,
2018). Por ofra parte, los rios Beni, Madre de Dios
y Orthon son las otras vias fluviales relevantes en
este sistema.

En el sistema de la Cuenca de la Plata se
encuentra la Hidro via Paraguay-Parand, la via
mds importante para el acceso de Bolivia al
Océano Atlantico. Tiene una extension de 3.442
km, desde Puerto de San Luis de Cdceres (Brasil)
hasta Nueva Palmira (Uruguay) en la
desembocadura del rio Uruguay en el rio de La
Plata. Bolivia tiene acceso a esta Hidro via desde
Puerto Sudrez. A través de la Hidro via Paraguay-
Parand, Bolivia exporta mds de 1 millén de
toneladas de soya (CONSULTRANS, 2018).

Dentro del modo fluvial de transporte, se destaca
su participacion actual y el potencial de
desarrollo futuro que tiene en el pais. Bolivia
cuenta con el Sistema Portuario del Canal
Tamengo (SPCT), el cual estd conformado por los
puertos Jennefer, Aguirre y Gravetal y unas
instalaciones para el manejo de carga mineral en
Puerto Busch. Estos puertos permiten acceder al
sistema de la Hidro via Paraguay-Parand (HPP).
Esta Hidro via permite la salida al océano
Atldntico a través de puertos maritimos en
Uruguay y Argentina.

El Canal Tamengo es un canal natural de 11 km
de extensiébn, dragado para el frdnsito del
fransporte de carga. Este Canal conecta la
laguna de Cdceres, ubicada cerca a Puerfo
Sudrez, con el rio Paraguay en la ciudad de
Corumbd (Brasil). Histéricamente, a fravés de los
puertos del SPCT se han exportado
principalmente forta de soya, aceite de soya,
grano de soya y hierro. Mientras que las
importaciones se han concenfrado en
combustibles, malta y ofros productos. Los
puertos Jennefer, Aguirre y Gravetal fueron
reconocidos recientemente por el gobierno
como puertos infernacionales de uso mixto. Esta
habilitacion les permite prestar servicios de carga
publica y privada a gran escala.

Adicionalmente, existen las instalaciones de
Puerto Busch, que, pese a que siempre se ha
deseado  habilitarlas como un  puerto
multipropdsito para el comercio exterior, por
distintos inconvenientes no ha sido posible. Entre
2015 y 2016 la Empresa SideriUrgica del Mutin
(ESM) desarrolld una nueva terminal para el
despacho internacional de hierro. Una de lIas
condiciones dificiles de esta zona tiene que ver
con la dificultad de acceso a este puerto debido
a que se debe atravesar el Parque Nacional y
Area Natural de Manejo Integrado Pantanal de
Otuquis (PN-ANMI Otuquis) desde Mutun.

De acuerdo con las estadisticas del 2017 del
Instituto  Nacional de Estadistica (INE), las
exportaciones bolivianas alcanzaron los 10.6
millones de toneladas (excluyendo las
exportaciones por ductos), de las cuales un 25%
fueron a fravés de la HHP. En relacién con las
importaciones, el 28% en dicho ano lo hizo a
través de la HHP.

El incremento en el uso de la HHP como via
alternativa se puede apreciar mejor al analizar
cifras mds recientes. En el Ultimo trimestre del 2019
se presentaron los porcentajes mds altos de
participacién de la HPP en el comercio
internacional del pais (aproximadamente el 51%
del total de las foneladas exportadas).

Transporte ferroviario

La red férrea en el pais sirve para el fransporte de
pasajeros y de carga. El transporte ferroviario
cuenta con una red de aproximadamente 3.523
km y estd compuesta por dos redes que no estén
conectadas entre si: la red Andina y la red
Oriental. Esta situacion dificulta la infegracion
interna y por supuesto limita las exportaciones
gue usan este modo de transporte.

La red Oriental, operada por la Empresa
Ferroviaria Oriental S.A.M., cuenta con 1.244 km
distribuidos en los siguientes tframos:

e Tramo Santa Cruz—Quijarro: va hacia el este
hasta la frontera con Brasil (643 km).

e Tramo Santa Cruz-Yacuiba: va hacia el sur
hasta la frontera con Argentina (539 km).
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e Tramo Santa Cruz—-Montero: va hacia el Norte
hasta la ciudad de Montero (62 km).

Respecto al transporte de carga, en la red
Oriental se fransporta principalmente soya vy
derivados, y en menor medida materiales de
construcciébn y minerales de exportacién
(CONSULTRANS, 2018).

Por ofra parte, la red Andina, operada por la
Empresa Ferroviaria Andina FCA S. A., cuenta con
2.276 km que comprenden los tramos que se
inician en El Alto y finalizan en la frontera con
Chile y Argentina. El primer tframo termina en
Caloma y conecta al puerto chileno de
Antofagasta de Chile a través de Oruro y Uyuni, y
el segundo en Villazén. Por otra parte, el framo
que comunicaba a Charana con el Puerto Arica
en Chile dejé de operar en el 2005 por problemas
técnicos en el framo chileno.

La red Andina también apoya la salida de
minerales refinados de plata, zinc y plomo de la
Isla San Cristébal hacia el puerto de Antofagasta.
Igualmente, se conecta con el Ferrocarril General
Manuel Belgrano (FCGB) de Argentina, que
permite transportar cargas hasta Buenos Aires.
Adicionalmente, es relevante también en la red
Andina el fransporte de cemento y Clinker, trigo,
bananos, arroz y harina de soya.

4

https://plc.mintransporte.gov.co/Publicaciones/Encues
ta-Nacional-Log%C3%ADstica

5 “Conjunto de leyes, politicas, estrategias,
metodologias, técnicas y mecanismos, que se encarga
de coordinar y orientar las actividades que realizan las
instancias  puUblicas,  privadas y  académicas
relacionadas con la formulacién, implementacién y

Colombia

Durante los Ultimos afos, Colombia ha hecho un
esfuerzo importante desde las politicas publicas,
la planificacién e inversion para que la provision
de infraestructura este acorde con el desarrollo
de servicios logisticos y de transporte. Esto con el
fin de obtener réditos en términos de
productividad y competitividad, lo que ha
permitido  una mejora en el contexto
internacional del LPly del costo logistico nacional.
En cuanto al ranking internacional, Colombia
subié en el LPI del puesto 82 al 58 en el periodo
2007-2018. A su vez, de acuerdo con la Encuesta
Nacional Logistica 2020, el costo logistico como
porcentaje de las ventas se redujo por casi el 15%
en el periodo 2015-20204.

Desde el ano 2008 el pais buscd repuntar en
términos competitivos y de insercion a cadenas
globales de valor con iniciativas como la
conformacién  del Sistema Nacional de
Competitividad e Innovacion (SNCI)5 desde
donde se definid en una primera instancia la
Politica Nacional de Productividad y
Competitividad (PNPC)6. En este marco se
establecieron 15 planes de accién, dentfro de los
cuales la infraestructura y logistica de transporte
se constifuyeron como una de las estrategias de
apoyo transversal, definiendo asila necesidad de
una politica especifica en materia logistica. De
acuerdo con lo anterior, Colombia formuld una
de las primeras politicas publicas de la regidén en
materia logistica, que se materializd a través de la
Politica Nacional Logistica (PNL)7 y que centrd sus
acciones en seis ejes estratégicos:

Figura 6. Infraestructura logistica de Colombia
Fuente: Elaboracion propia. (ver pdgina 26)

seguimiento de las politicas que promuevan la
competitividad e innovacién del pais bajo una visién de
mediano y largo plazo, con el fin de promover el
desarrollo econdmico, la productividad y mejorar el
bienestar de la poblacién™.
http://www.colombiacompetitiva.gov.co/

¢ Documento CONPES 3527 de 2008

7 Documento CONPES 3547 de 2008

25


https://plc.mintransporte.gov.co/Publicaciones/Encuesta-Nacional-Log%C3%ADstica
https://plc.mintransporte.gov.co/Publicaciones/Encuesta-Nacional-Log%C3%ADstica
http://www.colombiacompetitiva.gov.co/

OCEANO
ATLANTICO

- .
P
““PANAMA
- )
~.: .'4.‘
-~ Y LR
e ‘.":"‘. S "s e
“ @ L] \I
. /ad
‘t‘ > \ :Q
’\ -" -’
st
.
-~
-~
1
.
.
2
)
1
h.’
s
-
.
1Y
)
el
. ’
OCEANO "
PACIFICO

N
~
P 2 X}
¢--'
g 2
~-
S L
- -~
No-
rh ~§"
)
. Ve
- -
‘. -
’ )
L )
A} *
boa €
] Y
]
]
'
ECUADOR g
L4
¢
¢
¢
.
’
.
@ :
L
.
L
.
P -
.
e PERU
-
—“
S
.
L4
’

S
L A
% o .
’ 5 . ‘o [N
e N . S il
1 . ) ~a -
> z ]
-t \‘
AR !
5§ DY
IV me
I TR ~-

S “,
.
pr
\ 45 e
S ---"
VENEZUELA
..s-"
.
.
.
\\
‘\ PRS- ELS
\.‘-‘---.__--" R

COLOMBIA J

Convenciones
Aeropuertos @

Pasos de frontera (B

Puertos

Nodos primarios
Nodos intermedios de distribucion
Nodos de comercio exterior

Nodos de comercio portuario

Nodos de comercio aeroportuario

| e®@3 @@ e

, Nucleos Ubranos
1

& % > i
TP Linea Férrea

Corredores domésticos

Ambitos logisticos a escala Nacional

Ambitos logisticos regionales

‘3 BID |Infraestructura Logistica Colombia



Vil.

Crear el entorno institucional y artficular las
decisiones en materia logistica dada la
multiplicidad de actores en este tipo de
operaciones.

Generar informacion en logistica para la
tfoma de decisiones oportunas y eficaces.

Articular corredores logisticos a través de la
promocién de infraestructura logistica
especializada, la integracion con el

desarrollo  territorial, el desarrollo de
acciones para la mejora de la logistica
urbana, el forfalecimiento de pasos de
frontera y la mejora de la eficiencia en los
puertos maritimos.

Promover la facilitacion del comercio
exterior a través de la adopciéon de la
inspeccion fisica simultdnea, el
fortalecimiento tecnoldgico de los procesos
aduaneros y tributarios, y la actualizacion de
la normativa aduanera.

Promover el uso de tecnologia e innovacion
para una mejor logistica, implementando
estdndares internacionales y desarrollando
lineas de investigacion aplicada.

Fomentar la provision de servicios logisticos
enfocados en contar con el capital humano

idéoneo.

En 2020, se aprobd la actualizacién de la PNL8 Ia

cual buscaba dar continuidad a la
competitividad  logistica. La  actualizacién
propone estrategias que promueven la

intermodalidad en el transporte y la facilitacién
de las operaciones de comercio exterior al igual
que estrategias tfransversales asociadas al
fortalecimiento insfitucional, acceso a la
informacién, promocién de la tecnologia vy
fortalecimiento del capital humano en logistica.

La ejecucion de estas estrategias ha logrado
avances significativos en todas las dreas. Se
consolidaron los corredores logisticos mediante:
(i) la ejecucién de proyectos de conectividad
vial, como la construccién de las cuatro primeras

8 Documento CONPES 3982 de 2020

generaciones de concesiones viales y la
rehabilitacién y mantenimiento integral de las
vias regionales; (i) la aprobacién del Plan
Maestro Ferroviario; (iii) la adopcién del Cédigo
Nacional de Navegaciéon vy Actividades
Portuarias Fluviales, la formulacién del Plan
Maestro Fluvial, y la aprobacién de la politica
para restablecer la navegabilidad del rio
Magdalena; (iv) la elaboracién del Plan de
Navegacién Aérea vy el Plan Estratégico
Aerondutico con visidon 2030; (v) la definicidén de
las Infraestructuras Logisticas Especializadas, que
fueron incluidas en la actualizacién de la politica
de planeacidn de la infraestructura de
transporte; vy (vi) la formulacién del Plan Maestro
de Transporte Intermodal.

Ahora bien, en relacidn con los servicios de
calidad en logistica y fransporte, Colombia
adoptd una Politica Nacional de Transporte
PUblico Automotor de Carga, cred el
Observatorio de Transporte de Carga por
Carretera, generé la politica para la
modernizacién, reposicidn y renovacién del
parque automotor de carga. De igual manera, el
pais avanza en la modernizacién de los nodos de
comercio exterior implementando medidas
regulatorias en materia de infraestructura y
tfrdmites de comercio en puertos, aeropuertos y
pasos de frontera. Adicionalmente, se
implementaron esquemas de desarrollo publico-
privado para la modernizacién de las
instalaciones aeroportuarias para carga y
pasajeros, expidié la Politica Portuaria y la politica
para mejorar los pasos de fronteras, y se actualizd
la regulacion aduanera y el régimen de zonas
francas, entre otras acciones.

Los temas tecnoldgicos también han tenido
importantes avances con el diseno de un plan de
accién para la coordinacién e implementacion
de las medidas para la vinculacion de las TIC en
logistica. Adicionalmente, el Departamento
Nacional de Planeacién puso en marcha el
Observatorio Nacional de Logistica y realizd la
Encuesta Nacional Logistica enfre 2015, 2018 y
2020 y usd los resultados para orientar las
decisiones de politica publica.
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La ejecuciéon de estas acciones, que tienen como
uno de sus pilares fundamentales mejorar las
condiciones para la readlizacion de actividades
logisticas, fue coordinada por instancias creadas
para el efecto, como son las Unidades técnicas
de logistica en el Departamento Nacional de
Planeacion y en el Ministerio de Transporte, y por
el comité técnico de logistica y comercio exterior,
gue tiene un Comité Temdatico de Facilitacion del
Comercio y un Comité de Eficiencia en Modos de
Transporte.

Nodos logisticos

En Colombia el nodo principal del sistema es
Bogotd, la capital. Sin embargo, se reconocen
como nodos emergentes a Medellin y Cali,
debido a la importancia que tienen para el pais
respecto a los porcentajes de poblacidon que
concenfran en su territorio, del PIB que aportan y
de empresas que fienen. Asimismo, se reconoce
qgue Bucaramanga, Cartagena y Pereira pueden
actuar como nodos intermedios de distribucion
entre los nodos primarios y las demds zonas del
pais. Se identificaron que los principales nodos de
comercio exterior en el transporte maritimo son
Cartagena (costa atldntica) y Buenaventura
(costa pacifica), aéreo es Bogotd, y Clcuta es el
principal nodo transfronterizo por la conexién con
Venezuela.

En Colombia mds del 73% de la carga es
fransportada por carretera, mientras que el 25.5%
se hace por via férrea y el 1% es fluvial, lo cual
constituye al modo vial de fransporte como el
mds relevante dentro de la movilizacién de carga
dentro del pais (Bonifaz et al., 2020).

En Colombia existe un conjunto de dmbitos o
zonas de alta interaccién logistica en el pais,
unidos por corredores logisticos comerciales, que
facilitan el intercambio y transporte de bienes
orientados al comercio local o con vocacién al
comercio exterior:

e Ambito logistico nacional de Bogotd:
representa la mayor concentracion de
consumo y de actividad industrial del pais,
cuenta con conexién directa con el resto de

los dmbitos logisticos y con el primer
aeropuerto del pais en manejo de carga.

o Ambito logistico de Antioquia: corresponde
a una zona industrial altamente consolidada
con orientacion exportadora. Incluye el
segundo nodo poblacional del pais, el drea
metropolitana del Valle de Aburrd, cuya
capital es la ciudad de Medellin.

o Ambito logistico de Valle del Cauca:
comprende al puerto de Buenaventuraenla
Costa Pacifica y la ciudad de Cali.

o Ambito logistico del Caribe: se asocia con
Cartagena, Santa Marta y el drea
metropolitana de Barranquilla, ciudades
que tienen puertos sobre la costa atldntica.

o Ambito logistico del Eje cafetero: abarca las
ciudades de Manizales, Pereira, Armenia e
lbagué.

o Ambito logistico frontera oriental:
compuesto por Barrancabermeja, el drea
metropolitana de Bucaramanga y el drea
metropolitana de Cucuta.

Transporte vial /
Ejes estructurantes

De acuerdo con el estudio de oferta y demanda
de carga por carretera en Colombia realizado
por el BID en el 2020, a nivel departamental, los
cinco principales centros logisticos se concentran
en Valle del Cauca, Bogotd D.C., Antfioquia,
Cundinamarca y Atldntico. Por ofro lado, las
ciudades con mayor movimiento de carga
terrestre y que se consideran como principales
centros logisticos del pais son Bogotd,
Barranquilla, Cali, Medellin y Cartagena. Estas
ciudades concentran el 78% de la carga terrestre
nacional con llegada o salida en las ciudades
capitales, y entre las cuales Bogotd ocupa el
primer lugar al ser el origen o el destino del 20%
de la carga nacional.

Los corredores logisticos mds relevantes de

Colombia se pueden clasificar en las siguientes
categorias:
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Corredores logisticos a escala nacional:
corresponde a las conexiones de los nodos de
Bogotd, Medellin y Cali entre si para el
infercambio de mercancia y a la conexién de
estos tres con los nodos de comercio exterior
en el Atldntico (Cartagena, Barranquilla y
Santa Marta) y el Pacifico (Buenaventural).

Corredores complementarios: comprenden el
corredor Bogotd-CuUcuta, que comunica con
Venezuela; el eje frasversal del Caribe, que
une a Santa Marta, Cartagena y Barranquilla
con Maicao, desde donde también se puede
acceder a Venezuela; y el eje que comunica
el centro occidente con el sur del pais hacia
Pasto e Ipiales, desde donde se acceder a
Ecuador.

Corredores transversales: con especial interés
en aquellos que conectan el este (Llanos y
Orinoquia) con el centro del pais y el
piedemonte andino, y con el sur (frontera San
Miguel con Ecuador) (CAF, 2016).

En 2019, Colombia contaba con una red vial
nacional de aproximadamente 205.000 km, de
los cuales 17.958 km corresponden a la Red
Primaria Nacional. Aproximadamente 7.000 km
de esa red estd concesionada a la Agencia
Nacional de Infraestructura (ANI) y 10.959 km es
operada (sin concesion) por el Instituto Nacional
de Vias (INVIAS). Por otfro lado, cerca de 45.000
km corresponde a la Red Secundaria Nacional y
los 142.300 km restantes corresponden a la Red
Terciaria Nacional (Bonifaz et al., 2020).

Cerca del 85% de la Red Primaria Nacional se
encuentra pavimentada, sin embargo, solo el
14,5% y el 37,6% se encuenira en muy buen
estado y en buen estado, respectivamente. El
15% restante se encuentra sin pavimentar, y de
dicha cantidad el 89% se encuentra en estado
regular, malo o muy malo.

Colombia tiene problemas de competitividad en
el transporte vial debido a la complicada
orografiay alas largas distancias entre los puertos
y el interior del pais, y que generan sobrecostos
de transporte. Justamente, los principales
corredores viales del pais estén orientados al
comercio exterior, pues unen a los principales

nodos urbanos (Bogotd, Medellin, Barranquilla,
Caliy Cartagena) con los nodos de transferencia
(puertos y aeropuertos).

Adicionalmente, se estima que la edad promedio
de la flota de vehiculos de transporte automotor
de carga en Colombia se ubica en 21 anos, cifra
superior ala de otros paises de la region. Ademds,
su propiedad se concenfra en pequenos
fransportadores  con  baqgjos  niveles de
profesionalizacién, alta informalidad y acceso
limitado a crédito. Se han identificado
igualmente ofras ineficiencias relacionadas con
los fiempos de espera y de cargue y descargue
de vehiculos, y problemdticas de acceso y paso
por ciudades que hacen parte de corredores
logisticos de comercio exterior.

Transporte ferroviario

Actualmente las vias férreas movilizan en
promedio el 21% de la carga total del pais,
distribuida en carbdn (99,95%) y ofros tipos de
carga (0,05%). La movilizacion de carga de
carbdn se concentra en el corredor de La Loma
(Cesar)-Ciénaga (Magdalena).

El sistema ferroviario colombiano cuenta con una
extension de cerca de 3.400 km, 437 de ellos
concesionados (CAF, 2016). El 52% de la red estd
en condiciones de operacién; sin embargo, es
relevante mencionar que las vias de 914 mm,
correspondientes a vias angostas con un ancho
atipico en contraste al promedio internacional,
representan casi el 95% de la red. El restante, que
suma aproximadamente 150 km, con un ancho
de 1435 mm, se ubica principalmente en el norte
del pais en la linea Cerrején — Puerto Bolivar. Esta
disparidad de anchos dificulta la integraciéon de
las dos redes.

Tan solo el 7,0% de la red presenta operacién de
fransporte continua y estd concentrada en
fransportar carbdn. Existe un potencial de
agregar un 22,2% en el corto plazo, en los
corredores de La Dorada-Chiriguand y de
Bogotd-Belencito, que permitiia conectar la
carga gue entra y sale por Bogotd con los puertos
del Atlantico (Politica Nacional Logistica, CONPES
3982).
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Box 3. Redes ferroviarias colombianas

de Colombia.

Buenaventura.

Zipaquird con 19 km.

e Red Férrea Central: cuenta con 767 km (La Dorada-Chiriguand-Ciénaga-Santa Marta). Tiene el potenciall
de comunicar el centro del pais con la costa atldntica.
Tramo La Dorada-Chiriguand movilizd 47.860 toneladas de carga en 2019, el tramo Bogotd-Belencito,
44.736 toneladas. Ambos tramos estdn a cargo de la ANl en el marco de un contrato de obra publica.
El tramo Chiriguand-Santa Marta esta concesionado hasta el 2030 a la empresa Ferrocarriles del Norte

e Red Férrea del Pacifico: fiene 498 km de extensién (Buenaventura-La Felisa y el ramal de Zarzal-La
Tebaida). Tiene el potencial de candlizar gran parte de la carga movilizada por el puerto de
Buenaventura y de conectar los departamentos de Caldas, Quindio, Risaralda y Valle del Cauca.

El tramo Buenaventura-La Felisa esta concesionado a la Empresa Ferrocarril del Pacifico S.A.S.
El framo Zaragoza-Caimalito se encuentra en construccion obra a cargo de la Sociedad Tren de
Occidente. Tendrd una longitud de 30,22 km y permitird la conectividad del Eje cafetero con

e Ofras Redes Férreas: el corredor Facatativd-Bogotd-Belencito, el cual tiene 287 km, y el ramal La Caro-

Recientemente, Colombia formuld el Plan
Maestro Ferroviario (PMF) con el objetivo de
realizar una reactivacién progresiva del modo. Su
estrategia se basa en la actualizacién de la
normatividad técnica y operacional, de la
distribucion de riesgos para atraccion de capital
privado en el desarrollo de proyectos y en la
definicién de un portafolio de proyectos.

Transporte fluvial

Se estima que la extension total de los rios mds
importantes del sistema fluvial de Colombia es de
24,725 km, de los cuales 7.063 km son
permanentemente navegables y los 18.225 km
restantes son navegables sélo parte del afo. Las
cuencas principales y de mayor extensién en el
pais son las del Magdalena, que comprende los
rios Magdalena, Caucay Cesar, de los rios Atrato,
San Juany Baudd, y finalmente de los rios Orinoco
y Amazonas (Gonzdlez et al., 2020).

El sistema fluvial movilizd cerca de 5.039.000
toneladas de carga en 2018, que representa el
1% del total de carga movilizada en el pais,
principalmente por la cuenca del Magdalena
(3.387.942 toneladas). Entre las mercancias

? Fuente: CONPES 3982.

fransportadas se encuentran productos
derivados del peftréleo, principalmente, vy
maquinaria, cemento, y productos agricolas,
entre ofros.

El promedio de edad de la flota de fransporte
fluvial tanto de carga como de pasajeros supera
los 50 afos de antigledad (a excepcidn de la del
rio Magdalena). Su capacidad de carga es
menor en comparacion con las embarcaciones
utilizadas en otfros paises?, ya que el acceso a
créditos para inversion y sustitucion de equipos es
minimo.

Por ofra parte, los rezagos de la red de
infraestructura  de transporte  fluvial  estdn
relacionados con la interrupcidn en la
navegabilidad entre exiremos de corredores
estratégicos y las malas condiciones de muelles,
embarcaderos y accesos en zonas de
infercambio modal. Adicionalmente, obtener la
habilitaciéon para prestar servicios de transporte
fluvial es complejo, y no existen esténdares de
normatividad  técnica de operacién, ni
mecanismos de revision del estado mecdnico y
de las emisiones de las embarcaciones.
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Transporte maritimo

Colombia cuenta con diez zonas portuarias,
ocho de ellas en la costa del Caribe: La
Guaijira, Santa Marta, Ciénaga, Barranquilla,
Cartagena, Golfo de Morrosquillo, Urabd vy
San Andrés; y dos en el Pacifico:
Buenaventura y Tumaco. Los puertos de
Buenaventura y Cartagena son los
principales puertos de movilizacidon de
contenedores de Colombia. Entre tanto, las
zonas portuarias de La Guaijira, Morrosquillo
y Ciénaga estdn mds enfocadas en las
exportaciones de hidrocarburos y carbén.

Durante el 2019, las zonas portuarias del pais
movilizaron 195,2 millones de toneladas, de
las cuales 47,4 millones (24%) fueron
movilizadas por la zona portuaria de
Ciénaga. En segundo lugar de importancia
se ubica Carfagena con 41,8 millones de
foneladas (21%), seguida por Golfo de
Morrosquillo con 32,7 millones (17%)
(Superintendencia de Transporte, 2020).

En materia de infraestructura, se presenta
una falta de adecuacion de los muelles y
senalizacién y un déficit de estaciones de
gasolina flotantes que cumplan con los
requisitos de seguridad. La operacién no
cuenta con medidas de inspeccion,
vigilancia y confrol, y existen barreras que
limitan la formalizacién como los altos costos
de los tradmites e impuestos, desplazamientos
para readlizar trdmites de registro vy
actualizacién de datos. Aunado a lo
anterior, el pais no cuenta con una politica
publica actualizada.

10 Fuente: CONPES 3982.

Transporte aéreo

Colombia tiene 69 aeropuertos, de los cuales 15
fueron concesionados, buscando la
modernizacién de su infraestructura con inversion
privada, y los restantes son operadas
directamente por la Aerocivil.

Los aeropuertos El Dorado (Bogotd) y José Maria
Cérdova (Medellin) se han posicionado en el
primer y séptimo lugar en el movimiento de carga
en el escalafébn de aeropuertos de
Latinoamérica. Las terminales de carga de los
aeropuertos de Bogotd, Rionegro, Cali vy
Barranguilla lideran el ranking de movilizacién de
productos y mercancias por via aérea en
Colombia. En este modo se transportan cerca de
924.000 toneladas por ano en el pais, de las
cuales cerca del 97% se mueve a través de
cuatro aeropuertos: El Dorado (Bogotd), José
Maria Cérdova (Medellin), Ernesto Cortissoz
(Barranquilla), y Bonilla Aragdn (Cali). El volumen
promedio de carga que se mueve anualmente
en estos cuatro aeropuertos es de 892.113
toneladas.

Box 4. Principales aeropuertos en Colombia y carga
movilizada al aio

e Aeropuerto Internacional El Dorado, Bogotd:
706.803 t/ano

e Aeropuerto Internacional  José  Maria
Cdrdova, Medellin: 125.000 t/aio

e Aeropuerto Internacional Ernesto Cortissoz,
Barranquilla: 30.310 t/ano

e Aeropuerto Internacional Alfonso Bonilla
Aragén, Cali: 30.000 t/aio

La edad de las aeronaves usadas para movilizar
carga nacional es superior a 15 anos, por lo que
algunas no cuentan con sistemas de navegacion
adecuados y su consumo de combustible es
ineficiente. La oferfa de servicios de
mantenimiento y reparacién de aeronaves es
limitada.
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Ecuador

Nodos logisticos

Los nodos principales del sistema logistico
ecuatoriano son Guayaquil y Quito debido a la
importancia que tienen para el pais por ser las
ciudades mds pobladas y con mayor actividad
econdmica —entre ambas aportan cerca del 80%
del PIB-. Ademds, Guayaquil es el nodo portuario
de mayor importancia del pais, en especial a
partir de la operacion del nuevo puerto de aguas
profundas de Posorja. Cuenca y Malta pueden
actuar como nodos intermedios de distribucion
entre los nodos primarios y las demds zonas del
pais. Los principales nodos de comercio exterior
son Guayaquil, Manta, Esmeraldas y Machala,
por su importancia en el transporte maritimo,

Transporte vial /
Ejes estructurantes

Esos dmbitos son a su vez unidos por corredores
logisticos comerciales que facilitan el intercambio
y transporte de bienes. Algunos de ellos estdn
orientados al comercio local y ofros al comercio
exterior.  Los  corredores logisticos  mds
representativos de Ecuador se pueden clasificar
en:

e Corredores estructurantes de cardcter
nacional: la conexion  Quito-Guayaquil-
Posorja para el intercambio de mercancias
(siendo el mds importante) y la conexion de
estas ciudades con los nodos de comercio
exterior en Guayaquil y Posorja.

e Corredor norte-sur: recorre el pais a través de
la sierra andina y los pasos de frontera con
Colombia (Espriella, Tulcdn y San Miguel) al
norte con los pasos de frontera con Pery
(Huaquillas, Zapotillo, Macard, Zumba vy
Sarameriza) al sur, conectando a Quito con los
dos paises vecinos.

La Red Vial Nacional de Ecuador comprende la
red vial estatal (RVE) —equivalente a la red vial

Quito como nodo aeroportuario, y Tulcdn vy
Huaquillas como nodos transfronterizos por la
conexion que permiten con Colombia y Peru.

Ecuador cuenta con el siguiente conjunto de
dmbitos o zonas de alta interaccidn logistica en
el pais:

e Ambito logistico nacional. Representa las
relaciones logisticas mds potentes del pais.
Se estructuran de la costa a la sierra, entre
Quito, Santo Domingo, Guayaquil y Posorja,
asi como entre Quito y Cuenca.

e Ambitos logisticos secundarios. Se pueden
mencionar tres: (i) el encabezado por los
ndcleos urbanos de Tulcdn, Ibarra, Quito,
Latacunga y Ambato, (i) el formado entre
Manta, Guayaquil y Machala vy (i) ofro mds
al sur entre Cuencay Loja.

primaria- que suman 10.308 km segun cifras del
Ministerio de Transporte y Obras Publicas (2021),
de los cuales 92% estd pavimentado; la red vial
secundaria, equivalente a 74.672 km, de los
cuales 16% estd pavimentado; y la red vial
terciaria o vecinal. Asimismo, se considera que
sélo 12% de la red vial estatal estd en malas
condiciones.

Figura 7. Estado de la Red Vial Estatal

100% 1 113541
80% - 2,760.49 = MALO
60% -
REGULAR
40% - 5,177.22 BUENO
20% B MUY BUENO
0% B
LONG. (Km.)

Fuente: Subsecretaria de Infraestructura de Transporte.
Nueva Matriz del Estado de la Red Vial Estatal 2021.

Figura 8. Infraestructura logistica de Ecuador
Fuente: Elaboracion propia. (ver pdgina 32)
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La RVE comprende los caminos a través de los
cuales se intercomunican las capitales de
provincia y las cabeceras de cantén, los puertos
y pasos de frontera internacionales y los grandes

centros de actividad econdmica y de
concentracién de la poblacion (AC&A et al,
2020). Se destaca la via Panamericana, que
podriac  considerarse como el eje  vial
estructurante del pais, pues atraviesa el pais de
norte a sur y une Quito con Rumichaca (frontera
con Colombia) y Macard (frontera con Peru). En
total, existen 12 vias primarias en Ecuador (CAF,
2016; AC&A et al., 2020):

e Troncal Insular: comunica las poblaciones de
Baltra, Bellavista y Puerto Ayora y tiene una
extension de 38 km.

e Transversal Fronteriza: comunica las
poblaciones de San Lorenzo, San Gabriel,
Nueva Loja y Puerto el Carmen de Putumayo
y fiene una extension de 453 km.

e Troncal del Pacifico: comunica las
poblaciones de Mataje, Esmeraldas, Bahia de
Cardguez, Manta y Salinas y cuenta con una
extension de 741 km.

e Transversal Norte: comunica las poblaciones
de Esmeraldas, Santo Domingo, Sangolqui,
Baeza y Puerto Francisco de Orellana y tiene
una extension de 336 km.

e Troncal de la Costa: comunica las
poblaciones de Los Bancos, Santo Domingo,
Quevedo, Milagro, Machala y Zapotillo y
tienen una extension de 664 km.

e Troncal de la Costa Alterna: tiene una
extensidon de 10km y atraviesa Santo Domingo.

e Transversal Central: comunica a Mantaq,
Portoviejo, Quevedo, Latacunga, Ambato y
Puyo y tiene una extension de 438 km.

e Troncal de la Sierra: comunica a Rumichaca,
Quito, Ambato, Riobamba, Cuenca, Loja y
Macard y tiene una extension de 781 km. Este
es el nombre que recibe la via Panamericana
en el territorio ecuatoriano.

e Transversal Austral: comunica a Colibri Salinas,
Guayaquil, La Troncal, Azogues, Santiago de
Méndez y Puerto Morona y tiene una
extension de 649 km.

e Troncal Amazdnica: comunica a General
Farfdn, Nueva Loja, Tena, Puyo, Macas vy
Zamora y tiene una extension de 701 km.

e Troncal Amazdnica Alterna: comunica a
Nueva Loja, Los Sachas, Puerto Francisco de
Orellana, Loreto y Cotundo y cuenta con una
extension de 85 km.

e Transversal Sur: comunica a Huaquillas,
Arenillas, Catamayo, Loja y Zamora vy tiene
una extensién de 224 km.

Transporte aéreo

Existen 21 aeropuertos operatfivos en Ecuador,
dos son internacionales concesionados: el
aeropuerto  José Joaguin de Olmedo en
Guayaquil y el Mariscal Sucre en Quito (Direccidn
General de Aviacién Civil, 2019). La carga drea
del pais estd enfocada principalmente en la
exportacion de flores y, en general, el aeropuerto
de Quito concentra la mayor parte de dicho
tréfico, que en anos recientes movid en promedio
16.000 toneladas al ano. Segun cifras reportadas
por la Direccion General de Aviacion Civil (2019),
en Ecuador el transporte aéreo movilizd cerca de
455.000 toneladas de carga.

Transporte maritimo

El Sistema Portuario Nacional de Ecuador cuenta
con cuatro Puertos Comerciales del Estado o
Entidades Portuarias, que son administradas por:
la Autoridad Portuaria de Esmeraldas (APE), el
cual estd a cargo del Puerto Comercial de
Esmeraldas donde los principales productos que
se comercializan son madera, aceite de Paima y
vehiculos; la Autoridad Portuaria de Manta
(APM), el cual estd a cargo de Puerto de Manta
donde se comercializa principalmente pescado
y vehiculos; la Autoridad Portuaria de Guayaquil
(APG), el cual estd a cargo del Puerto Maritimo
de Guayaquil y del Puerto de Posorja donde se
comercializa banano, camarones, langostinos,
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maderay café; y la Autoridad Portuaria de Puerto
Bolivar (APPB), a cargo de Puerto Bolivar donde
se comercializa principalmente banano, pinas y
pescado (MOPT Ecuador, 2019). De entre los
puertos publicos destaca como principal el
puerto de Aguas Profundas en Posorja (DP World
Posorja) que cuenta con una capacidad anual

de movilizar 750.000 TEU con hasta 100 hectdreas
de zonas logisticas, lo cual contfrasta con las 73
ha. que tiene Esmeraldas, 27 ha. de Bolivar o 12
ha. de Manta. Asimismo, existe un fotal de 62

Terminales Portuarios Habilitados  (terminales
privados) ubicados en Guayas, Santa Elena,
Manabi'y Oriente.

Tabla 6. Carga Movilizada en Contenedores del Sistema Portuario Nacional en 2019

Puertos Importacion (TEUs) Exportacion (TEUs)  Total (TEUs)
Puerto de Esmeraldas 10.254 8.744 18.998
Puerto de Manta 3.293 3.060 6.353
Puertos de Guayaquil y Posorja 465.863 417.782 883.645
Puerto Bolivar 78.581 79.919 158.500
Terminales Privados 569.261 620.870 1.190.131
Total 1.127.252 1.130.375 2.251.627

Fuente: Ministerio de Obras PUblicas de Ecuador (2019) Estadisticas Portuarias y de Transporte Maritimo 2019. Gobierno
de Ecuador. Recuperado de: https://www.obraspublicas.gob.ec/wp-content/uploads/downloads/2020/09/Boletin-
Estadistico-2019 MTOP.pdf

cuales son: el Terminal Petrolero de Baloo
(SUINBA), el Terminal Petrolero de La Libertad
(SUINLI) y el Terminal Petrolero de El Salitral
(SUINSA).

Adicionalmente,  existen  ofros  ferminales
portuarios habilitados, bajo operacién privada, y
superintfendencias de los terminales para el
manejo exclusivo de petrdleo y sus derivados, los

Tabla 7. Movimiento de Carga del Sistema Portuario Nacional en 2019

Puertos | ™ TEUS ~ Naves
Puerto de Esmeraldas 351,248 18,998 142
Puerto de Manta 921,227 6,353 516
Puertos de Guayaquil y Posorja 9,195,938 883,645 886
Puerto Bolivar 1,849,655 158,500 427
Terminales Privados 10,780,552 1,190,131 930
SUINBA 26,696,260 - 434
SUINLI 2,944,192 - 405
SUINSA 1,508,689 - 115
Total 54,241,161 2,251,621 3,855

Fuente: Ministerio de Obras PUblicas de Ecuador (2019) Estadisticas Portuarias y de Transporte Maritimo 2019. Gobierno
de Ecuador. Recuperado de: https://www.obraspublicas.gob.ec/wp-content/uploads/downloads/2020/09/Boletin-
Estadistico-2019 MTOP.pdf

En 2019, todo el sistema portuario ecuatoriano
movilizd mds de 54 millones de toneladas de
carga, de lo cual 57% fue movilizado a través de
terminales petroleros, 23% a través de las
entidades portuarias publicas y el 20% restante
fue movilizado a través de las terminales
portuarias privadas habilitadas. En el caso de los
TEUs, 47% fue movilizado por los puertos
comerciales estatales y 53% por los privados.

Transporte fluvial

El transporte de carga fluvial en Ecuador se
realiza de forma aislada y con algunos esfuerzos
puntuales. Sin embargo, el eje que tendria el
mayor potencial de desarrollo seria el Rio Napo.
Mejorares condiciones en los framos navegables
del rio Napo contribuirion al flujo comercial y
turistico entre Ecuador y PerU e incluso se han
llevado a cabo estudios sobre esta hidro via para
analizar su potencial.
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Transporte ferroviario

Lared ferroviaria de Ecuador fue construida hace
mds de un siglo con estdndares definidos por las
dificultades que presenta el territorio montanoso
y de acuerdo con las exigencias de las
operaciones de la época. En la medida en que
el modo de ftransporte por carretera fue
incrementando su importancia, el transporte
férreo fue perdiendo relevancia en el pais hasta
qguedar fotalmente inactivo. Desde 2007 se han
realizado esfuerzos para rehabilitar y reactivar
parte de las lineas ferroviarias, pero con un
enfoque hacia el turismo y no el fransporte de
cargas. Entre 2013 y 2016 se adelantaron estudios
de prefactibilidad para instaurar un tren eléctrico
de carga en el pais (AC&A et al., 2020). Sin
embargo, a partir de 2020, el gobierno de
Ecuador ha emprendido un proceso de
liguidacién de la empresa publica de ferrocarriles
y para reactivarla se fiene en perspectiva la
participacion del sector privado.

En lo que respecta a la longitud de la red férrea,
Ecuador carece de datos actualizados. El registro
mds reciente corresponde al ano 2013 y en
donde se indica que hay 966 km de vias férreas
en el pais. Sin embargo, cabe destacar que para
esa fecha solamente 300 km se enconfraban
operativos. En resumen, la infraestructura de la
red férrea de Ecuador no estd preparada de
momento para el fransporte de mercancias.

Perii

Nodos logisticos

El nodo principal del sistema logistico peruano es
Lima-El Callao. Arequipa es considerado como
un nodo emergente por su peso poblacional y
por ser un lugar ideal para centros de distribucion
y la consolidacion de mercancia a nivel nacional.
Algunos nodos como Trujillo, Tarapoto, Chiclayo y
el eje Paita-Piura podrian actuar como nodos
infermedios en el norte del pais y otros como
Cusco vy Juliaca en el sur para que sirvan en la
distribucion entre los nodos principales y las
demds zonas del pais. Los principales nodos de
comercio exterior son Lima-El Callao, Paita,
Matarani e llo, por su importancia en el transporte
maritimo, Lima-El Callao como nodo
aeroportuario y Tacna como nodo transfronterizo
por la conexion que permite con Arica (Chile)

Los dmbitos o zonas de alta interaccién logistica
en el pais estdn unidos por los corredores
logisticos comerciales que facilitan el intercambio
y transporte de bienes. Algunos de ellos estdn
orientados al comercio local y ofros al comercio
exterior.

e Ambito logistico nacional: representa las
relaciones entre nodos de la costa norte,
centraly alo largo de la costa sur, incluyendo
desde Arequipa hasta el nodo Juliaca-Puno.

o Ambitos logisticos secundarios:

o Paita-Piura.

o Chiclayo-Trujillo, abarcando Chimbote y
Cajamarca.

o El dmbito norte amazdnico que incorpora
los nUcleos urbanos de Tarapoto e Iquitos.

o El dmbito sierra central que vincula a los
nucleos urbanos de Tingo Maria, Hudnuco,
Cerro del Pasco, Junin, Tarma, Huancayo y
Huancavelica.

o El dmbito del sur con Arequipa como
nucleo y puertos de Matarani e llo.

o El dmbito transfronterizo Tacna-Arica, que
vincula a PerU con Chile.

o El dmbito Juliaca-Puno-Desaguadero, que
vincula a PeryU con Bolivia.

o El dmbito de Cusco y su entorno.
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Transporte vial /
Ejes estructurantes

Los corredores logisticos mds representativos de
PerU se pueden clasificar en:

e Corredor estructurante de cardcter nacional:
sobre el cual estd situado Lima, que organiza
la logistica de carga de norte a sur a través del
eje costero.

e Corredor del sur del PerU: con Arequipa como
principal y Juliaca-Puno y Cusco como nodos
complementarios.

e Ofros corredores de articulaciéon territorial
este-oeste: corredor Chiclayo-Chachapoyas-
Tarapoto-lquitos que se complementa con la
conexién de Paita-Piura con Yurimaguas.

En 2017, el Sistema Nacional de Carreteras
(SINAC) de Pert estaba conformado por un total
de 12381 rutas (151  nacionales, 446
departamentales y 11.784 vecinales). La
extension del SINAC es de 173.500 km, del cual el
96% corresponde a lared existente y el restante a
lared proyectada (AC&A et al. 2020). Del total de
la red, el 16% se encuenfra pavimentada, un
porcentaje que cambia a 76% si se analiza solo la
red vial nacional.

En la red vial nacional de PeryU existen tres ejes
viales longitudinales en sentido norte-sur y ejes
fransversales de menor capacidad, que
convergen hacia los puertos maritimos y puertos
fluviales del pais. Existen 20 ejes transversales, que
en conjunto suman 8.600 km de extensién:

* FEje longitudinal de la costa: fiene una
extension de  2.600 km, totalmente
pavimentado, y concentra la mayor parte del
tréfico y de la carga. Es el framo que recorre
toda la regién del litoral maritimo, uniendo la
frontera norte con Ecuador a la frontera sur
con Chile. Se divide con referencia a Lima en
dos tramos denominados Panamericana
Norte y Panamericana Sur.

* Eje longitudinal de la sierra: une las principales
ciudades de esaregiéon y corre paralelo al eje
de la costa, tiene una extensién de 3.469 kmy
se encuentra pavimentado en un 93%.

Transporte aéreo

En materia de transporte aéreo, casi la totalidad
de la carga internacional se moviliza a través del
aeropuerto Internacional Jorge Chdvez de Lima-
El Callao. La cantidad de carga que mueve en
promedio anualmente este aeropuerto es de
283.000 toneladaos.

Transporte maritimo

El Sistema Portuario Nacional, que contempla
tanto nodos maritimos como fluviales, cuenta con
un total de 101 instalaciones portuarias, 60
terminales portuarios y 41 embarcaderos. De los
60 terminales portuarios, 14 son de uso publico vy
46 de uso privado (Autoridad Portuaria Nacional,
2019).De las 14 terminales publicas, 8 son
concesionados y 6 son administradas por la
Empresa Nacional de Puertos. Por ofro lado, las 46
instalaciones de uso privado estdn enfocadas
principalmente en la movilizacién de carga de
hidrocarburos o gas, minerales, aceites vy
productos quimicos.

Segun estadisticas de la Autoridad Portuaria
Nacional (2019), se movilizaron un fotal de 107
millones de toneladas entre todos los terminales
portuarios publicos y privados. Sobre ese total, el
51% de la carga se movilizd a través de los
terminales privados, mientras que el 49% restante
lo hizo a través de los terminales publicos. De
acuerdo con estas estadisticas, las fres terminales
pUblicas de El Callao mueven el 35% de la carga
maritima del pais. En segundo lugar se ubica
Matarani con una participacion de 6,4% y el
tercer lugar es compartido enfre Salaverry y Paita,
cada uno con un aporte de 2,6%.

Figura 9. Infraestructura logistica de Per(
Fuente: Elaboracién propia (ver pdgina 37)

38



La Tabla 8, incluida a continuacion, presenta los
12 terminales  publicos  maritimos y  su

sobre el total de toneladas

participacion
movilizadas en 2019.

Tabla 8. Terminales portuarios maritimos publicos de PerU - toneladas movilizadas en 2019

Toneladas
Terminal Tipo Modalidad movilizadas en  Participacion
2019
Paita TP Paita -TPE Publico Concesionado 2.757.562 2,6%
Chicama TP Chicama ENAPU Publico 0 0,0%
Salaverry | Salaverry Terminal Internacional (STI) Publico Concesionado 2.820.233 2,6%
Chimbote | TP Chimbote - GR Publico 107.172 0,1%
Supe TP Supe - ENAPU Publico 6.843 0,0%
Huacho TP Huacho - ENAPU Publico 12.116 0,0%
Callao TNM Callao - APM Terminals Callao Publico Concesionado 19.328.883 18,0%
Callao TP Callao Zona Sur - DP World Callao Publico Concesionado 15.158.329 14,1%
Callao TP Transportadora Callao Publico Concesionado 2.992.007 2,8%
Pisco TP General San Martin - PARACAS Publico Concesionado 1.575.537 1,5%
Matarani | TP Matarani - TISUR Publico Concesionado 6.876.214 6,4%
llo TP llo - ENAPU Publico 556.579 0,5%

Fuente: Elaborado a partir de estadisticas de la APN

Transporte fluvial

El transporte fluvial de PerU se cenfra en la
operacion de tres zonas portuarias: Iquitos,
Yurimaguas y Pucallpa. En total a través de este
modo de transporte, segun cifras de la Autoridad
Nacional Portuaria (2019), se movilizaron 2,15
millones de toneladas, de los cuales el 78% se
movilizd a través de Iquitos, seguido por
Yurimaguas (12,2%) y finalmente Pucallpa (9,2%).
No obstante, tan solo el 27% de la carga se
movilizd a través de terminales portuarios de
cardcter publico. El 73% de la carga movilizada
se deriva de la operacién de Petroperu, a través
de puertos privados.

Transporte ferroviario

El sistema ferroviario de PerU cuenta, segun datos
de 2018, con cerca de 1.940 kildbmetros, de los
cuales 1.512 km (aproximadamente el 78%) se
encueniran concesionados al sector privado,
mientras que el 12,3% y 9,7% son de propiedad
privada y pulblica (no  concesionado),
respectivamente (Tabla ?9) (Bonifaz et al., 2020).

De acuerdo con las estadisticas del Ministerio de
Transporte y Comunicaciones (2020), para el
primer frimestre de 2020, el fransporte ferroviario
movilizd un total de 5,17 millones de toneladas, de
las cuales el 56,6% corresponden a carga
movilizada por operadores privados y el restante
por operadores publicos.
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Tabla 9. Infraestructura ferroviaria de Pert - toneladas movilizadas 2019

Régimen de

Propiedad Empresa Longitud (Kms)
. ) Total 60
Gobierno Regional de Tacna =
Publico no Tacna- Arica 60
concesionado Ministerio de Transportes y Total 128.7
Comunicaciones Huancayo- Huancavelica 128.7
Total 489.6
Callao- La Oroya 222
Ferrovias Central Andina = OIIED WIENEND 2,
La Oroya- Cerro de Pasco 132
Cut off(Callao- La Oroya)-
Huascacocha 116
Total 989.7
Matarani- Arequipa 147.5
Publico Arequipa- Juliaca 304
concesionado Juliaca- Puno 47.7
Ferrocarril Transandino Juliaca- Cusco 337.9
Empalme- Mollendo 17.9
Cusco- Hidroelétrica
Machupichu 1217
Pachar- Urubamba 13
Total 33.1
GYM Ferrovias(Metro de Lima) Villa El Salvador- Estacién Grau 20.9
Estacion Grau- Estacion Bayovar 12.2
) Total 13.6
Cemento Andino -
Caripa- Condorcocha 13.6
Total 217.7
Privado Southern Pert Copper Corporation llo- Toquepala 186
El Sargento- Cuajone 31.7
Votorantim Metais Total 7.3
Santa Clara- Cajamarquita 7.3
1939.7

Fuente: Bonifaz et al

., 2020
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Analisis de la brecha de
infraestructuray
servicios logisticos y el
impacto en la
competitividad

Analizando la oferta de infraestructura por pais,
es evidente que hay una brecha importante en
materia de infraestructura que hay que cerrar
para mejorar la competitividad inferna y los
procesos de comercio exterior y de integracion
con los otros paises de la regidén andina.

En los cuatro paises prevalece el modo de
transporte vial. Asimismo, los cuatro paises

presentan grandes oportunidades en el desarrollo
e infegracion de infraestructura de transporte
férreo y maritimo. Por su parte, en el fransporte
fluvial, se destacan los esfuerzos y uso de este
modo de transporte en Bolivia y en PerU, siendo
Colombia y Ecuador los paises de la CAN con la
mayor brecha frente al aprovechamiento de
dicho modo de ftransporte. En materia de
fransporte aéreo, Colombia se destaca por el
volumen de carga que moviliza por este modo.

La tabla 10, incluida a continuacion, presenta los
resultfados detallados del componente de
infraestructura evaluado en el indice Global de
Competitividad. Incluye el puntaje obtenido vy el
puesto en el ranking mundial por cada pais de la
CAN para cada uno de los indicadores de la
dimension de infraestructura. Se puede observar
que las necesidades de los paises por modo de
fransporte son muy diversas.

Tabla 10. Puntajes obtenidos por los paises de la CAN en el componente de infraestructura del indice Global de

Competitividad - 2019

Infraestructura transporte 34,4 122 43,8 92 52,8 64 42,4 97
Conectividad vial 56,7 118 65,4 97 64,2 64 102
Calidad de las vias terrestres 41,3 100 39,7 65 35 36,4
ﬁ(i’]‘;li‘::g)de las vias férreas 81 80 48 89 n/a n/a 36 95
Eficiencia de los servicios de trenes | 26,9 81 12,2 99 n/a n/a 31,7 74
Conectividad aeroportuaria 30 105 68,7 31 39,9 83 58,2 50
Eficiencia de los servicios aéreos 43,3 116 57,6 78 64,6 58 54,2 92
Conectividad de transporte n/a n/a 50,1 33 24,8 62 438 39
maritimo

Eﬁﬂi’;f:zsde los servicios 16,6 -I 51,5 72 | s81 55 47,1 84

Fuente: Adaptado de Foro Econdmico Mundial - Global Competitiveness Index 4.0 2019 Edition

Los cuatro paises presentan un bajo resultado en
la conectividad vial, siendo Colombia el mejor
posicionado en el puesto 97. En cuanto a la
calidad de la infraestructura vial, se destaca el
puntaje obtenido por Ecuador, que lo ubica en el
puesto 35 a nivel mundial. Entre tanto, Colombia,
Per0 vy Ecuador tienen como una gran
oportunidad de mejora, segun estos resultados,
incrementar la calidad de sus carreteras.

Enrelacion con el fransporte ferroviario, los cuatro
paises tienen grandes brechas en el uso de este
modo de transporte para la movilizacién de
carga. Colombia es el que presenta la menor
eficiencia en los servicios ferroviarios y PerU el
peor resultado en cuanto a la densidad de las
vias férreas (que relaciona la extensién de la red
con la extension territorial del pais).
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En cuanto al transporte céreo, destacan los
buenos resultados de Colombia y Per’ en cuanto
a conectividad aeroportuaria, pero en materia
de eficiencia presentan resultados bajos. En este
Ultimo indicador se destaca Ecuador con un
resultado positivo que lo ubica en el puesto 58 a
nivel mundial.

Finalmente, respecto al transporte maritimo,
nuevamente Colombia y PerU destacan por su
resulfado en el indicador de conectividad, pero
fallan nuevamente en el indicador de eficiencia.
Y de la misma manera que en el indicador de
eficiencia de servicios aeroportuarios, Ecuador es
el pais que presenta el mejor resultado de
eficiencia de los servicios portuarios.

Existe un reporte elaborado por Bonifaz et al.
(2020) en el cual se andlizan las brechas de
infraestructura en la regidn andina. En este
informe se realiza el cdlculo de ciertos
indicadores de cobertura de infraestructura de
los paises de la CAN y son comparados con los
de oftros paises del mundo con ingresos similares
o superiores (grupos definidos por el Banco
Mundial: Upper Middle Income (UMI) y Lower High
Income (LHI) con PBI per cdpita inferior a
USD$20.576), con los miembros de ofros bloques
econdmicos U organizaciones (Alianza del
Pacifico, Organizacién para la Cooperacion vy el
Desarrollo Econdémicos (OCDE)), y con paises

asidticos
Filipinas,
comparaciéon se realiza con el propdsito de

como Indonesia, Corea, Malasia,
Singapur, Tailandia y Vietnam. La

identificar las principales oportunidades de
inversion y desarrollo de infraestructura de cada
uno de los paises de la CAN para gue alcancen
los niveles de desempeno de los paises
pertenecientes a los grupos de comparacion.

Los indicadores de infraestructura de fransporte
planteados son: nimero de vuelos (por cada 100
habitantes), kildbmetros de vias férreas (por cada
100 habitantes), TEU por toneladas de bienes
importados y exportados, y kildmetros de vias
pavimentadas (por cada 100 habitantes).

El andlisis de corto plazo determina una brecha
de infraestructura a partir de un ejercicio
econométrico que, utilizando un modelo de
regresion, relativiza el déficit actual de la
infraestructura de un pais con respecto a los
grupos comparable de  paises, listados
anteriormente. Una vez se estima el modelo, los
pardmetros resultantes se usan para predecir el
stock de infraestructura que el pais deberia tener.
Entre tanto, la brecha a largo plazo corresponde
a las necesidades de infraestructura estimadas
en una proyeccién futura de 10 afos, para lograr
resultados de indicador promedio de los paises
pertenecientes a los grupos de comparacién que
se describieron anteriormente.

Tabla 11. Valores de la brecha horizontal de infraestructura de los paises de la CAN, seguin indicador evaluado

Bolivia Colombia Perii Ecuador
c t Brecha Brecha Brecha Brecha Brecha Brecha Brecha Brecha
omponente Corto plazo Largo plazo | Corto plazo Largo plazo | Corto plazo Largo plazo | Corto plazo | Largo plazo

Aeropuertos - 71.900 - 26.900 - 128.900 12.200 128.800
(Vuelos por afio)
Ferrocarriles (km - 970 11.111 3.360 774 1.747 2.145 687
habilitados)
Puertos (TEUs) - - 969.443 | 11.810.119 - 4.431.741 - 1.924.154
Carreteras (km - 18.162 49.248 90.422 8.044 54.672 7.398 24277
pavimentados)

Fuente: Cdlculos realizados a partir de Bonifaz et al. (2020)

El andlisis presentado por Bonifaz et al. (2020)
estimé ademds de la brecha comparativa con
los paises usados de referencia un valor
monetario de la brecha. Para ello se estimd un

valor unitario para los elementos listados en la
tabla anterior para determinar el valor total de la
inversion. Los valores monetarios estimados de las
brechas se presentan a continuacion.
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Tabla 12. Valores de la brecha horizontal de infraestructura de los paises de la CAN (cifras en millones de USD)

Bolivia ‘ Colombia Perii Ecuador
Componente Corto plazo | Largo plazo | Corto plazo | Largo plazo | Corto plazo | Largo plazo | Corto plazo | Largo plazo
Aeropuertos S - S 719 S - S 269 S - S 1.289 S 122 $ 1.288
Ferrocarriles S -| $ 7760 S 88887| S 26877| S 6.191| S 13977 S 17.163| S 5494
Puertos S - N/A| S 329| S 4008| S -l S 1504 S -1 s 653
Carreteras S - S 10.632 S 28.830| $ 52933 S 4.709 S 32.005 S 4331 S 14.212
TOTAL $ -| $ 911|S 118.046 | $ 84.087| $10.900 | S 48.775| $21.616| §21.647

Fuente: Cdlculos realizados a partir de Bonifaz et al. (2020)

Box 5. Andlisis de brechas: Evidencias mds relevantes por pais

Los resultados demuestran que, para todos los paises, la principal brecha a largo plazo estd en la extensidon de sus
carreteras. Mientras que en el corto plazo, para todos los paises a excepcion de Bolivia, la principal brecha a cerrar
estd en la extension de su red ferroviaria.

¢ En términos de infraestructura aeroportuaria y acceso a la misma, Colombia es el pais que presenta la menor
brecha, mientras que Ecuador es el pais con la mayor brecha a corto y largo plazo. Esto se debe a que, frente a
los paises de la OECD, el indicador de niUmero de vuelos nacionales e internacionales registrados en el pais por
cada 100 habitantes es entre 5y 6 veces inferior.

¢ En materia de infraestructura ferroviaria, Bolivia es quien presenta el mejor desempeno actual en este indicador
y, como se destacd anteriormente, es el pais que mds aprovecha este modo de transporte y el que cuenta con
la mayor extension de vias férreas entre los paises de la CAN. En contraste, Colombia es el pais que tiene la mayor
brecha tanto a corto como largo plazo para este modo de transporte. Esto se debe principalmente a que
Colombia tiene apenas 0.003 km de vias férreas habilitadas por cada 100 habitantes, mientras que otros paises de
la regién, como los pertenecientes a la Alianza del Pacifico, tienen un indicador de 0.02 km, es decir casi 7 veces
mayor al de Colombia. Esto se debe principalmente a que Colombia es un pais con una alta poblacién (es el
segundo pais con mayor poblacién de Sudamérica, detrds de Brasil). De acuerdo con este andilisis, Colombia
deberia contar con 11.111 km adicionales en su red ferroviaria.

¢ Frente al fransporte maritimo, el resultado de la brecha a corto y largo plazo demuestran que, por volumen de
importaciones y exportaciones, Colombia es quien tiene una mayor brecha en cuanto ala carga en contenedores
pues a largo plazo deberia mover cerca de 12 millones de TEUs adicionales. A hoy, mueve cerca de 4 millones.
PerU y Ecuador no tienen brecha a corto plazo frente a este indicador, lo cual revela que el porcentaje de carga
de comercio exterior que manipulan de forma contenerizada estd acorde a sus economias. Sin embargo, a largo
plazo si se estima que deberdn incrementar, respectivamente, el nimero de TEUS que manipulan en
aproximadamente 4y 2 millones.

¢ Finalmente, en cuanto al transporte vial, se observa que a excepcion de Bolivia todos tienen una brecha
importante en el corto plazo de varios miles de kilémetros, siendo Colombia la que debe habilitar un mayor nimero
de kildmetros pavimentados. En cuanto a la brecha a largo plazo, nuevamente es Colombia el pais que presenta
la mayor diferencia, necesitando aproximadamente 90.000 km adicionales de carreteras pavimentadas. Esta
situacion se debe en primera instancia al gran porcentaje de la red vial colombiana que se encuentra sin
pavimentar o en mal estado, en segunda a su geografia y dindmica poblacional que hacen que en el pais existan
grandes extensiones territoriales con muy pocos habitantes y una gran concentracién sobre el centro y oriente del
pais. Y finaimente, al tamano de la poblacidén del pais, pues para alcanzar los indicadores de kildbmetros
pavimentados por cada 100 habitantes, similares a los de los paises de los segmentos de comparacion, se requiere
habilitar una gran cantidad de vias adicionales.
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Box é. La infraestructura actual y la falta de conectividad como limitante de la integracién regional

Existen varias condiciones que limitan el vinculo de la infraestructura entre los paises de la CAN,
principalmente aquellas derivadas de la geografia, ya que la cordillera de los Andes atraviesa a los
cuatro paises. Es una limitante en el sentido en que, en estos paises, los principales centros urbanos,
productivos e industriales se han asentado sobre o alrededor de la cordillera. En consecuencia, el
emplazamiento de la infraestructura de los paises de la regién estd condicionado a la presencia de
la Cordillera. En consecuencia, y teniendo en cuenta que la infraestructura existente mds extensa y
utilizada en los paises de la CAN es la red vial, los esfuerzos de integraciéon de la infraestructura regional
se han centrado principalmente en este modo de fransporte pues implica un menor esfuerzo.

Esta situacion ha generado dos realidades: por un lado, existe una amplia seccién ubicada en las
costas pacifica y atldntica, con una gran concentracién de carreteras, puertos y aeropuertos, y una
mayor presencia de centros urbanos y de actividad econdémica. Y por el otro, un drea hacia el oriente
de la cordillera, con vastos territorios, zonas selvdticas, centros poblados de menor tamano y una
limitada infraestructura de conectividad.

Teniendo en cuenta lo anterior, se puede destacar lo siguiente:

* No existen lineas férreas en la regién que unan a dos o mds paises. Las lineas ferroviarias desarrolladas
en los paises de la CAN carecen de enlaces con ferrocarriles vecinos, ademds de contar con
diferencias de ancho de via utilizado por cada pais (e].: Ecuador el ancho predominantemente es de
1067 mm, mientras que en Colombia es de 914 mm y en Per( 1.435 mm). Esta situacion desincentivd
los esfuerzos de integracién con paises vecinos y por ello las redes férreas de estos paises
generalmente no llegan hasta las fronteras.

* El transporte fluvial se ve limitado por la navegabilidad de los rios. Aquellos que ya permiten la
navegacién hacen parte de otfros ejes de integracién (ej.: la Hidro via Parand-Paraguay, que si es
relevante para Bolivia, pero que no lo une con ninguno de los ofros paises de la regién).

« Si se cuenta con una importante presencia de puertos maritimos distribuidos a lo largo de la costa
pacifica (Ecuador, Pery y Colombia) y atldntica (Colombia) con infraestructura desarrollada y que
pueden facilitar el comercio internacional a menor costo entre los paises de la regidon. Aungue hay
qgue reconocer que, en los cuatro paises de la CAN (teniendo en cuenta la condicion de
mediterraneidad de Bolivia), la conexidén de los puertos maritimos con redes de otros modos de
transporte sigue siendo una gran oportunidad de mejora de la logistica interna.

Para el mejoramiento de los pasos de frontera, que implica planificar y acordar cambios que permitan
hacer mds eficientes estos pasos de frontera, es también necesario homologar procesos de control,
mejorar las instalaciones fisicas, fomentar la gestion interinstitucional, asi como la coordinacién
fransnacional. En este senfido, se ha senalado la conveniencia de implementar Centros Binacionales
de Atencion en Frontera (CEBAFs) con el fin de armonizar los aspectos conceptuales y operativos
entre dos paises. No obstante, hay que considerar la especificidad de cada frontera y sus
particularidades, su potencial y la conveniencia de realizar este esfuerzo de mejoramiento o de diseno
conjunto, para favorecer la integracién regional.
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Puntos de

interés para el cierre de
brechas en inversion de
infraestructura

La revision de la informacién recopilada en el
entendimiento de la oferta de infraestructura y la
relevancia de las cadenas, asi como sus
respectivos  flujos logisticos, ha permitido

establecer una metodologia de andlisis de
brechas en inversion basada en la comprension
de la forma actual en la que los paises se
relacionan comercialmente.

La siguiente matriz representa las composiciones
porcentuales de las relaciones de comercio entre
cada par de paises de la regién en su relacion
Origen-Destino, por carga y segun el modo de
transporte utilizado para la movilizacién de la
mercancia: Terrestre (Ter); Aéreo (Aer); Maritimo
(Mar). Cabe resaltar que la Tabla 13 incluye
también las relaciones con Estados Unidos,
debido a que este es el principal socio comercial
de los paises de la regidn andina.

Tabla 13. Composicién porcentual de las relaciones de comercio entre los paises pares de la CAN (porcentaje de

carga de un pais de origen a sus distintos destinos)

DESTINO (%)

Terr | Aer | Mar | Terr Aer Mar | Terr | Aer Mar Terr | Aer | Mar Terr Aer Mar

Colombia 0.3 0.4 96.5 | 36.4 | 0.3 62.1 0 1.8 | 84.9 1.1 1.3 97.7
[0}

. Peru 124 | 53 | 793 515 | 1.3 47.2 940 | 3.8 2.2 3.9 5.0 90.0
|
G

E Ecuador 643 | 04 | 353 | 315 | 0.01 | 68.5 0 0.5 | 99.5 0 1.5 98.5
N

Bolivia 36.2 | 04 | 62.7 | 54.2 1.9 436 | 396 | 0.2 60.2 89.2* 10.8 0

Fuente: Elaboracién propia

*La carga reportada que parte de Bolivia por medio terrestre en direccién a Estados Unidos es dirigida a puertos

chilenos para ser trasbordada y transportada.

Para la CAN, el modo maritimo se posiciona
como el de mayor relevancia a la hora de
movilizar carga entre paises, especialmente entre
aquellos que no comparten frontera. Este
también es el modo predilecto para llegar a los
Estados Unidos con una participacién superior al
90% para las cargas provenientes de Colombia,
Ecuadory PerU. Por otro lado, el modo vial ocupa
el segundo lugar de relevancia, llegando a ser el
mads influyente en los intercambios entre paises
qgue comparten frontera, como es el caso de Pery

a Bolivia en el que se transporta el 93,9% de la
carga por este medio y el 54,2% en el sentido
inverso. El transporte vial también predomina en
los flujos provenientes de Ecuador con destino a
Colombia. Finalmente, el modo céreo es el que
menor carga moviliza. Pery es el principal usuario
con un 527% de la mercancia dirigida a
Colombia, un 3,77% de la que tiene como destino
Bolivia y un 5,03% de la que parte en direccion a
los Estados Unidos movilizada por transporte
aéreo.
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CAPITULO 3.

DESARROLLO DE LAS CADENAS
DE VALOR COMPETITIVAS
COMO IMPULSORES DEL
CRECIMIENTO EN LA REGION

ANDINA

n el presente capitulo se analizan las
principales cadenas de valor que
conectan las infraestructuras de transporte
en la regidn andina en términos
econdmicos y de volumen con base en la
informacién recopilada de distintas bases de
datos''. Primero, se abordardn las cadenas
enfocadas en el mercado extrarregional mds
representativas de los paises andinos; segundo, se
mostrardn las principales cadenas de productos
intercambiados de forma intrarregional; v,
tercero, se indicardn las principales cadenas por
cada uno de los paises con reflexiones sobre la
conectividad de sus infraestructuras.

El propdsito de este andlisis es entender los flujos
de carga de las multiples cadenas productivas
de los paises de la regiéon. Los flujos de cada
cadena se originan en las principales zonas de

11 En el marco del desarrollo del presente documento, a
partir de datos del International Trade Center para
datos de 2017 a 2019, se prepard un dashboard de
integracion  logistico  CAN _que permite revisar

produccién; luego, pasan por distintos nodos
logisticos de conexion y de trdnsito usados por
diversos medios de tfransporte como: corredores
logisticos, pasos de frontera, aeropuertos, vias
primarias, secundarias y ferciarias, puertos, hidro
via y conexiones férreas hasta el punto salida
(aduanas) de cada uno de los paises. La Figura 9
presenta de forma resumida la variedad de
cadenas de valor que confluyen en los paises
andinos, asi como se pueden identificar sus
principales dindmicas. Se aprecia que las
cadenas hacen un uso extensivo de los puertos
regionales para exportar las cargas, asi como de
la Hidro via Paraguay-Parand y del Rio
Magdalena en Colombia.

Figura 10. Mapa de cadenas y su relacién con la
infraestructura de transporte con enfoque
extrarregional

Fuente: Elaboracion propia (ver pdgina 38)

infraestructura logistica clave de la regién, flujos de
carga y un compendio de proyectos de inversién por
USD$ 57 mil millones.
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En efecto, el modo maritimo es la principal forma
de comercio extrarregional. El modo vial es el
segundo en importancia, aunque cobra mds
importancia en la interaccién entre paises que
comparten frontera. Es en estas situaciones que
el corredor de la via Panamericana interviene en
los movimientos de carga de PerU-Ecuador vy
Ecuador-Colombia, aunque el punto fronterizo
de Desaguadero, en la frontera entre Pery vy
Bolivia, es el que tiene la mayor infensidad de
carga y estd por fuera del corredor.

Al identificar las principales cadenas
generadoras de carga en los paises, pareciera
que cada pais orienta sus esfuerzos a campos de
produccién diferentes. Sin embargo, al consolidar
los datos de exportaciones extrarregionales se
evidencia que las cadenas como la del café, las
flores y las frutas se ven relegadas a un segundo
o tercer plano. Esto da lugar a una discusién sobre
si estas cadenas surgen de la cooperacién vy
coordinacién en la regién.

Los intercambios comerciales de la regién son
generados en su mayoria por cadenas de tipo
extractivo, bien sea minero o agricola. La cadena
de la soya en Bolivia, por ejemplo, es el fuerte del
pais, con la exportacién de aceites y tortas de
soyd. Los combustibles minerales en bruto son los
principales activadores de la economia en
Ecuador y Colombia y en Perd los minerales
metdlicos son el principal producto de
exportacion al mundo. En términos regionales, los
combustibles  derivados del petréleo vy los
dlimentos  para  animales  también  son
significativos.

Datos de exportacion de
la region andina al mundo

Las seis cadenas que mds carga generaron
desde la regién andina hacia paises no
pertenecientes alaregién durante el 2019 fueron:

1. Los combustibles minerales.
2. Los minerales metaliferos, escoria y cenizas.

3. Las frutas, cortezas de agrios, melones o
sandias.

4. Los pescados y crustdceos, moluscos vy
demds invertebrados acudticos.

5. Elcafé, té, yerba mate y especias.

6. Las plantas vivas y productos de la
floricultura.

Colombia fue el principal generador con un total
de 116'209.787 toneladas, seguido por Perd con
39'162.013 toneladas, Ecuador con 29'081.121
toneladas, y por Ultimo Bolivia con 9'161.554
toneladas. El transporte maritimo fue el principal
modo de salida para estas seis cadenas,
movilizando el 94,06% de la carga, seguido por los
ductos (4.81%), el aéreo (0,57%), el vial (0,32%), el
ferroviario (0,23%), y el fluvial (0,04%). A su vez,
Santa Marta (Colombia) fue el principal puerto
de salida ya que movilizd el 23,84%, en Ecuador el
puerto de Esmeraldas fue el mds influyente
movilizando el 11,12%, Pisco fue el principal punto
de salida en Peru movilizando el 8,92% del total
regional, mientras que la principal via de salida en
Bolivia fue Puerto Sudrez (2,3%).
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Combustibles minerales

Esta cadena es claramente apalancada por
Colombia, que tiene en el carbdén y en los aceites
crudos de petrdleo sus principales productos de
exportacion. Por un lado, las hullas térmicas
ufilizan la infraestructura portuaria de Santa Marta
y Riohacha, mientras que el petrdleo es
exportado en grandes cantidades por los puertos
de Tumaco y de Covenas. En el caso

ecuatoriano, los aceites crudos de petrdleo
también son los principales generadores de
carga, despachada en su mayoria por el Puerto
de Esmeraldas. La situaciéon es diferente para
Pery, que se dedica a la refinacion del petrdleo y
posterior exportacién de sus derivados e incluso
debe importar aceites crudos de petrdleo para
suplir sus refinerias. Por Ultimo, aungue Bolivia no
tiene una clara vocacién en esta cadena,
produce gas natural que exporta por medio de
ductos en direccidn a Brasil y Argentina.

Figura 11. Flujos de la cadena logistica de los combustibles minerales
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paises

El principal socio en esta cadena es Estados
Unidos, y en segundo lugar aparece Turquia, que
es el mayor demandante de carbdn colombiano.
También destacan Panamd y México en
Centroamérica, asi como Chile y Brasil en
Sudamérica. El fransporte maritimo movilizé el
93,42% de la carga, mientfras que el 6,11% se hizo
por medio de ductos.
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Minerales metaliferos, escorias y
cenizas

Los minerales de hierro, cobre, zinc, plata y oro,
entre otros minerales metdlicos, representan la
segunda cadena mds importante en términos de
carga para la regién. Perd, con cifras muy
superiores a las del resto de los paises, es el
principal productor en la regién, exportando mds

del 90% de la produccidén regional, en su mayoria,
por los puertos maritimos de Pisco, Mollendo, El
Callao y Chimbote. Ecuador es mds fuerte en los
minerales de hierro y despacha la mayor parte de

su carga por el puerto de Guayaquil. Es
importante resaltar que Bolivia, ante la ausencia
de un puerto maritimo, utiliza la conexién férrea
entre Uyuni y Antofagasta para dar salida a su
carga por medio de puertos chilenos y en
direcciéon a Asia principalmente.

Figura 12. Flujos de la cadena logistica de los minerales, metaliferos, escoria y cenizas
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Fuente: Elaboracion propia sobre datos Construccién Imétrica con datos de Legiscomex y paginas oficiales de los

paises

Esta cadena es la principal proveedora de la
industria China, que es la principal demandante
de sus productos, asi como Japdn y Corea del
Sur, también en el continente asidtico. En una
menor proporcidn, las exportaciones se dirigen a
Alemania y Espana y es Brasil el Unico pais del
continente americano que destaca entre los
destinatarios de los minerales. El modo maritimo
fransporta el 96,78% de la carga, mientras que el
férreo moviliza el 1,58%.
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Frutas, cortezas de

melones o sandias

agrios,

La aparicidon de esta cadena como una de las
mds importantes de la regién evidencia la
vocacién agricola de algunas regiones internas
de los paises andinos. Entre estos productos, la

banana es la protagonista en cada uno de los
cuatro paises. Otros productos relevantes son: el
aguacate en Ecuador y Colombia, las uvas en
Pery, y las nueces en Bolivia. Guayaquil y Puerto
Bolivar son las principales puertas de salida para
la fruta ecuatoriana, Turbo y Santa Marta hacen
lo propio para el producto colombiano, y Paita y
el Callao en PerU.

Figura 13. Flujos de la cadena logistica de las frutas, cortezas de agrios, melones o sandias
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Fuente: Elaboracion propia sobre datos Construccién Imétrica con datos de Legiscomex y paginas oficiales de los

paises

Estados Unidos y Rusia son los principales destinos
para los productos de esta cadena, después
aparecen paises europeos como los Paises Bajos,
Bélgica, el Reino Unido e Italia. En el continente
americano, Chile es el Unico destino importante
para esta cadena. Nuevamente, el modo
maritimo es el mds importante ya que movilizé el
98,09% de la carga, mientras que el vial movilizd
el 1,42%.
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Pescados y crustaceos, moluscos
y demas invertebrados acuaticos

PerU y Ecuador se destacan en la produccién y
exportacidon de pescados y otros productos del
mar, siendo las jibias, los langostinos y camarones
los principales productos de la cadena que salen

de la regién y que son demandados en el resto
del mundo. Desde el mercado peruano, las
principales salidas para la cadena son los puertos
maritimos de Paita y del Callao; y en Ecuador, la
ciudad de Guayaquil es la que da salida por
medio maritimo y aéreo a estos productos.
Colombia por su parte tiene una participacion

muy baja en las exportaciones regionales,
mientras que Bolivia no registra exportaciones
relacionadas a esta cadena productiva.

Figura 14. Flujos de la cadena logistica de los pescados y crustdceos, moluscos y demds invertebrados acudticos
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Fuente: Elaboracion propia sobre datos Construccién Imétrica con datos de Legiscomex y paginas oficiales de los

paises

El principal mercado para esta cadena se radica
en Ching, seguido por Espana, Estados Unidos y
Corea del Sur. Destaca la presencia de Nigeria
enfre los principales destinos, puesto que el
confinente africano no suele estar entre los
principales destinos de los productos elaborados
en la regidon andina. El modo maritimo dio salida
al 95,18% del total, la gran mayoria de la carga,
el modo aéreo el 3,03% de la carga movilizada y
el vial el 1,75%.
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Café, té, yerha mate y especias

Colombia, continuando con su larga fradicién
cafetera, impulsé las exportaciones de café de la
region. Le siguen PerU y Ecuador, que, aunque
también exporté café, tiene como productos
principales en la cadena la paprika, la pimienta,
el jengibre y el té negro, productos que también
fueron importantes pero en menor proporciéon en

Colombia y Peru. Bolivia, que participd en menor
proporciéon en las exportaciones, lo hizo a través

del café y la pimienta. Buenaventura vy
Cartagena fueron los principales nodos de salida
no sélo para Colombia, sino también para la
region. En Pery, los puertos de El Callao y Paita
fueron los mds significativos. También se puede
destacar la salida por carretera de Tambo
Quemado en Bolivia y que se dirige al puerto
chileno en Arica.

Figura 15. Flujos de la cadena logistica del café, té, yerba mate y especias
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Fuente: Elaboracion propia sobre datos Construccién Imétrica con datos de Legiscomex y paginas oficiales de los

paises

Los destinos de esta carga se distribuyen
mundialmente: a Estados Unidos y Canadd en
Norteamérica; a Alemania, Bélgica, Espana y
otros paises en Europa; y a Japdédn y Corea del Sur
en Asia. Nuevamente el modo maritimo
fransportd casi la totalidad de la carga (99.45%),
mientras que los medios vial y aéreo transportaron
tan solo el 0,27% cada uno.
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Plantas vivas y productos de la
floricultura

Tanto Colombia como Ecuador han forjado una
tradicion y un reconocimiento internacional en
tforno a la cadena de las flores, siendo los rosas,
los claveles y las hortensias las mds exportadas
por ambos paises, Perd en menor proporcion

participa de las exportaciones por medio de
flores y capullos frescos, utilizados para ramos vy el
follaje, por su lado Bolivia no participa de las
exportaciones para esta cadena, Bogotd vy

Medellin al concentrar en sus alrededores la
produccién masiva de flores, son también las
aduanas preferidas para la exportacién de estas,
en Ecuador es el aeropuerto de Quito el que mds
carga movilizd, en el caso peruano, El Callao fue
el puerto con mayor participacion.

Figura 16. Flujos de la cadena logistica de plantas vivas y productos de la floricultura
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Debido ala cercania y la alta demanda de flores,
Estados Unidos es el principal destino para la
carga generada en la regién andina. Entre tanto,
los Paises Bajos, que son reconocidos por la
produccién y por ser el punto de concentracion
mundial del intercambio y comercializacion de
flores de excelente calidad, aparecen como
segundo destino mds importante en términos de
carga. El Reino Unido, Rusia y Canadd son los
siguientes en la lista, y, en Sudameérica, Chile es el
Unico pais que destaca como destino de esta
cadena.
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datos Construccion Imétrica con datos de Legiscomex y paginas oficiales de los

Datos de exportacion
entre paises de la region

Durante 2018 y 2019, el valor de los infercambios
comerciales entre los paises de la regiodn, entre los
cuales los de mayor intensidad fueron Colombia
a Ecuador, Ecuador a Pery, Colombia a Perg y
Bolivia a Colombia, fue por cerca de USD$17 mil
millones, . El 37,27% de la mercancia se origind en
Colombia, convirtiéndolo en el principal
exportador, seguido de Per( (26,25%), Ecuador
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(25,23%) vy, por Ultimo, Bolivia (11,24%). Ecuador y
PerU fueron los principales destinos de esta carga,
recibiendo el 33,4% y 32,79%, respectivamente.

Durante el 2019, la carga intercambiada entre
estos cuatro paises alcanzd cerca de 10.270
millones de kilos brutos. Ecuador fue el principal
generador de mercancias (31,99%), seguido de
Bolivia (22,93%) y Colombia y PerU (22,81% vy
22,27%, respectivamente). Perl y Ecuador fueron
los principales destinos de esta carga, recibiendo
el 42,84% vy 25,19%, respectivamente.

La carga generada por las transacciones
comerciales entre paises de la regién se movilizd
en su mayoria por via maritima. El 53% de la
carga, lo cual corresponde a cerca 5.440 millones
de kilos brutos, provino principalmente de los
puertos de Esmeraldas en Ecuador, El Callao en
PerU y Buenaventura en Colombia. El 36% de la
carga fue movilizada por via terrestre, lo cual
corresponde a cerca de 3.710 millones de kilos
brutos, principalmente por las aduanas de
Desaguadero en Bolivia, Ipiales en Colombia,
Tulcén en Ecuador y Tumbes en PerU. El 9% de la
carga fue exportada por via fluvial y proviene
casi en su totalidad de Puerto Sudrez en Bolivia, el
2% restante se distribuye entre el fransporte aéreo
y modos de fransporte alternos como
instalaciones fijas (tuberias y cables) y ferroviario.

Principales cadenas
productivas para el
comercio andino
intrarregional

Por la cantidad intercambiada tanto en ddélares
como en kilos brutos, las cadenas productivas
mds importantes para la regién son, segin su
capitulo arancelario:

1. Combustibles minerales, aceites
minerales, ceras minerales, otros: comprende
principalmente gasolina y diésel, ademds de
diferentes aceites, lubricantes, aceites crudos de
petréleo y otras mezclas bituminosas.

Los lideres en esta cadena son Ecuador vy
Colombia, que comercializaron y transportaron,
respectivamente, 1.650 y 1.520 millones de kilos
hacia otros paises andinos. Casi la totalidad de
los combustibles exportados por Ecuador hacia
paises CAN parten por puerto Esmeraldas,
consoliddndolo como uno de los principales

puertos de salida en la regién. Por su parte,
Colombia cuenta con diferentes métodos para
transportar este tipo de mercancias, siendo el
maritimo el mds significativo. Casi la totalidad de
la carga generada por Colombia en esta
cadena es gestionada en las oficinas centrales
de aduanas en el pais, pero despachada por sus
principales terminales portuarios ubicados en su
costa pacifica y caribe. Per( y Bolivia exportan en
menor medida los productos de esta cadena,
297 y 53 millones de kilos, respectivamente.

En cuanto a importaciones, PerU es el mayor
importador de la regién. Cerca de 3.140 millones
de kilos pertenecen a esta partida arancelaria y
provienen de otros paises, socios comerciales en
la CAN. Estos ingresan principalmente por las vias
maritimas de El Callao y Talara.

2. Residuos y desperdicios de las industrias
alimentarias: comprende tortas de soya
provenientes de la extraccidén de su aceite,
residuos Utiles para alimentacién animal, y harina
y polvo para alimentaciéon humana.

Bolivia tiene la mayor participacién en esta
cadena, transportando 1.884 millones de kilos a
otfros paises de la CAN. Su producto principal son
las tortas de soya, las cuales se distribuyen en su
mayoria por dos puntos: Puerto Sudrez, desde
donde se despacha fluviamente hacia
Colombia, y Desaguadero, aprovechando el
paso fronterizo terrestre con Pery. La relacion de
exportacion entre Bolivia y los demds paises de la
CAN es muy superior a cualquier otra, exportando
308, 248 y 126 millones de kilos a Pery, Ecuador y
Colombia, respectivamente, y ubicando a Bolivia
como lider de la cadena a nivel regional.

Respecto a las importaciones, la relacién es
completamente inversa, en el que Colombia,
Perl y Ecuadorimportan en promedio mds de 800
millones de kilos de productos de esta cadena a
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sus vecinos. Por su parte, Bolivia solo importa 4,73
millones de kilos de otros paises de la CAN.

3. Grasas y aceites animales o vegetales:
principalmente los aceites de soya, palma vy
girasol.

4, Plastico y sus manufacturas: comprende
principalmente el polipropileno, las diferentes
placas, hojas y tiras de polimeros, utensilios de
cocina y de construcciéon pldsticos, tuberias
flexibles, botellas y demds dispositivos para
fransporte o envasado.

En esta cadena la produccion es mds equilibrada
entre los paises pertenecientes a la CAN, los
valores de exportacién entre cada nacién son
mds cercanos si lo comparamos con otras
cadenaos. En este caso, Colombia comercializa
casi 134 millones de kilos hacia otros paises de la
CAN y es, por tanto, el pais en la regién que mds
exporta a sus vecinos. El modo maritimo es la
principal alternativa de salida de pldsticos desde
Colombia, con Buenaventura y Cartagena como
puertos principales; también se destaca la salida
terrestre por Rumichaca hacia Ecuador.

Por su parte, Pery, con valores muy cercanos a los
de Colombia, comercializa 92 millones de kilos
hacia los otros paises de la CAN, principalmente
por el paso fronterizo de Desaguadero y el puerto
maritimo de El Callao, puntos de acceso
relevantes para el transporte de este tipo de
mercancia hacia Bolivia y  Colombia,
respectivamente.

Ecuador transporta casi 47 millones de kilos. La
frontera terrestre con Colombia fue la principal
salida de Ecuador, fanto en Rumichaca como en
el Centro Binacional de Atencién en Frontera
(CEBAF) de San Miguel. Por su parte, el puerto
maritimo de Guayaquil también fue significativo
para el despacho de mercancia hacia PerU.
Bolivia se considera como un gran importador en
esta cadena, ya que al pais ingresan poco mds
de 42 millones de kilos provenientes de puntos
como Desaguadero y Tambo Quemado, y fan
solo se exportan 829 mil kilos a los otros paises de
la CAN.

5. Vehiculos automodviles, tractores, oftros,
sus partes y accesorios: incluye vehiculos de
cilindrada entre 1000 y 3000 cm3, de carga con
motor de émbolo con capacidad desde 4,5
toneladas, y llantas, carrocerias y cabinas de
vehiculos.

En esta cadena, el lider regional es Colombia con
mds de 37 millones de kilos movilizados hacia
otros miembros de la CAN. El principal socio de
Colombia en esta categoria fue Ecuador, que
atrajo la mayoria de la carga (88,3%) por el paso
fronterizo de Rumichaca (modo terrestre) y el
puerto de Buenaventura (modo maritimo).
Ecuador también tiene como aliado estratégico
a Colombia, aungue en menor medida habiendo
movilizado cerca de 4 millones de kilos, utilizando
por via terrestre el paso de Rumichaca para
hacer el intfercambio. Entre tanto, los puertos
maritimos de Guayaquil y Manta facilitaron el
intercambio comercial con PerU.

Desde Pery se exportaron casi 1,5 millones de kilos
a los demds paises de la CAN, teniendo a Bolivia
y Ecuador como principales destinos, paises a los
cuales llegaron el 31,4% y 459% de la carga,
respectivamente. La carga se transportd
principalmente a través del puerto de El Callao,
que se ubica como un punfto importante de
infercambio de mercancias para Perd, y por los
pasos terrestres de Tumbes, para el intercambio
con Ecuador y Desaguadero, para el intercambio
con Bolivia.

En cuanto a importaciones, Ecuador es el gran
importador de la regién, cerca de 35 millones de
kilos de este tipo de productos entraron desde
otfros paises de la CAN. Lo siguen los otros paises,
aungue con una proporcién mucho menor: Pery
(4 millones de kilos), Colombia (3 millones de kilos)
y Bolivia (2 millones de kilos).

Figura 17. Mapa de cadenas de valor y principales rutas
de comercio intrarregional
Fuente: Elaboracién propia. (ver pdgina 58)
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Caracterizacion de las
cadenas productivas mas
importantes de cada pais
de la region

A continuacién, se realiza el andlisis de las cinco
cadenas de exportacion de mayor importancia
por cada pais, teniendo en cuenta los principales
flujos de produccidn, puntos fronterizos de salida,
destinos de exportacion en el mundo, y modos de
fransporte utilizados para generar el intercambio
comercial.

Una vez analizadas las cadenas representativas
de la Comunidad Andina y de cada pais, fue
necesario entender los flujos de la carga de las
distintas cadenas productivas de cada pais y la
relacion de este intercambio expresado en el flujo
de producto con los otros paises de la region. Los
flujos de cada cadena analizadas se originan
desde las principales zonas de produccién de los
diversos productos e insumos. Estos flujos pasan
por los diferentes principales nodos logisticos de
conexidén y de transito usados por los distintos
medios de transporte como: corredores logisticos,
pasos de frontera, aeropuertos, vias primarias y
terciarias, puertos, hidro via y conexiones férreas
existentes enfre el origen y el punfo salida
(aduanas)de cada uno de los paises de laregién.

Bolivia

Las exportaciones de Bolivia a la regién, tanto en
ddélares como en kilogramos brutos, estdn
representadas mayoritariamente por productos
pertenecientes a dos capitulos arancelarios:
residuos vy desperdicios de las industrias
alimentarias, y grasas y aceites animales o
vegetales. Estos capitulos representan la cadena
de la soya porla que se exporta el aceite de soya
y las tortas derivadas de su extraccion. En
términos de carga también se destacan las
cadenas de: azUcares y articulos de confiteria,
productos cerdmicos, fundiciones de hierro y
minerales  metaliferos, y  semillas,  frutos
oleaginosos, paja y forrgje.
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Figura 18. Cadenas de exportacion de Bolivia
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Fuente: Elaboracién propia.

1. Cadena de la

soya: Los sectores
productivos de la soya y sus derivados son los que
mds aportan a las exportaciones bolivianas hacia
la regién andina y el mundo. La producciéon de
soya se concentra en su mayoria en la regién
oriental del pais y tiene a Santa Cruz como

principal ciudad. Bolivia, debido a sus
condiciones geogrdficas y climdticas, cuenta
con la ventaja de tener dos épocas de cosecha
al ano. Se estima que la productividad de los
cultivos de soya en Bolivia es de 1,87 toneladas
por hectdrea. La soya es transportada por cerca
de 100 km de carretera desde los puntos de
cosecha hasta los silos de almacenamiento y 90
km mds hasta la planta procesadora. Después de

ser procesada, la soya y sus derivados pueden ser
exportados de dos maneras: por camidén hasta los
puertos en el Atldntico de PerU o Chile o por
modo ferroviario hasta un puerto fluvial boliviano,
donde usan la Hidro via Paraguay-Parand hasta
Argentina, desde donde son despachados por
via maritima a otfros destinos internacionales. Con
relacién a paises pertenecientes a la regiéon
andina, las principales aduanas exportadoras
fueron: Corumba-Puerto Sudrez, que despachd
fluvialmente hacia Colombia como destino
principal, Desaguadero por modo vial hacia Peru,
y Arica hacia PerU y Colombia como destinos
principales por carretera.



2. Cadena de los azlUcares y articulos de
confiteria: En 2019, los azUcares brutos, sin

adiciones de colorantes ni  aromatizantes,
generaron un importante flujo de carga desde
Bolivia en direccién a Colombia y Perl. Las zonas
de Santa Cruz, Tarija y La Paz son las de mayor
concenfracion de cultivos de cana vy
representaron aproximadamente 3,1 millones de
tfoneladas de cana en bruto que fueron
transformadas en azUcar bruto. Desde Tambo
Quemado es transportado hacia Colombia,
también se embarca en el puerto de Arica,
aungue de Bolivia sale por carretera, y lo mismo
sucede con la carga despachada por Bella Vista
y luego en el puerto de Iquique. Mientras que el
trdnsito de la carga exportada por Desaguadero
en direccién a PerU y Colombia es totalmente
vial.

Desde un enfoque global, Colombia sigue siendo
el principal comprador de azUcar boliviano,
seguido de Estados Unidos y Perd. También
aparecen socios en el sur del continente, como
Chile, Uruguay y Paraguay. Aunque el total de la
carga abandona el pais por el modo vial, mds del
85% es frasbordado en puertos chilenos para ser
entregados en Colombia.

3. Cadena de los productos cerdmicos:
Con un mercado mucho mds focalizado, Bolivia
produce también articulos cerdmicos de
construcciéon, como ladrillos, placas y baldosas
cuyas principales fdbricas se encuentran en
Santa Cruz, La Paz, Cochabamba y Tarija. Para el
2016, la produccidén de estas placas y baldosas,
medida en metros cuadrados, fue
aproximadamente de 19,6 milones. Para la
elaboracion de este tipo de articulos se requiere
arcillas, adhesivos, arenas y colorantes, que son
provistos en parte por la produccién interna vy el
faltante por Brasil y Espana. La exportacién se da
casi en su totalidad por Desaguadero, por modo
vial y el 97,22% llega a destino por el mismo
medio, hacia Per0 como Unico destino, el
excedente es despachado por Tambo Quemado
con trasbordo en Arica en direccidén a Ecuador y
Colombia. La carga que sale de Bolivia por ofro
modo de transporte es sometido a operacién
intermodal en los puertos chilenos y distribuido
hacia otros paises sudamericanos, entre los que
destacan Chile y Argentina.

4. Cadena de las fundiciones de hierro y
minerales metdlicos: La explotacidon minera
boliviana también representa un importante
sector generador de carga. Aunque la actividad
minera en Bolivia extrae zinc, plomo, cobre, plata,
cobre y oro, los desechos y residuos de las
industrias metdlicas son los mds importantes en
términos de carga. Las principales explotaciones
mineras se concentran en Potosi, Oruro, La Paz y
Santa Cruz, que en los primeros fres frimestres del
2019 generaron 758.755 toneladas. Nuevamente,
el principal nodo de salida es Desaguadero con
Pert como Unico destino, tanto Tambo Quemado
como Bella Vista funcionan como puntos de
aduana para carga que es posteriormente
embarcada en puerfos chilenos.

Globalmente, esta cadena encuentra su
principal mercado en Asia, Japdn, China 'y Corea
del Sur son los destinos principales, seguidos por
Perd y Argentina en Sudamérica. Aungue la
totalidad de la carga sale del pais por carretera,
cerca del 5% es trasbordado en los puertos de
Arica e Iquique en Chile para ser entregados en
Ecuador y PerU.

5. Cadena de las semillas, frutos
oleaginosos, paja y forraje: Continuando con la
vocacion agricola marcada por la soya, los
cultivos de habas, manies y semillas de chia y de
sésamo son importantes generadores de carga
para Bolivia y que concentran su produccion en
las regiones de Santa Cruz, La Paz vy
Cochabamba. De igual manera que para los
demds productos agricolas, para su siembra se
requieren abonos, fertilizantes, insecticidas y otros
agroguimicos que son importados
principalmente de Alemania, Espana y Brasil.

Tanto a nivel regional como global, Pery es el
principal destino de estos productos, importando
casi la totalidad de la carga. Los otros mercados
importantes para esta carga son Japdn, los Paises
Bajos, Chile y Alemania. Con destino a la region
andina, casi la totalidad de la carga es
exportada por Desaguadero (via terrestre),
mientras que cerca del 2,5% es frasbordada en
puertos chilenos.
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Box 7. Conectividad de las cadenas con la infraestructura actual en Bolivia

e Para el caso particular del flujo de los productos derivados de la soya que parten de Puerto Sudrez con
direccién a Santa Marta, Colombia, se observa la particularidad del uso de la Hidro via Paraguay-Parand
y posterior trasbordo al medio maritimo para cubrir un trayecto que por via terrestre resultaria mds corto
pero, por las caracteristicas de la carga y los volumenes movilizados, no es la opcidén con menor costo
logistico.

También es importante resaltar del caso boliviano que, ante la ausencia de infraestructura maritima,
emplea puertos chilenos para la exportacion de muchos de sus productos. La carga despachada por
Tambo Quemado y Pisiga se dirige en su mayoria a Arica, y la aduana de Uyuni despacha la carga en
direccién a Antofagasta, empleando en gran medida el modo ferroviario.

El modo maritimo es el de mayor participaciéon en los intercambios entre paises, incluso Bolivia utiliza la
Hidro via Paraguay-Parand y la conexidn vial con puertos chilenos para alcanzar el mar y exportar buena
parte de su carga por este medio.

El tres pasos de frontera mds importantes segun la cantidad de mercancia que pasa por ellos, tanto en
importaciones como en exportaciones son: Tambo Quemado, Puerto Sudrez y Desaguadero. Si se
consideran conjuntamente la carga de importacion y exportacion (excluyendo ductos), el ranking seria:
Tambo Quemado (24,1%), Puerto Sudrez (23,8%) y Desaguadero (18,5%). A través de estos tres pasos de
frontera son transportados el 65% de la carga de importacién y exportacién de Bolivia (excluyendo el
fransporte de carga por ductos).

La principal ruta de ingreso de mercancia al pais es a través de Tambo Quemado, con una participaciéon
del 28,4%, seguido por Puerto Sudrez, con una participacién del 25.6%, y finalmente Desaguadero, con
una participacion del 13,4%.

Bolivia tiene oportunidades de mejorar la cobertura territorial y su integraciéon, la calidad de la
infraestructura, la institucionalidad, y la participacion del sector privado. Entre sus fortalezas, ademds del
ya destacado aprovechamiento de la Hidro via Parand- Paraguay, se destaca la participacion del
ferrocarril en el transporte de carga, que supera al promedio de la regién. Aunque la productividad de
este modo es aun baja y se sugiere un mayor aprovechamiento de la infraestructura existente.

Bolivia es uno de los paises que mds ha invertido en infraestructura, entre 2008 y 2015 destind anualmente
en promedio el 4,5% de su PIB para esta materia. Dentro de esta inversion, el desarrollo de infraestructura
vial representd valores cercanos al 2,45% del PIB en promedio en el periodo 2008-2015.

Sin embargo, segin AC&A et al. (2020), para cerrar la brecha de infraestructura vial y alcanzar el
promedio mundial, se requiere que las inversiones en este fipo de infraestructura asciendan al 6,5% del
PIB anual, ademds de destinar un 1,1% adicional para el mantenimiento de dicha red.

La estructura de los corredores logisticos en Bolivia se organiza en torno a la relacién funcional entre
Santa Cruz y La Paz. Las opciones de acceso al mar, en donde destaca la conexidn que se tiene con
PerU y los enlaces con Chile, estdn en proceso de recuperaciéon y se estd incrementando el trdfico de
carga con Argentina. Las conexiones con Brasil y Paraguay por modo vial adn no son completamente
estables.

Se estima que el potencial de volumen de carga que podria movilizarse a través de la HPP podria ser
cercano a la mitad de la carga de comercio exterior boliviano. Sin embargo, para ello es necesario
contar con la articulaciéon de diferentes actores y el desarrollo de algunas alternativas de inversion en
desarrollo que hagan mds eficientes, en términos de acceso, tiempo y costo, el uso de esta via
alternativa para el comercio exterior.
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Colombia

Al comparar las cifras de carga generada, resulta
interesante dividir el capitulo de combustibles
minerales en dos: carbdén y petréleo, y otros
combustibles minerales diferentes del carbdén.
Surgen ademds ofras cadenas significativas
como la del pldstico y sus manufacturas, grasas y
aceites animales y vegetales, y por Ultimo, la
correspondiente  a azlUcares y articulos de
confiteria.

1. Cadena de los combustibles minerales:
Esta mercancia se produce principalmente en los
departamentos de Meta y Casanare, en el caso
del petrdleo, y en Cesar y La Guajira en el del
carbén. Los puertos de Tumaco y Covenas
concentran la produccidn nacional de petréleo
casi en su totalidad, mientras que Santa Marta
hace lo propio con el carbdén. En términos
econdmicos, Estados Unidos es el principal
destino de esta mercancia, seguido de China y
Panamd. Por modo maritimo se transporta el 99%
de las mercancias generadas y que parten hacia
paises de la regién andina.

2. Cadena del carbén, enfoque en carga:
En cuanto ala cadena del carbdn, cabe resaltar
que el departamento del Cesar genera mds de
238 millones de kilos brutos de hulla térmica que
son fransportados a Santa Marta para ser
despachados maritimamente. El tramo Cesar-
Santa Marta se puede cubrir por el medio vial a
través de la ruta nacional 45 o por el ferroviario,
actualmente utilizado para el fransporte de
carbén desde la localidad de La Loma (Cesar)
hasta Ciénaga (Magdalena). El framo ferroviario
cubre una distancia de 192 km y es parte de la
principal red férrea nacional que comunica el
municipio de La Dorada (Caldas) y la ciudad de
Santa Marta (Magdalena).

Cuando el destino de la carga era un pais de la
region, el 99,77% de la mercancia fue
tfransportada por modo maritimo hacia Pery,
principalmente por los puertos de Santa Marta y
Riohacha (La Guaijira), el 0,23% de la carga utilizd
la via Panamericana por Ipiales (Narifio) como
nodo de salida a Ecuador. Globalmente, Turquia
fue el principal destino del carbdn colombiano,

seguido por tres paises del continente americano:
Chile, Brasil y México.

3. Cadena del petrdleo y otros
combustibles minerales deferentes al carbén,
enfoque en carga: Los departfamentos de Metaq,
Casanare, Santander y Arauca son las principales
zonas de extraccién de aceite crudo de petrdleo
en Colombia. El pais cuenta con una extensa red
de oleoductos y entre los cuales destacan dos: el
denominado Cano Limén-Covehas, que
consolida la produccién del Meta, Arauca vy
Santander y la moviliza hasta el puerto de
Covenas; y el oleoducto frasandino, que
conecta la zona petrolera de Putumayo con el
puerto de Tumaco. Entre estos dos puertos son
responsables de la salida del 93,88% de las
exportaciones de esta mercancia a paises de la
region.

En la region, Ecuador y Perd demandaron
cantidades importantes de petrdleo colombiano.
Bolivia también recibi®d productos de esta
cadena, pero en una menor cantidad. Entre
tanto, en el marco global, Estados Unidos, China
y Panamd fueron los principales destinos de la
carga generada por Colombia. Del total
exportado a la regidén andina, por medio
maritimo se movilizd el 94,35%, mientras que el
5,36% se entregd por medio de ductos.

4, Cadena del pldstico y sus derivados: En
las cuatro ciudades mds importantes de
Colombia estd la mayor concentracion de
empresas dedicadas a las manufacturas del
pldstico. Bogotd, Medellin, Cali y Barranquilla
concentran una capacidad de procesamiento
de resinas de aproximadamente 1,36 millones de
toneladas, de las cuales se obtiene para exportar
policloruro de vinilo, polipropileno, copolimeros y
otros poliestirenos. Para la manufactura de estos
productos se requieren insumos como carbdn,
petrdleo, colorantes, resinas y  pldsticos
reciclados. La mayoria de esos insumos, que no se
adquieren localmente, son importados desde
Estados Unidos, Brasil y Arabia Saudita.

Figura 19. Cadenas de exportacion de Colombia
Fuente: Elaboracién propia. (ver pdgina é4)
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Del total exportado a los paises de la CAN, el
84,91% salié del pais por modo maritimo por los
puertos de Cartagena y Buenaventura, en su
mayoria en direccién a PerU y Ecuador. Enfre
tanto, el modo vial movilizd el 14,77% de la
mercancia por los pasos de frontera de Puerto
Asis (CEBAF de San Miguel) e Ipiales, que se ubica
sobre la via Panamericana, con direccién a Peru,
Ecuador y, en menor proporciéon, a Bolivia. En
cuanto al mercado global, Brasil, India y Estados
Unidos fueron los principales destinos de esta
cadena, seguidos de mds paises del continente

americano  como Pery, México, Ecuador,
Argentina, Chile, entre otros.
5. Cadena de las grasas y aceites animales

o vegetales: El principal producto de esta
cadena es el aceite bruto de palma que se
obtiene del fruto de la palma africana cultivada
en el pais. La produccidn del aceite se segrega
por zonas geogrdficas, siendo la zona oriental y el
centro las de mayor produccion, particularmente
en los departamentos del Meta, Casanare, Norte
de Santander, Cesar y Antioquia.

A nivel regional, la via Panamericana fue el
principal medio de salida de la carga por Ipiales
hacia Ecuador. PerU y Bolivia recibieron una parte
mucho menor de la carga. Enitre tanto,

globalmente, los Paises Bajos fueron los
principales demandantes de la mercancia de
esta cadena productiva, seguidos por Ecuador,
Espaia y México. Este producto también alcanzd
el mercado asidtico en China y a ofros paises
sudamericanos como Brasil, Venezuela y Chile.

6. Cadena de los azlUcares y articulos de
confiteria: La produccion de azicar es una de las
actividades insignia de la regidon del Valle del
Cauca y del Cauca, que concentra los ingenios
azucareros que se proveen de la caia de azicar
cultivada en el Cauca, Valle del Cauca, Quindio,
Risaralda y Caldas. Durante el 2019, se
cosecharon aproximadamente 23°332.210
tfoneladas de cana, que fueron procesadas para
generar, entre ofros, 2203.982 toneladas de
azUcar. Buenaventura, al ser el puerto mds
cercano a las zonas de produccidn, tfransportd el
83,7% de la carga despachada a paises de la
CAN, mientras que Ipiales sirvid como plataforma
de salida vial para el 16,72% de la carga con el
mismo destino. En el mercado global, los
principales destinos se encuentran en el mismo
continente americano, de estos destacan: Pery,
Estados Unidos, Chile y Haiti, la carga también
llega a Costa de Marfil y Mauritania en Africa, y a
Espafia, Alemania y Bélgica en Europa.

Box 8. Conectividad de las cadenas con la infraestructura actual en Colombia

e Colombia cuenta con una red de 9 corredores logisticos consolidados, y con extensiones viales hacia las
fronteras de Venezuela y Ecuador. Los principales corredores nacionales se organizan a parfir de los
principales centros de produccién y consumo y de sus relaciones con los puertos del Caribe y el Pacifico

(AC&A et al. 2020).

e Colombia presenta un desempeno en materia de infraestructura vial muy similar al promedio regional,
destacando el grado de inversién privada en la infraestructura. Se resalta la extensiéon de la red primaria
(18.516 km), pero se sugiere realizar el mantenimiento de esta, ya que hay una cantidad alta de kildmetros
en estado regular y malo. Ademds, el porcentaje de la red total nacional que no se encuentra

pavimentada es significativo (15%).

e Colombia haincrementado la inversion en transporte constantemente desde 2008, sobre todo en el modo
de transporte vial, coninversiones de cerca del 1,5% del PIB y, particularmente desde 2014, con una mayor
participacién privada que publica. Sin embargo, segin AC&A et al. (2020), para cerrar la brecha de
infraestructura terrestre y alcanzar el promedio mundial, se requiere que las inversiones en este tipo de
infraestructura asciendan anualmente al 5% del PIB, ademds de destinar un 1,3% adicional para el
mantenimiento de dicha red. Colombia estd avanzando en las inversiones y construccion de vias de
“cuarta generacion” con el aporte tanto de actores publicos como privados, existen 30 proyectos de los
cuales a 2020 se estimaba el cierre financiero de 22 de ellos. Se intervendrdn en total 8.100 km con una
inversion de USD$17 mil millones. Complementariamente, el Ministerio de Transporte asiste técnicamente a
los gobiernos locales en el mejoramiento de la red terciaria (AC&A et al., 2020).
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En transporte vial, se deben realizar también esfuerzos de politica publica para facilitar la renovacién del
pargue automotor, asi como buscar la disminucion de los tiempos de espera, cargue y descargue de
vehiculos, y mejorar los accesos y pasos por las ciudades que hacen parte de los corredores logisticos.

Descontando las vias 4G, de acuerdo con el andlisis de AC&A et al. (2020), los proyectos prioritarios de
infraestructura terrestre para Colombia son: el mejoramiento de las condiciones de dos tramos de
carreteras en el suroccidente del pais y cinco proyectos ferroviarios, en los que se rehabilitardn o
construirdn nuevos tramos que conecten el centro del pais y los centros productivos con los puertos del
Afldntico y del Pacifico.

La red ferroviaria colombiana tiene una alta productividad, sin embargo, tiene un déficit muy grande de
infraestructura por habitante (cerca del 90% en comparaciéon con promedios mundiales). Para fortalecer
el tfransporte ferroviario en el pais, se requiere formular las reglamentaciones para su operacién, asi como
disponer de un ente regulador de este modo de transporte, que defina y revise los criterios de concesién
de los tframos.

En relacién con el transporte fluvial, Colombia tiene una oportunidad de impulsar este modo mediante la
generacién de mecanismos para facilitar el acceso a créditos para la inversién y renovacién de las
embarcaciones. También se debe garantizar la continuidad de la navegabilidad en los extremos de los
corredores, revisar los procedimientos y requisitos para la habilitacién de empresas prestadoras de este
servicio, y generar una normatividad técnica para su operacién. Adicionalmente, considerando que el
38% de las fronteras colombianas son fluviales, existe una oportunidad para facilitar el comercio con los
paises vecinos.

Para incrementar la competitividad del transporte aéreo en Colombia, resulta conveniente adelantar
acciones relacionadas con la renovacion de las aeronaves, la dotacién de instalaciones adecuadas para
la inspeccién y control de mercancias de comercio exterior, y la provisién de servicios de mantenimiento
y reparacién de las flotas. También es necesario adelantar acciones para facilitar el acceso a las
instalaciones, reduciendo los impactos de la congestién urbana.

Colombia tiene oportunidades de mejora logistica también con la dotacidn de infraestructura de atencién
y control en el intercambio de mercancias con los paises vecinos, mediante el fortalecimiento de los
Centros Binacionales de Atencidn en Frontera (CEBAF) y los Centros Nacionales de Atencidén de Fronteras
(CENAF).

La configuracién de un sistema de transporte intermodal para Colombia requeriria de una instancia
institucional y reglamentaciones para el desarrollo eficiente de todos los modos de transporte para facilitar
su complementariedad. Por lo anterior, se creé recientemente la Unidad de Planeacién de Infraestructura
de Transporte (UPIT), que ahora tiene el reto de fortalecerse para liderar la generacién de politica.




Ecuador

Un gran porcentaje de las exportaciones
ecuatorianas hacia paises de la regidon andina
corresponde a productos catalogados en el
capitulo  arancelario como: combustibles
minerales, aceites minerales, ceras minerales.
Ofras cadenas que generaron una carga
importante para el pais fueron la madera vy
manufacturas de madera, las grasas y aceites
animales o vegetales, los residuos de las industrias
alimentarias y las manufacturas de las fundiciones
de hierro y acero.

1. Cadena de los combustibles minerales:
Ecuador cuenta con 91 blogues de extraccién de
petréleo distribuidos principalmente en el oriente
del pais y una menor cantidad en la zona
suroccidental, alrededor de la localidad de
Santa Elena, préxima a la ciudad de Guayaquil.
Durante el 2019, se reportd una extracciéon total
de 194,1 millones de barriles de petréleo.

Los 921 bloques de extraccién estdn conectados
por una red de oleoductos a tres de los
principales puertos maritimos de Ecuador, en La
Libertad, Manta y, el que mayor volumen de
crudo recibe, en la regién de Esmeraldas. Es
precisamente este Ultimo puerto el punto de
llegada de los dos oleoductos mds grandes en
longitud y en flujo. En primera instancia, estd el
oleoducto de crudos pesados (OCP), que
conecta Lago Agrio en el Amazonas ecuatoriano
con el puerto de Esmeraldas y, durante el 2019,
transportd aproximadamente 68,83 millones de
barriles. Este oleoducto resulta tan importante
qgue también es utilizado para el transporte de
crudo extraido en Colombia. El ofro oleoducto
principal de Ecuador, conocido como el SOTE,
comparte puntos de origen y destino con el OCP,
pero varia en un tframo de la ruta. Este oleoducto
transportd durante el 2019 un volumen cercano a
los 124,82 millones de barriles de crudo.

De los 1.6547138.105 kilos brutos exportados por
Ecuador a paises de la regiéon, cerca del 98,7%
corresponde a aceites crudos de petrdleo que
son fransportados via maritima desde el puerto
de Esmeraldas en direccién a El Callao, Conchan,
La Pampilla, entre otros en PerU. Por otra parte, en
el mercado mundial, Estados Unidos, Panamd vy

Chile fueron los principales demandantes de
carga para esta cadena.

2. Cadena de la madera y manufacturas
de la madera: Ecuador intfercambia con sus
socios de la region tableros de madera, maderas
tratadas con pintura, maderas contrachapadas
y maderas en bruto, cuya produccién se
concentfra en las regiones de Esmeraldas, Los
Rios, Cotopaxi y Pichincha. Para el afo 2019 se
produjo en Ecuador un total de 637 mil foneladas
de madera y sus manufacturas, transportadas a
las principales aduanas de salida: Tulcdn, con
direccién a Colombia, y el puerto de Guayaquil,
con direccién a Pery, Bolivia y Colombia.

La via Panamericana fue el principal corredor de
salida, el 51,7% salié por Tulcdn vy el 4,71% por
Huagquillas. Por ofro lado, India y China fueron los
principales destinos en el mundo para la madera
ecuatoriana, seguidos por Colombia, Pery,
Estados Unidos, Vietnam, Panamd y Bolivia. Chile
y Espana completan la lista de los principales
destinos para los productos de esta cadena.

3. Cadena de las grasas y aceites animales
o vegetales: Ecuador es también competitivo en
la produccién de aceite de palma y aceite de
almendras. Esta produccidén se encuentra
focalizada en las regiones de Manabi, Pichincha,
Santo Domingo y Esmeraldas. La produccién de
los artficulos relacionados con esta cadena
alcanzd en el ano 2019 un aproximado de 222 mil
toneladas.

Las exportaciones hacia la regidon  se
concentraron en su mayoria en las fronteras
terrestres de Tulcdn y San Miguel, con Colombia
como Unico destino. De igual manera, el puerto
de Esmeraldas despachd el 15,93% de esta carga
hacia Colombia. Perd y Bolivia tuvieron una
participacion mucho menor en la demanda de
esta carga. Colombia es el principal socio de
Ecuador para esta cadena, incluso en el
mercado global y le sigue los Paises Bajos que
junto a Espana fueron los Unicos destinos
importantes por fuera del continente. También se
destacan Chile, Cuba, Perl, Estados Unidos y
Argentina.

Figura 20. Cadenas de exportacion de Ecuador
Fuente: Elaboracién propia. (ver pdgina 68)
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4. Cadena de los residuos de las industrias
alimentarias: Los principales productos de esta
cadena fabricados en Ecuador son las mezclas
utilizadas para la alimentacion animal y las
harinas y pellets de pescado. Los principales
insumos requeridos para la obtencidon de estos
productos son maiz, salvado de arroz, harina de
carne y huesos. Los insumos que no se obtienen
del mercado interno se importan desde Pery,
Estados Unidos y Colombia. Para el 2019, la
produccién total fue de 2,5 millones de
toneladas, concentrada en las regiones de
Guayas, Pichincha y Tungurahua.

Para conectar con los paises de la regiéon andina,
la via Panamericana fue el principal medio de
conexién, el 62,55% pasé por la frontera de
Huaquillas con PerU y el 19,15% por la frontera de
Tulcdn con Colombia. La participacién del puerto
maritimo de Guayaquil, también significativa, fue
del 18,25% de la carga, dirigida en su mayoria a
Colombia, pero también a Peru. Entre tanto, en el
mercado global, Pery sigue siendo el principal
destino de esta mercancia, Colombia se ubica
tercero y en medio de ambos estd China. A Asia
también se exporta hacia Japdn y en la zona de

Norte y Centroamérica hay demanda de esta
carga en Honduras, Estados Unidos, Panamd,
Republica Dominicana y Guatemala.

5. Cadena de las manufacturas de las
aleaciones de hierro y acero: Ofra cadena que
movilizd cantidades importantes de carga desde
Ecuador hacia la regién fueron las manufacturas
de las aleaciones de hierro y acero, que tiene
como principales productos los tubos soldados,
las cocinas y partes de estufas, y las latas para
cerrar por soldadura. Las principales zonas de
operacién de estas industrias se encuentran en
Pichincha, Guayas, Imbabura y Azuay.

Los tres paises de la CAN demandaron productos
de esta cadena, especiaimente Colombia y
Perl, que de nuevo hicieron que la via
Panamericana fuera la principal via de salida por
Tulcén (51,85%) y Huaquillas (23,73%). Por
Guayaquil se movilizd el 23,71% de la carga, en su
mayoria hacia Colombia. Incluso en el mercado
global, los principales demandantes de esta
cadena son precisamente los tres paises de la
CAN, seguidos por Chile, Guatemala, El Salvador
y Tailandia, entre ofros.

Box 9. Conectividad de las cadenas con la infraestructura actual en Ecuador

para el mantenimiento de dicha red.

(AC&A et al., 2020).

e La inversidon en infraestructura vial en Ecuador ha pasado del 1,62% del PIB en 2013 al 0,30% en 2018. Para
cerrar la brecha de infraestructura terrestre y alcanzar el promedio mundial, se requiere que las inversiones en
este tipo de infraestructura representen anualmente el 3,6% del PIB, ademds de destinar un 0,8% adicional

La red nacional de infraestructura de Ecuador se construyd en torno a la presencia de dos grandes centros
de produccién-consumo en competencia: Quito y Guayaquil. Ambos concentran la actividad econdémica
del pais, y particularmente el nodo Guayaquil-Posorja concentra la actividad portuaria y de comercio. En este
sentido, las carreteras estdn polarizadas en torno a ambos centros, predominando el eje logistico nacional
gue comunica a estas dos poblaciones, asi como las conexiones internacionales de Quito-Pasto y su extension
hasta Cali (Colombia), y el corredor Guayaquil-Paita/Piura hacia Perl. Ademds de estos corredores
consolidados, existen cuatro ejes adicionales con alto potencial y en proceso de consolidacién: Esmeraldas-
Ipiales, Nueva Loja-Quito, Nueva Lojo-Ipiales y Manta-Guayaquil.

Segun cifras de 2019, existen 24 proyectos viales de concesiones privadas en Ecuador. Por otra parte, en el
Plan Estratégico de Movilidad, con horizonte 2037, se contempla la habilitacién de un tren eléctrico de carga

El desempeno de Ecuador en materia de infraestructura terrestre es inferior al promedio regional,
principalmente en cuanto al equilibrio modal y a la participacion del sector privado. Recientemente, se busca
reactivar el sector mediante la participacién del sector privado. En efecto, si bien la red vial cuenta con una
calidad superior al promedio regional, ain hay déficits importantes en relacién con la cobertura territorial.
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e La infraestructura vial requiere inversiones prioritarias por parte de Ecuador, incluyendo: la inversion en el
corredor Quito-Guayaquil para aumentar su capacidad vial y la mejora generalizada de los caminos en las
provincias de Zamora, Chinchipe, Loja y El Oro, especialmente en el Corredor Zamora-Loja-Puerto Bolivar. Otra
iniciativa, cuya factibilidad debe determinarse, es el diseho y construccidn de una nueva carretera Quito-
Santo Domingo. Por otra parte, en materia de infraestructura ferroviaria se encara: la reactivacion de la linea
férrea existente que une Durdn (frente a Guayaquil) con Riobamba y Quito y su enlace con el drea de nuevos
desarrollos portuarios al suroeste de Guayaquil. La rehabilitacion podria hacerse, en una primera etapa, en la
zona Punaes-Posorja, en una segunda etapa, en la zona de La Libertad-Salinas.

Peril

PerU no cuenta con un producto que sea claro
dominador de las exportaciones hacia la region
andina. Si se analiza en términos de ddlares y de
toneladas, tres cadenas comparten el
protagonismo: los residuos y desperdicios de las
industrias alimentarias, los combustibles minerales,
y las fundiciones de hierro y acero y los demds
minerales metaliferos. Ademds de estas fres
principales, aparecen en un segundo nivel la sal,
azufre, piedras, yeso, cales y cementos, y los
productos cerdmicos.

1. Cadena de los residuos de las industrias
alimentarias: La industria de las preparaciones
utilizada para alimentacién animal, incluyendo
las premezclas y los salvados y moyuelos
(producto del cernido del trigo), es de las que
mds aporta a las exportaciones totales de Perd a
la regidn. Aungue recurre a la importaciéon de

materias  primas, empaques, lubricantes 'y
combustibles, la  mayoria de los insumos
requeridos se obfienen de proveedores

nacionales.

Las empresas dedicadas a la produccioén de este
fipo de productos se ubican principalmente en
Lima, en la zona de Loreto y en una menor
proporcién en las localidades de La Libertad y
Arequipa. Las principales aduanas de salida en
términos de valor exportado en ddlares para
estos productos son la frontera terrestre de
Tumbes, que dirige la mercancia a Ecuador, v el
puerto maritimo de El Callao, que la dirige a
Ecuador y Colombia.

En términos de carga, Tumbes también es la
principal salida, movilzando por la via
Panamericana el 77,79% de la carga en direccién
a Ecuador. El segundo nodo de salida es el puerto
maritimo de El Callao, que despacha el 20,85% de

la carga. En cuanto al mercado mundial, China
es el principal destino de los productos de esta
cadena, en segundo lugar, con una carga
mucho menor, aparece Ecuador, y Japdn,
Vietnam, y Alemania completan el listado de los
5 principales destinos.

2. Cadena de los combustibles minerales:
PerU cuenta con tres zonas petroleras conocidas
como el zécalo continental, la selva amazdnica
peruana vy, la mds extensa, la costa
noroccidental. En estas zonas se extraen cerca
de 36 millones de barriles anuales, de los cuales el
70% son de la selva amazdnica peruana, la zona
de mayor produccién nacional. Sin embargo, lo
que mds se exporta a la regidén andina son
productos derivados del petrdleo, entre los que
destacan el Diesel 2 y el combustible para
aeronaves Jef-Al.

Para la obtencién de estos productos, Pery
cuenta actualmente con 7 refinerias ubicadas en
las regiones de Talara, El Milagro, Pucallpa,
Iquitos, Shiviyacu, la refineriac Conchan en el
departamento de Lima y la de mayor capacidad
(117.000 barriles diarios), La Pampilla en la
provincia de El Calloo. El principal medio de
tfransporte entre las zonas de extraccidon y las
refinerias es el oleoducto norperuano (850 km)
qgue inicia su recorrido en el departamento de
Loreto, en la selva amazdnica peruana, hasta el
terminal Bayévar en el Piura. PerU importa aceites
crudos de petréleo de Ecuador y Colombia, sus
proveedores en la regiéon. Esa carga ingresa en su
mayoria por los puertos de Talara y El Callao.

Figura 21. Cadenas de exportacion de Perd
Fuente: Elaboracién propia. (ver pdgina 71)
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Bolivia es el destino principal de los combustibles
peruanos, siendo el Unico de la regidn que
demanda la carga. Esta es despachada por las
aduanas de llo, que concentra un 24% de la
mercancia destinada a la regién, El Callao
(17,69%), Desaguadero (7,96%), y Mollendo
(5.17%). Desde El Callao también se transporta
por via aérea el 25,82% de la carga a Colombia y
Bolivia como principales destinos. Entre tantfo, en
el panorama global, Asia es su principal destino,
Corea del Sur, Japdn y China son sus principales
demandantes. A excepcidn de Espaia y Francia,
el resto de sus principales socios estdn en
América, entre los que se encuentran Estados
Unidos, Panamd, Brasil, Chile y Bolivia.

3. Cadena de minerales metaliferos: La
extraccién de minerales metdlicos en PerU se
concenfra en las provincias de Ancash,
Arequipa, Junin y Apurimac. Por otra parte, la
industria siderirgica de PerU se basa en dos
grandes companias ubicadas en las regiones de
Chimbote y Arequipa. La conexidon vial entre la
zona de extraccion y las principales siderdrgicas
se logra a través de las rutas nacionales 1S y TN.
Ademds de la materia prima obtenida a través
de la mineria, las siderdrgicas recurren al uso de
la chatarra como materia prima.

Las exportaciones hacia la regién asociadas a
este capitulo son impulsadas por: las barras de
hierro o de acero sin alear, simplemente forjadas,
laminadas o exfrudidas, en caliente, con
muescas, cordones, surcos o relieves, producidos
en el laminado o sometidas a torsidon y por los
perfles de hiemo o de acero sin alear,
simplemente laminados o extruidos en caliente,
de altura inferior a 80 mm. Bolivia fue el principal
destino de la carga en la regién andina, en
direccién a este pais salieron el 58,61% de la
carga por Arequipa, el 32% por la aduana
terrestre de Pisco y el 0,99% por Desaguadero. Los
puertos maritimos de El Callao y de Pisco también
fueron significativos para movilizar la carga a
Colombia y Ecuador. Para este fipo de carga,
otra vez es el mercado asidtico el de mayor
demanda, en esta ocasidon, encabezado por
China y seguido de cerca por Japdn y Corea del
Sur.

4. Cadena de la sal, azufre, tierras y piedras,
yesos, cales y cementos: La produccién minera
de PerU no estd enfocada Unicamente en
minerales metdlicos, también es importante la
produccién de ofros minerales no metdlicos
como el cemento, fosfato de calcio, sal
desnaturalizada y arcillas. Esta produccién se
desarrolla en las regiones de Piura, Lima, Junin y
Arequipa.

Esta cadena encontré enlos tres paises de la CAN
un nicho importante con Ecuador a la cabeza. El
puerto maritimo de Pisco fue la principal aduana
de salida, por ahi salié el 26,39% en direccién a
Colombia, por este medio también sale carga
por Paita, El Callao y Mollendo. Por ofra parte,
Arequipa dio salida al 13,09% en direccién a
Bolivia y es lider como via de salida vial. En el
contexto del mercado global, a excepcién de
Alemania y Bélgica, los principales destinos de los
minerales peruanos fueron paises americanos,
liderados por Estados Unidos y Chile, seguidos por
Guatemala, Argentina, Brasil y los paises de la
region.

5. Cadena de los productos cerdmicos,
enfoque en carga: Los productos cerdmicos en
Pery también juegan un rol importante en la
generacion de carga con destino a los paises de
la regién, en este caso los principales productos
comercializados fueron las placas y baldosas, los
fregaderos y los crisoles, entre ofros. Las empresas
dedicadas a este oficio se concentran en
Arequipa, Lima, La Libertad y Cusco.

El principal destino de esta cadena en la regién
fue Ecuador, seguido por Colombia y en tercer
lugar Bolivia. Por el puerto maritimo de El Callao,
la principal via de salida pasd el 98,72% de la
carga; de esta, el 59% se dirige a Ecuador, el 49%
a Colombia y el 1% a Bolivia. Ampliando el
panorama al contexto global, Chile, Ecuador vy
Estados Unidos son los principales compradores
de los productos de esta cadena, seguidos por
Colombia, México, Panamd vy Republica
Dominicana, enfre ofros.

12



Box 10. Conectividad de las cadenas con la infraestructura actual en Perd

El desempeno de la infraestructura terrestre de PerU es inferior al promedio regional, con debilidades
importantes en cobertura e integracion de las redes, percepcién de la calidad e intermodalidad. En
cuanto al sistema ferroviario, su red presenta muy poca densidad territorial y muy bajo nivel de
ocupaciéon (AC&A et al., 2020).

En los Ultimos anos, Perd ha experimentado un proceso de fuerte crecimiento de las inversiones en
infraestructura, promediando alrededor de un 5% del PBl, y para las carreteras también han
incrementado, ubicdndose entre el 1,1% y 2% del PIB entre 2009 y 2015. Esta inversién ha dado paso a
un aumento moderado en algunos indicadores viales, como la proporcién de vias pavimentadas y la
extension de la red vial. No obstante, segun AC&A et al. (2020), para cerrar la brecha de infraestructura
terrestre y alcanzar el promedio mundial, se requiere que las inversiones en este tipo de infraestructura
representen anualmente el 2,8% del PIB, ademds de destinar un 0,6% adicional para el mantenimiento
de dichared.

La red nacional de infraestructura de PerU tiene como nodo principal nacional a Lima, que se conecta
con otros nodos regionales de distintas jerarquias y otros puertos especializados. La cordillera de los
Andes condiciona la orientacién de las vias, por lo cual los corredores logisticos del pais son muy largos
y generalmente longitudinales. Se identifican seis corredores consolidados internamente. Entre tanto,
se destacan también aquellos de alcance internacional, como el enlace norte con Ecuador y el
corredor La Paz—Puno-Matarani/llo, ambos con conexidon a Lima. Esta situacién hace que Perl tenga
un claro potencial como plataforma de servicios logisticos de nivel regional
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CAPITULO 4.

GRANDES APUESTAS DE
INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE PARA
ARTICULAR LAS CADENAS DE
VALOR REGIONALES

n el presente capitulo, se muestran

proyectos de infraestructura de gran

envergadura que tienen el potencial de

mejorar las cadenas de valor y cerrar las
brechas de infraestructura abordadas en el
capitulo anterior. Se presentan proyectos “soft” y
acciones generales para la mejora de la
infraestructura del fransporte de mercancias para
cada uno de los paises.

Buscando establecer una linea de frabajo que
permita incrementar la competitividad de los
paises y de la regidon andina, se hace necesario
definir algunos elementos y acciones desde la
perspectiva del desarrollo de proyectos o
acciones en la linea hard y soft. Estos involucran
temas relacionados con la mejora de la
infraestructura, elementos para potenciar la

integraciéon regional, el fortalecimiento de
variables econdmicas, logisticas y de talento
humano de los paises, buscando potencial de
nearshoring.

Para identificar los proyectos y acciones
priorizadas por cada uno de los paises que
infegran la regién, se realizd una lectura de: los
planes maestros de transporte, las politicas
nacionales de logistica, y todos aquellos
documentos que sirven para identificar cudl es la
apuesta de cada pais para el desarrollo de
iniciativas y  futuros proyectos para el
fortalecimiento de su infraestructura. A
continuacién, en la Tabla 14 se relacionan los
documentos evaluados por cada pais de la
region.
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Box 11. Proyectos “hard” y “soft”

Segun Portugal-Pérez & Wilson (2010), para facilitar el comercio internacional en los paises en desarrollo existen
iniciativas “soft” y “hard". Una iniciativa “hard” hace referencia a la infraestructura tangible, como la calidad y
nivel de desarrollo de la infraestructura fisica (carreteras, puertos maritimos y fluviales, vias férreas, hubs logisticos,
terminales de carga, etc.), asi como a la disponibilidad y uso de la infraestructura relacionada con las tecnologias
de la informacién y la comunicacién (TICs). Por otro lado, “soft” comprende las iniciativas intangibles que facilitan
el comercio internacional como: el incremento en la transparencia en trédmites, modernizacién de aduanas,
gestion integral de fronteras, simplificacion de los trdmites, y mejoras en la eficiencia en la gestién de aduanas, en
la coordinacién interagencias, en la eficiencia en el servicio de fransporte, en la eficiencia en los servicios logisticos,
en el entorno regulatorio, y otros aspectos institucionales, como alianzas publico-privadas, entre otros (Mirza &
Bacani, 2013). Estas iniciativas normalmente se encuentran articuladas dentfro de un plan o politica nacional, que
estd usualmente encaminado a dar respuesta a las problemdticas logisticas de cada pais.

Tabla 14. Documentos evaluados por cada pais de la regién

e  CONPES 3982. Politica Nacional Logistica. 2020

e  CONPES 3547. Politica Nacional Logistica. 2008

° Plan Maestro Ferroviario, 2020

e  Plan Maestro Fluvial de Colombia. 2015
Colombia e  Plan Maestro de Transporte Intermodal

e  Plan Nacional de Vias para la Integracion Regional
e  Plan Maestro de Transporte 2010-2032. 2010

o  Perfil Logistico de Colombia (PERLOG)

e  Cadenas Logisticas - 2015

e Analisis de los costos maritimos y portuarios

e  Plan de Desarrollo de los Servicios de Logistica de Transporte. Parte A — Diagnostico
Final. (Version Revisada) 12

Peru

e Analisis Integral de la Logistica en el Peru. 5 cadenas de exportacion
° Programa de Inversiones 2011-2016
e  Plan de Logistica Subnacional
e  PERLOG Ecuador

Ecuador e  Plan Estratégico de Movilidad 2013 — 2037

Bolivia e  PERLOG Bolivia

La infraestructura, la conectividad vy la e Garantizar la seguridad del personal y de las

multimodalidad logistica serdn la hoja de ruta
para generar impactos que estardn enfocados
en:

e Reducir tiempos.
e Mejorar la productividad de la region/pais.

operaciones logisticas.

Incrementar la demanda de bienes vy
servicios.

Potencializar el empleo del pais.

Mejorar la eficiencia de los flujos de
comercio.

12 Actualmente se estd elaborando una actualizacién del Plan Nacional de Logistica, con el apoyo del BID. Dicho
Plan culminaria en 2022 e incluird un plan de acciones a corto plazo, asi como uno de mediano plazo en materia

de transporte y logistica.
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Los proyectos identificados desde la linea hard y e Colombia: su enfoque es el impulso de

soft para cada uno de los paises se ve en el proyectos viales.
siguiente esquema: e Ecuador: su apuesta es con el desarrollo de
proyectos soft.
e Bolivia: es el pais que mayor nimero de e Per(: el pais busca fortalecer elementos de
proyectos tfiene en la linea hard, institucionalidad y de servicios logisticos para
especialmente en proyectos que promueven la atencién de las infraestructuras actuales.

el uso de modo ferroviario, vial y fluvial.

Box 12. Clasificacién de proyectos soft

Los proyectos soft corresponden a incentivos, normas, acciones de control, mejoras en los procedimientos, trdmites
y formacion del capital humano. En otras palabras, son proyectos que no estdn directamente relacionados con la
habilitacién de infraestructura fisica. Fueron agrupados en las siguientes 4 categorias:

1.

Normativo: proyectos que estdn ligados a temas como: modificacion de las tarifas, actualizacion de
leyes, planes, marcos, y aduanas, entre otros, la creacion de nuevos sistemas, el desarrollo de la
intermodalidad y el fomento de la inversidén extranjera directa.

Operacional: proyectos que estén relacionados con: la creacién de centros de monitoreo vial, el
fortalecimiento vehicular, la suspension de restricciones en los pasos de frontera, sefializaciones viales, y
procedimientos de inspeccion.

Tecnolégico: proyectos que le apuntan a: la modernizacién logistica (sea aérea, ferroviaria, maritima o
vial), la implementacién de los programas OEA y VUCE entre otros, la estimulacion de la innovacion, la
implementacién de equipos no intrusivos (escdners), y la generaciéon de rastreos satelitales.

Recursos Humanos: proyectos que estdin enfocados en: capacitaciones para los transportistas,
planificacién de truck centers, formacién empresarial en el sector logistico, y el mejoramiento de la
calidad de la educacion.
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Bolivia

Proyectos claves para la mejora
de la competitividad de Ia
infraestructura de Bolivia

P1: Proyecto de construccion de
infraestructura y accesos para Puerto Busch
y Puerto Quijarro sobre la Hidrovia Paraguay-
Parand

Una de las metas del Plan de Desarrollo
Econdmico y Social 2021-2025 del Ministerio de
Planificacién y Desarrollo de Bolivia es “impulsar la
integracién nacional e internacional para
fortalecer los centros productivos con sistemas de
transporte vial, aéreo, férreo, fluvial y urbano”.
Particularmente, se busca promover el desarrollo,
mejoramiento y disefio de Hidrovias, como las
Hidrovias  Ichilo-Mamoré, Paraguay-Parand,
Beni-Madre de Dios-Orton, el Canal de Tamengo
y la Cuenca Endorréica del Lago Titicaca, como
alternativas para el fransporte de productos
hacia los océanos Pacifico y Atldntico. Parte del
Plan Integral de Aprovechamiento de las
Hidrovias estipula que las vias fluviales de carga
deberdn tener un crecimiento anual del 27%, o 5
millones de toneladas métricas transportadas
para el 2025.

La Hidrovia Paraguay-Parand es uno de los
principales corredores de salida de mercancias
para Bolivia. En 2019, llegd a movilizar hasta 2
millones de toneladas de carga boliviana. La
soya y sus derivados son uno de los sectores
productivos que mds mueven las exportaciones
bolivianas hacia la Comunidad Andina y al
mundo. Como se detalla en el mapa, la
produccién de soya se concentra en el
departamento de Santa Cruz, con una
productividad estimada en 1,87 toneladas por
hectdrea. Desde ahi, la carga se traslada por la
Ruta Nacional 4 hasta el complejo portuario
asentado sobre el Canal Tamengo, conformado
por los puertos Jennefer, Aguirre y Gravetal.

Actualmente, por la hidrovia transita hasta el 50%
de las toneladas exportadas del pais, incluyendo
el 51% de la produccién de soya y derivados, asi
como metales y acero.

De este modo, una disminucién de los costos
logisticos de salida del pais se traduciria en un
incremento de productividad y empleos para la
agro-produccién boliviana. Por ello, el desarrollo
de infraestructura para ampliar la capacidad del
complejo portuario actual —por un valor estimado
de USD$ 400 millones-y la construccion del nuevo
Puerto Busch, que se ubicaria rio abajo sobre el
afluente del rio Paraguay, fortaleceria la salida al
Atfldntico por la Hidrovia Paraguay-Parand. El
desarrollo de Puerto Busch puede serrealizado en
diferentes etapas, con una inversidon inicial de
cerca de USD$ 250 millones y, posteriormente,
escalable hasta USD$1.300 millones.

Esta iniciativa presenta tres retos para maximizar
la eficiencia de la Hidrovia Paraguay-Parand: (i)
la optimizacién de la operacion de la hidrovia,
independiente o no de la construccidn del Puerto
Busch, mediante la mejora al desarrollo de los
puertos existentes, la administracién del uso de las
navieras, la mitigacién de las restricciones de
navegacién, la coordinaciéon de instituciones
transfronterizas, y la generacion de acuerdos
internacionales; (i) la potenciacién de la
produccién agricola y minera; vy (iii) el desarrollo
de la infraestructura de Puerto Busch con acceso
modal. Para este Ultimo, el gobierno podria
analizar alternativas de inversiones publicas o
pUblico-privadas, y, considerando el costo del
proyecto, un esquema de inversiones escalable
por etapas conforme a la demanda exportable.

Figura 22. Proyecto de construccion de infraestructura
y accesos para Puerto Busch y Puerto Quijarro
Fuente: Elaboracion propia. (ver pdg. 78)
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P2: Corredor bimodal en la ruta de la Hidro

via lichilo-Mamoré

La puesta en marcha

la regién amazdnica boliviana con el occidente
de Brasil y optimizar los tiempos de fraslado de
materiales de construccidn, combustibles, urea,

enfre ofros en las rutas de Santa Cruz,
Cochabamba, Beniy Pando. El proyecto consiste

del Plan Integral de

Aprovechamiento de la Hidro via Ichilo-Mamoré,
que une Puerto Villarroel (Cochabamba), Puerto
Loma Sudrez (Trinidad) y Puerto Sucre
(Guayaramerin) en la frontera con Brasil, es una
alternativa para el fransporte de pasajeros vy

carga. Esto permitiria desarroliar el comercio de boliviano hasta |

Figura 23. Ruta fluvial Ichilo-Mamoré

en la construccion de cuatro puertos fluviales, los
cuales facilitardn la navegacion e integracion
con el modo vial, en favor de la integracion
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P3: Proyecto de construccién del paso de
frontera hacia Per0 Exirema-San Lorenzo

Las condiciones actuales del paso de frontera
limitan el comercio y el control tanto de personas
como de mercancias y vehiculos. Las vias de
acceso son precarias, por lo cual se requiere
consolidar algunas mejoras viales que se estdn
realizando actualmente. Para ello, se necesita la
construccion de infraestructura para la atencién
en el paso de frontera para crear en el futuro un
centro binacional de atencién de fronteras que
incluya el equipamiento vy conectividad
necesaria para poder operar.

P4: Programa de mejoramiento vy
construccion de pasos de fronteras e
integracion con paises limitrofes con el
Pacifico y Atldntico

La construccion de la infraestructura, el
equipamiento y conectividad para la atencién
de los pasos fronterizos e integracion con paises
limitrofes con el Pacifico y Atldntico buscan
generar una conexibn con el corredor
biocednico central Arica-Santos

Lo anterior presenta una oportunidad de alianza

e integracién con los paises vecinosy para

mejorar las exportaciones de la naciéon. Las

principales infervenciones son:

e Corumbd-Puerto Sudrez: Se requiere
compatibilizar los sistemas de transporte e
infraestructura entre los paises que comparten
el paso fronterizo para disminuir tiempos.

e Chungard-Tambo Quemado: Es necesario
fortalecer el equipamiento y conectividad del
lado boliviano y chileno acorde al volumen
de la carga que se moviliza.

P5: Programa de infraestructura
aeroportuaria - Fase 2 (BO-L1209)

El proyecto estd enfocado en la rehabilitacion y
ampliacién de la capacidad de las terminales,
mejorar el equipamiento y ciberseguridad para
contribuir con la seguridad operacional de 3
aeropuertos que estdn en Puerto Sudrez, en la
frontera con Argentina y Brasil respectivamente, y
el de Uyuni. Hoy en diq, la estructura aérea de los
aeropuertos de Bolivia presenta un alto deterioro.

construccion de

Pé: Programa de
plataformas logisticas en
Cochabamba y La Paz

Santa Cruz,

La construccién de plataformas logisticas
integradas a los principales corredores del pais
estd destinada a mejorar la eficiencia logistica, a
través de la integracién de servicios logisticos y la
unificacién de servicios gubernamentales, parala
reduccion de tiempos vy costos en el
procesamiento de la carga boliviana, tanto para
el comercio nacional y el exterior.

P7: Programa de implementacion de
proyectos del Plan Nacional de Logistica

En el marco del Plan Nacional de Logistica de
Bolivia-2020, se estd realizando la identificaciéon y
priorizacibn de una serie de proyectos
estratégicos y relevantes para la mejora de la
competitividad logistica del pais en los proximos
anos.

P8: Programa de construccion de carreteras
de integracién binacional Cobija-Extrema y
Rehabilitacion Patacamaya-Tambo
Quemado

Este programa consiste en la construccion de la
carretera binacional Cobija- Extrema, la cuadl
conectard a Bolivia con PerU. La longitud prevista
es de 76 km para fortalecer la exportaciéon por la
region de Pando. Asimismo, se redlizard la
rehabilitacién  del pavimento del corredor
Patacamaya-Tambo Quemado como prioridad
pues constituye una alternativa de salida al
Pacifico, la cual permite integrar las zonas
altipldnicas subtropicales que son ricas en
productos agricolas y ganaderos.

P9: Proyectos soft

La tabla de los proyectos soft de Bolivia muestra
el enfoque del pais en modernizar el sector de
carga, marca su interés en disminuir los costos
logisticos y generar un plan nacional de logistica
para el pais.
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Tabla 15. Proyectos soft de Bolivia

Tipo de

Fluvial

Maritimo

Servicios logisticos

proyecto

Normativo

*Programa de

*Consolidar relaciones

*Fomentar la

*Modernizar el sector

*Programa de inversion en

inversion en logisticas eficientes con intermodalidad automotor de carga infraestructura multimodal
infraestructura los puertos ferroviaria
acudtica *Apoyar el desarrollo del *Reduccion de costos

*Mejorar la estructura
logistica interna para
poder desempefiar un
rol de eje interoceanico
de integracion

comercio internacional en los
clusteres estratégicos de la
region mediante

soluciones integrales, con
plataformas logisticas de
apoyo

logisticos

*Configurar un sistema
institucional compatible con la
logistica en todos los paises de
la region

*Plan Nacional de Logistica

Tecnoldgico

*Programa de construccion de
plataformas logisticas en Santa
Cruz, Cochabambay La Paz

Recursos
Humanos

*Promover la eficiencia y
competitividad sistematica del
sector de carga por carretera,
mediante redes de truck
centers

*Impulsar la formacion y
capacitacion logistica

Box 13. Acciones para la mejora de la infraestructura del transporte de mercancias en Bolivia

. Reforzar y consolidar relaciones logisticas eficientes con los puertos de Per( y Chile. En este sentido,

Bolivia debe abordar la mejora de procesos e infraestructuras en las fronteras prioritarias de Tambo
Quemado y Desaguadero.

Integrar las dos redes ferroviarias. Este deberia ser uno de los grandes ejes estratégicos de Bolivia para
poder facilitar la consolidacién posterior de su rol como Corredor Multimodal Biocednico.

Establecer puertos secos de carga que faciliten la infermodalidad.

Fortalecer el corredor este-oeste para convertirlo en un eje multimodal e impulsar la estrategia de
Corredor Biocednico.

Potenciar, como alternativa modal al sector vial, el transporte fluvial a través de la Hidro via Paraguay-
Parand.

Fomentar el desarrollo del sector de carga aérea, complementario con el fomento del comercio
exterior.

Mejorar la accesibilidad rural en las zonas agrarias y el desarrollo de centros especializados en
logistica agraria.

Desarrollar el corredor ferroviario biocednico central, que busca comunicar el puerto de llo (Perd)
con el de Santos (Brasil), atravesando Bolivia. Desarrollar el proyecto vial portuario Motacucito-Mutin-
Puerto Busch, cuyo objetivo esimpulsar el tfransporte intermodal que combina el fransporte ferroviario
y fluvial. Asegura una ruta de salida para el hierro producido en el Mutin comunicéndolo por via
férrea con el rio Paraguay para que luego, a través del rio Parand, llegue al Atléntico.

Continuar con la expansién y fortalecimiento de su red de carreteras, priorizando inversiones en la
malla vial secundaria y terciaria, para contribuir a la reduccion de costos y aumentar la productividad
e incrementar la conexion del pais con puertos y mercados internacionales.




Colombia

Proyectos claves para la mejora
de la competitividad de Ila
infraestructura de Colombia

P1: Proyecto de navegabilidad del rio
Magdalena

El rio Magdalena es considerado la principal
arteria fluvial del pais, a pesar de no ser el mds
largo o caudaloso. Atraviesa el pais de sur a norte
a lo largo de 13 departamentos y en su cuenca
se genera el 80% del PIB de Colombia. La longitud
del rio es de 1.528 km, nace en la Laguna de la
Magdalena, en el pdramo de las Papas (macizo
colombiano) a una altura de 3.685 msnm, vy
termina en Bocas de Ceniza en el mar Caribe. Se
estima que el 58% de la longitud del rio es
navegable (Gamarra et. al, 2013), y hoy
contempla principalmente el fransporte de
combustibles y carbén, como se observa en
la Tabla 16.

La principal carga movilizada por el afluente es el
combustible fosil proveniente de
Barrancabermeja, el cual se dirige hacia
Cartagena y Barranquilla. Ese tramo del rio ha
tfenido un aumento significativo de carga
fransportada en los Ultimos anos, con un
promedio de carga anual de mds de un millén de
toneladas. De hecho, la empresa colombiana
petrolera Ecopetrol es uno de los principales
usuarios del rio Magdalena y del Canal del Dique,
transportando combustdleo y otros derivados del
petrdleo en barcazas entre las Unicas dos
refinerias del pais: la de Cartagena y la de
Barrancabermeja. De acuerdo con cifras de
Ecopetrol, en 2019, la empresa movilizd 1'786.550
barriles (BLS) de crudos importados, 84.174 BLS
olefinas grado refineria, 4.238 BLS de isobutano y
10'607.191,5 BLS combustéleos (Grupo Puerto de
Cartagena, 2020).

En segundo lugar, se encuentra el carbdn, que se
fransporta principalmente desde el puerto de
Tamalameque en el departamento del Cesar.
Adicionalmente, también se transporta la carga
de cemento proveniente de puerto Nare,
Antioquia, y granos en la ruta Barrancabermeja-
Barranquilla.

A pesar de que la recuperaciéon del rio
Magdalena ha sido identificada histéricamente
por el pais como estratégica (prueba de ello es
que es un propdsito nacional establecido en la
Constitucién Politica de Colombia de 1991). El
proyecto se consoliddé en el 2013 con la
aprobaciéon del CONPES 3758, en el cuadl
participan el gobierno nacional, departamentos,
municipios riberenos, y Cormagdalena, para
ejecutar proyectos que permitan ]
navegabilidad durante las 24 horas, 7 dias a la
semana (legiscomex, s.f). El proyecto contempla
principalmente los siguientes ejes:

e Reestablecer la navegacién hasta Puerto
Salgar, suspendida desde 1960.

e Conectar la costa caribe con el interior,
generando menores costos en
comparacion con el transporte vial.

e Generar beneficios ambientales,
promoviendo un modo de transporte que
produce menos emisiones de gases de
efecto invernadero que el fransporte vial o
ferroviario.

e Activar numerosos puntos de comercio e
intercambio, reactivando la industria y el
comercio alrededor de la cuenca del rio.

e Aumentarla productividad y competitividad
de los bienes vy servicios nacionales,
generando disminuciones en los costos de
operacioén logistica en general.

Figura 24. El Rio Magdalena como corredor logistico de
hidrocarburos y carbén
Fuente: Elaboracion propia. (ver pdgina 84)
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Tabla 14. Principales productos transportados por el rio Magdalena en toneladas métricas anuales

RUTAS Y PROMEDIO DE CARGA POR PRODUCTO

Producto Origen Destino Promedio

Barrancabermeja Cartagena 1’000.000

Combustibles Cartagena Barrancabermeja 300.000
Barrancabermeja Barranquilla 27.000

Carbén Tamalameque Cartagena 1’000.000
Barranquilla Barrancabermeja 40.000

Abonos
Cartagena Barrancabermeja 20.000
Barranquilla Puerto Nare 15.000

Cemento-Clinker- :

Vese Puerto Nare Barranquilla 15.000
Barranquilla Puertos Intermedios 15.000

Granos Barranquilla Barrancabermeja 20.000

Fuente: Cormagdalena (2016)

De acuerdo con lo anterior, el pais avanza con el
proyecto de inversién orientado a mejorar la
navegabilidad de 668 km del rio Magdalena
entre Barrancabermeja (Santander) y Bocas de
Ceniza en Barranquilla. El proyecto facilitard el
comercio y, al movilizar la carga por el rio en
combinacioén con el modo vial, el costo de
exportar un contenedor en el corredor Bogotd-
Caribe podria bajar hasta en un 50%. El proyecto
también promoveria el transporte fluvial por el rio
Magdalena, con el objetivo de pasar de
fransportar 3 millones de toneladas en 2019 a
8 millones de foneladas de carga por ano en
2030, con lo que se lograria una reduccién
significativa de emisiones GEl y se beneficiaria la
exportacion dentro de las cadenas de
combustibles y minerales, productos quimicos,
mdaquinas y aparatos  eléctricosa  través
del puerto de Barranquilla.

En 2021, se formuld la estructuracion, técnica,
financiera y legal, de la Asociacion PUblico-
Privada (APP) del rio Magdalena vy se publicé la
hoja de términos que define las condiciones para
el proceso de contratacién. Lo anterior es
producto de la interaccion entre las

13 El canal navegable es definido como “la via de 668 kildémetros en
el cauce del Rio Magdalena, comprendidos entre Bocas de Ceniza,
en Barranquilla, departamento del Atlantico (K-3), hasta

agremiaciones portuarias y de navieros, las
veedurias ciudadanas, la academia vy el
acompanamiento del BID. Se espera que la APP
sea adjudicada antes de culminar el ano.

Principales obras por tramo

En la Figura 25 se observan las obras requeridas
para mejorar la navegabilidad del rio Magdalena
en el canal navegable13 entre Barrancabermeja
y Bocas de Ceniza, para las cual se requiere la
ejecucibn de  actividades de:  diseno,
financiacién, ejecucidon y mantenimiento de las
unidades funcionales, efectuar el dragado de
mantenimiento continuo a lo largo del canal
navegable, y prestar los servicios de apoyo a la
navegacién. Se estima que este importante
proyecto tendrd un costo de inversidn (Capex y
Opex) de aproximadamente USD$ 400 millones y
genere mads de 16.000 empleos, lo cual ratifica el
compromiso con el desarrollo del proyecto y del
pais.

Barrancabermeja, en el departamento de Santander (K665),
destinada a la navegacion de embarcaciones.
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La nueva APP, el cual cuenta con 15 anos vy tres
meses desde el momento de la adjudicacion
hasta la reversion de los activos a las entidades
competentes, ademds de buscar la mejora de la
navegabilidad y el uso de la Hidro via, busca
armonizar el aspecto socio ecosistémico, y

minimizar los riesgos de afectacién a las

comunidades riberenas. En general, el proyecto
de la APP tiene dieciocho unidades funcionales,
compuestas por la reparacidn del Tajamar
Occidental, la construccidn de obras de
encauzamiento y la implementacion de
estaciones  limnimétricas, amarraderos vy
senalizacion de puentes vehiculares.

Figura 25. Unidades funcionales del proyecto APP del rio Magdalena
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Fuente: Elaboracién propia.

P2: Mejoramiento de la navegabilidad del
Rio Putumayo entre Puerto Asis y Leticia

Este proyecto, ubicado en el acceso nororiental
del Rio Amazonas, propicia la integracién de la
red de infraestructura de tfransporte de Colombia
con Ecuador y Pery, y promueve el comercio,
desarrollo econdmico y social de los paises. Se
propone mejorar  las condiciones de
navegabilidad y de transporte comercial en el rio
Putumayo, desde un sector aguas arriba de la
ciudad de Puerto Asis (en Colombia), donde el
Rio empieza a ser navegable, hasta la
confluencia con el rio Amazonas, incluyendo el
tramo brasilefio del rio Icd, con el fin de promover
el uso racional, ordenado, permanente y dptimo
de la navegacion fluvial durante la mayor parte
del ano.

Dentro de Colombia, el proyecto prevé la
construccién de muelles y adecuaciéon de
multiples puertos sobre el afluente. La hidrovia del

rio Putumayo amerita la ejecucién de dragados y
destronques para mejorar su confiabilidad,
especialmente en el sector entre Puerto Asis y
Pinuna Negro. Ademds, debe ser senalizada. La
via fluvial de acceso al muelle de Leticia, sobre el
rio Amazonas, requiere mantenimiento
permanente mediante obras de encauzamiento.
En cuanto a los puertos, se deben mejorar los
accesos al muelle de Puerto Asis y se debe
realizar la conexion de los sistemas Putumayo -
Caquetd por via terrestre y el mejoramiento de
sus correspondientes muelles.



De este modo, es necesaria una coordinaciéon
regional con Brasil y se estima una inversidon
cercana a los USD$ 660 millones para mejorar la
navegabilidad del rio Putumayo; en particular,
para garantizar los accesos a Puerto Asis, a Puerto
Leticia y a Tarapacd. #

P3: Proyecto de construccion de un CEBAF
en Rumichaca

De manera similar al proyecto anterior, en
Rumichaca se plantea la construccion de la
infraestructura para la atencién en el paso de
frontera entre Colombia y Ecuador. Se construird
un CEBAF de doble cabecera que contemple los
mejores elementos de infraestructura,
tecnificacion y equipamiento para la mejora de
los procesos de control. Este proyecto tendrd una
inversion de  aproximadamente  USD$14,5
millones, con lo cual se generardn empleos en el
corto plazo. Lo anterior reconoce que este punto
es el mds importante para el intercambio terrestre
entre las dos naciones.

P4: Proyecto de construccion de puentes
internacionales en la frontera entre
Colombia y Ecuador

Como se puede observar, es de vital importancia
para el comercio inferregional el desarrollo de
infraestructura  que permita comunicar a
Colombia con paises como Ecuador. Por lo
mismo se contempla una tercera obra en San
Miguel, que se desarrollariac mediante Ila
construcciéon de la infraestructura de un CEBAF
de doble cabecera que contemple los mejores
elementos de infraestructura, tecnificacion vy
equipamiento para la mejora de los procesos de
control.

P5: Proyectos soft

La Tabla 17 refleja los proyectos soft de Colombia,
donde se evidencian los esfuerzos para generar
politicas publicas y regulaciones de los diferentes
modos de fransporte, como en el fomento de las

Tabla 17. Proyecto soft de Colombia

Tipo de

Fluvial

TIC en el sector de la logistica y tfransporte.

Aéreo

Servicios logisticos

Maritimo

Ferroviario

proyecto
*Plan estratégico de *Estrategia *Politica
modernizacion de sparala sectorial de
pasos de frontera reactivacié | reactivaciony
fluviales ny promocion del
moderniza transporte
*Plan de ciéndela ferroviario
modernizacién de la infraestruc
infraestructura fluvial turay los *Actualizar la
para la reactivacion de equipos normatividad
los corredores destinados | técnica de
estratégicos y los ala operacion de
puertos fluviales operacion los equipos de
del transporte del
*Actualizar transporte modo férreo
Normativo procedimientos y maritimo
requisitos para la *Generacion de
habilitacion de *Generaci un marco
empresas prestadoras on de una institucional
de este servicio politica conla
publica conformacion
*Actualizar la que regule de un ente
normatividad técnica la regulador de
de los equipos de operacion este modo
transporte del modo
fluvial *Actualizar | *Actualizar la
la politica politica tarifaria
*Actualizar la politica tarifaria de de los servicios
tarifaria de los servicios servicios de transporte
de transporte de carga portuarios de carga

*Plan *Definir los *Plan estratégico para la promocién y
estratégico lineamientos de | desarrollo de infraestructuras
en logistica logistica urbana logisticas especializadas (ILE)

de transporte
aéreo

*Provision de

y rural para
optimizar las
operaciones
logisticas en las

*Plan estratégico para la promocion y
masificacion del uso de las TIC en los
procesos logisticos

servicios de aglomeraciones
mantenimien urbanas *Fortalecimiento del marco
toy institucional del sector logistico
reparacion *Elaborar un mediante la consolidacion del rol de la
de las flotas programa para Unidad de Planeacion de

la construccion Infraestructura de Transporte (UPIT)
*Acciones y mejoramiento
para facilitar de accesosy *Ajustar las funciones de la Comision
el acceso a pasos urbanos de Regulacion de Infraestructuray

las

en los

Transporte (CRIT) para que sea la

instalaciones corredores entidad encargada de la regulacion
reduciendo logisticos econdmica y técnica del transporte y
los impactos logistica

dela *Actualizar la

congestion politica tarifaria *Acciones para la mejora en los
urbana de los servicios tiempos de esperay de cargue y

de transporte
de carga

descargue de vehiculos

* Fortalecer el Observatorio Nacional
de Logistica del pais

14 Plan Maestro Fluvial de Colombia 2015.
Departamento Nacional de Planeacién y Ministerio de

Transporte.
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M w M Ferroviario
proyecto =

Tecnoldgico

*Inversion, renovacion

*Puertos

Aéreo

*Implementa

*Renovaciény

Servicios logisticos

*Fortalecimiento de los Centros

y modernizacion de las inteligente cion de modernizacion Binacionales de Atencidn en Frontera
embarcaciones s equipos no de la flota de (CEBAFs) y los Centros Nacionales de
intrusivos transporte de Atencion de Fronteras (CENAFs)
(escaners) en carga
el comercio *Desarrollar servicios informaticos que
exterior permitan interoperar el sistema de

*Renovacion

gestion de riesgos con las demas
entidades de control de comercio

y exterior

modernizacid

n de las *Desarrollar los sistemas informaticos
aeronaves electronicos para la solicitud del

exportador autorizado y de las
resoluciones de ajuste al valor
permanente y origen

*Fortalecer el aplicativo de las
solicitudes de resolucion anticipada
para reducir los costos y tiempos
logisticos de importacion

*Implementar un médulo de andlisis y
divulgacién de tiempos y costos de las

operaciones de importacion y
exportacion en el Observatorio
Nacional de Logistica

Box 14. Acciones para la mejora de la infraestructura del fransporte de mercancias de Colombia

Mejorar la integracién (por carretera, via ferroviaria o fluvial) entre los puertos y el interior con el fin de
reducir los altos costos de fransporte.

Mejorar el acceso y paso por las ciudades que hacen parte de los corredores logisticos y fienen
potencial de movilizacién de carga en los modos aéreo, vial y maritimo, principalmente.

Habilitar nuevas infraestructuras logisticas especializadas.

Desarrollar servicios logisticos de valor agregado al fransporte de carga para convertirse en un nodo
atractor de carga internacional.

Realizar una planificacién integral del sistema portuario, incluyendo ampliaciones, que permitan a los
puertos colombianos atender navios de mayor tamano y volumen de carga.

Mejorar la conexién de los puertos maritimos con ofros modos de transporte hacia el interior del pais
a través de estrategias integrales que organicen a nivel nacional todas las zonas de actividades
logisticas portuarias.

Desarrollar un sistema ferroviario central como principal articulador nacional, que permita afrontar las
desventajas de los altos costos y tiempos de transporte entre los principales centros urbanos e
industriales y los puertos maritimos del pais. El sistema ferroviario de carga es uno de los grandes retos
pendientes del sistema logistico colombiano.

Reforzar la infraestructura vial con autopistas de nueva generacién y doble calzadas en los
corredores viales principales del pais. Aunado a lo anterior, se requiere mejorar la accesibilidad a
territorios del pais que actualmente no se encuentran integrados al mercado nacional ni al comercio
exterior.

Avanzar en la ejecucién del proyecto de navegabilidad del rio Magdalena de manera articulada
dentro de un plan maestro fluvial, que permita potenciar el uso de este modo de fransporte en el
pais.

Adecuar y mantener los extremos de los corredores para dar continuidad a la navegabilidad en los
rios.




Ecuador

Proyectos claves para la mejora
de la competitividad de Ila
infraestructura de Ecuador

P1: Construccion de Nueva Autopista Quito-
Santo Domingo

El proyecto consiste en el disefio, construccion y
puesta en operacién, de una nueva autopista de
seis carriles, que conecte a Quito y Santo
Domingo, para complementar todo el Corredor
Quito-Guayaquil. Tiene un monto estimado de
USD$ 1.575 millones y se estima que generaria
hasta 6.300 empleos directos e indirectos. Entre
los beneficios se destacan: (i) mejoras de tiempo
de vigje en 50% (3h15min vs. 1h30min), (ii)
aumentos de la productividad y desarrollo
econdmico en el corredor vial mds importante
del pais y (i) mejoras en la seguridad vial.
Asimismo, se encuentra incluido denfro del Plan
Estratégico de Movilidad 2012 y fue replanteado
para el ano 2020.

P2: Proyecto corredor logistico Zamora-
Puerto Bolivar

Este proyecto contempla el desarrollo de un
corredor en la zona productiva minera, una ruta
logistica clave, para las provincias de El Oro,
Azuay y Zamora Chinchipe hasta el puerto
concesionado. Incluye operaciones integrales
viales, urbanas y logisticas y mejora los procesos
sostenibles alrededor de la logistica de la industria
minera, el comercio exterior y la redistribucion de
regalias mineras al territorio (administradas por el
Banco de Desarrollo). Este corredor de 300 km
comunica de manera transversal el sur del pais,
permitiendo el acceso a una gran cantfidad de
organizaciones y sectores a la salida portuaria en
la zona de Machala, especialmente a sectores
como el minero.

El sector minero en esta zona es de gran
importancia. El Ministerio de Transporte
realizd la ampliacion de 167 km de la ruta del

Corredor Logistico Sur, que va desde la
provincia de Zamora Chinchipe hasta
Guayas. El objetivo de la extension era
garantizar la libre movilidad de los vehiculos
de carga que pertenecen al sector minero,
actividad que atraviesa inconvenientes de
circulacién en diferentes puntos de Zamora

Chinchipe. Adicionalmente, el Puerto de
Bolivar podria contar con una vocacion
minera, en cuyo caso el corredor logistico
tendria aln mds beneficios, siempre que se
planifique y ejecute bajo principios de
desarrollo sostenible ambiental y social.

P3: Ampliacién a cuatro carriles de la via
E25 tramo Buena Fe-Jujan

Este proyecto comprende el diseno,
financiamiento, rehabilitacion, y ampliacion
de cuatro carriles de la via alternativa de
Jujan, vy la operacién y mantenimiento del
corredor Buena Fe-Babahoyo-Jujan de
130,98 km bajo la modalidad de concesidn.
Este corredor vial contard con dos pedadjes
ubicados en Zapotal y San Juan. Con un
financiamiento de aproximadamente
USD$260 millones, se busca mejorar la
conectividad entre la sierra y la costa (Quito-
Guayaquil), ademds de brindar servicios
viales complementarios, garantizar servicios
seguros a los usuarios y contribuir al
desarrollo social y econdmico del pais.
Actualmente, el gobierno nacional de
Ecuador se encuentra avanzando en los
procesos de concesidn de esta carretera.

Figura 26. Construccién de Nueva Autopista Quito-Santo
Domingo
Fuente: Elaboracion propia. (ver pdgina 90)

Figura 27. Corredor logistico Zamora-Puerto Bolivar
Fuente: Elaboracion propia. (ver pdgina 91)
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P4: Modernizacién, operacion y
mantenimiento de la terminal portuaria
Puerto Bolivar

El proyecto de ampliacién y modernizacion
de Puerto Bolivar, con un presupuesto de
USD$350 millones, busca extender Ia
capacidad de contenerizacidon del puerto
de 120.000 TEU a 600.000 TEU por ano. El
proyecto beneficiaria la exportacion de
banano, que actualmente compone el 0%
de la carga movilizada a fravés de este
puerto, y es impulsada principalmente por
medianos y pequenos productores de la
provincia de El Oro. Al ser Ecuador uno de los
principales exportadores de banano vy
camarones del mundo, productos
perecederos que se verian beneficiados por
este aumento de capacidad, el cual puede
disminuir retraso o demoras en el cargue de
los embarques.

P5: Eje Vial 4 Carretera Bellavista-Zumba-La
Balsa y Programa de construccion del CEBAF
en la frontera de Ecuador con Peru

El proyecto del Eje Vial 4 Carretera Bellavista-
Zumba-La Balsa es un compromiso del
Acuerdo de Paz entre Ecuador y PerU en el
marco del Plan Binacional de Desarrollo de
la Regidn Fronteriza (PBDRF). El tramo vial es
parte del Eje Vial 4, con una longitud total de
52km, consiste en 31km de rehabilitacion y
21km de construccién y se estima en un
monto de USD$ 107 millones. A través de una
licitacidon publica internacional, se expedird
un contrato de estdndar FIDIC (Federacion
Infernacional de Ingenieros Consulfores).!s
Entre los beneficios esperados se
encuentran: (i) proveer conectividad vy
accesibilidad de poblaciones fronterizas
rurales e integracion regional y comercial
fronteriza con Pery, (ii) posibilitar el acceso a

15 Para mds informacioén, véase la pdgina de Contratos
FIDIC: https://fidic.org/bookshop/about-
bookshop/which-fidic-contract-should-i-use

servicios bdsicos y disminuye los costos y
fiempos de ftransporte, vy (i) favorecer
desarrollo local productivo y la generacion
de empleo en el drea de influencia.

De forma complementaria, el programa de
construccion del CEBAF en la frontera de
Ecuador con Per0 contempla la
construcciéon de la infraestructura,
equipamiento y conectividad para la
atencién en el paso de frontera, mejorando
los procesos de control fronterizo de
personas, mercancias y vehiculos bajo la
modalidad operativa de una cabecera. El
proyecto requiere una inversion de USD$20
millones, la cual agregaria valor a las
inversiones para los framos viales descritas
anteriormente.

P6: Corredores Logisticos y Proyecto
Plataforma Logistica de Santo Domingo

El proyecto de Corredores Logisticos consiste
en el desarrollo de nodos logisticos vy
promocién de la intermodalidad en el
tréfico internacional de mercancias con
inversiones en los puertos de Guayaquil,
Manta y Puerto Bolivar. Se estima una
inversion de USD$ 3.841 millones vy
encontfraria entre  sus  beneficios: la
reduccién de costos logisticos en transporte
de mercancias, una mayor integracién
logistica del pais, un mayor grado de
especializacién productiva y el desarrollo de
ventajas competitivas.

En lo que se refiere a la duracién, ZEDE-
QUITO se plantea como un proyecto de
creacién de actividad industrial, y logistica a
largo plazo, cuyo horizonte temporal es de
32 anos, desde enero de 2020 hasta
diciembre de 2051. Debido a la extensién del
terreno, se ha previsto que su desarrollo se
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implemente en distintas fases, de manera
que el desarrollo del Proyecto no condicione
la constfruccion integral de la ZEDE-QUITO
para su funcionamiento.

Figura 28. Proyecto de Corredores Logistico y de
Plataforma Logistica de Santo Domingo
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Fuente: BID. Presentacién proyectos en proceso de
aprobaciéon de firma de contrato de crédito en
Ecuador.

De forma complementaria, el Proyecto
Plataforma Logistica de Santo Domingo consiste
en el desarrollo de la Plataforma Logistica de
distribucion (PLADIS) en Santo Domingo, una zona
comercial clave para el pais. Se prevé que la
zona logistica ofrezca servicios varios para la
recepcién, almacenamiento y distribucion de
mercaderia; ademds de  servicios de
parqueadero, alimentacién y alojamiento. El
monto de inversién se estima en USD$ 46 millones
y los montos de operacién y mantenimiento en
USD$ 125 millones. El proyecto fiene potencial
para estructurarse como una asociacién publico-
privada y entre sus beneficios se encontrarian la
reduccion de costos logisticos en fransporte de
mercaderia (recursos fisicos, tiempos de espera y
vidje, y riesgos de inventario), asi como un mayor
grado de especializacion productiva y ventajas
competitivas.

Especial de

P7: Proyecto ZEDE Zona
Desarrollo Econémico

El proyecto busca facilitar a las empresas que se
instalen en este espacio el acceso a beneficios
fributarios y arancelarios con el fin de promover
las exportaciones, sustfituir importaciones vy
generar empleo de calidad, a fravés del
desarrollo de proyectos empresariales y atraer
empresas y proyectos nacionales e
internacionales dispuestos a ubicar su actividad
en el Distrito Mefropolitfano de Quito, con
actividades productivas.

El proyecto se estima en un total de USD$ 150
millones e implica el desarrollo de obras de
edificacion para albergar alas empresas de truck
centers, asi como infraestructuras bdsicas como
son los trabajos viales, sistemas de agua potable,
alcantarillado, electricidad. Se preverian ingresos
para el proyecto por los conceptos de alquiler de
suelo urbanizado, de suelo edificado y de gestidon
de suministros.

P8: Proyectos soft

La tabla de los proyectos soft de Ecuador
evidencia el enfoque del pais en fortalecer la
conectividad interna del pais, la creaciéon de
redes de frenes eléctricos que ayuden al
desarrollo del pais, y también en impulsar la
formacién  logistica y  divulgacion  del
conocimiento en este sector.
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Tabla 18. Proyectos soft de Ecuador

Tipo de proyecto Aéreo Maritimo 3 i Servicios logisticos

*Desarrollo de *Configurar un sistema *Centro binacional *Paso de frontera sobre el rio Morona
infraestructura portuario articulado con de atencion de *Fortalecer la conectividad interna del
un hub global y varios frontera pais
. hubs regionales, con *Paso de frontera *Apoyar el desarrollo del comercio
Normativo : . ) ) . .
especial capacidad para la sobre el rio Morona internacional en los clusteres
relacion con Asia estratégicos de la region mediante
*Adecuacion del puerto soluciones integrales, con plataformas
de EI Carmen logisticas de apoyo
*Crear redes de
Tecnoldgico tren eléctrico
de carga
*Promover la *Impulsar la formacion y capacitacion
eficienciay logistica y los sistemas de progresion, asi
competitividad como la divulgacion del conocimiento
Recursos sistematica del logistico
Humanos sector de carga por
carretera, mediante
redes de truck
centers

Box 15. Acciones para la mejora de la infraestructura del fransporte de mercancias de Ecuador

 Habilitar nuevas infraestructuras logisticas especializadas (plataformas y agro centros).

e Reforzar la armonia e integraciéon del eje Quito-Guayaquil-Posorja, como eje estructural del pais, para
mejorar la calidad de sus servicios logisticos.

* Mejorar la conexién de los puertos maritimos con otros modos de transporte hacia el interior del pais a
fravés de estrategias integrales que organicen a nivel nacional todas las zonas de actividades logisticas
portuarias.

e Ecuador aun no tiene las bases de un sistema de transporte de carga por via ferroviaria en el pais. En este
sentido, la recomendacion frente a este modo de transporte es crear un plan de desarrollo.

* Potencializar el eje Manta-Manaos para contar con una alternativa adicional de salida e ingreso de
mercancia y una mayor integraciéon e interaccién comercial con Brasil.

* Mejorar la red vial para dar accesibilidad a territorios menos integrados, en especial los fronterizos con
Colombia para mejorar el trdnsito e intercambio comercial entre estos dos paises.

* Ampliar los corredores viales principales y extender los corredores logisticos, ademds de mantener
inversiones de ampliaciéon y mantenimiento en la red vial secundaria. Cerca del 70% de la red vial del pais
tiene carreteras de hasta 6 metros de ancho, lo cual dificulta la fluidez de la circulacién de vehiculos en
doble sentido.

* Definir e implementar un programa de mejora de los pasos fronterizos. En Ecuador es necesario equipar
con instrumentos logisticos a los principales centros fronterizos para atender las necesidades en materia de
conftroles aduaneros, sanitarios y fitosanitarios, que igualmente pueden incorporar servicios logisticos para
carga y camiones.
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Perii

Proyectos clave para la mejora
de la competitividad de Ila
infraestructura de Peru

P1: Segunda etapa del Programa de
Infraestructura Vial para la Competitividad
Regional (PROREGION)

El gobierno de Perd ha hecho énfasis en mejorar
la infraestructura rural para reducir los costos
logisticos de primera milla para los productos de
agroexportacién 'y con ello fortalecer la
produccién local que se eslabona con cadenas
de valor globales. Con ello, se identifican
oportunidades de inversibn para una segunda
etapa del Programa de Infraestructura Vial para
la Competitividad Regional (PROREGION) por
USD$ 4.000 millones adicionales a los USD$1.500
millones invertidos enla primera etapa
durante 2019.16

El Proyecto de Infraestructura de la Red Vial
Departamental (PROREGION) es un importante
proyecto vial a nivel nacional que permite la
recuperacién, mejoramiento, y mantenimiento
de vias secundarias (departamentales). Son 42
corredores viales alimentadores (CVA), que
suman aproximadamente 15.000 km a nivel
nacional, con estimaciones de reduccion de
costos logisticos de 34% a 20% para 21 cadenas
de valor, algunas de alto valor agregado.

Estos corredores viales permitirdn tfrasladar los
productos desde los centros de produccidon hasta
los corredores logisticos (o vias nacionales) que
conectan a las principales ciudades y puertos. El
proyecto facilitaria el transporte de 21 cadenas
logisticas de productos agricolas como la palta,
alcachofa, pldtano, o café, asi como de la
industria alimentaria del pais como azicar o
productos lacteos, entre ofros. La Tabla 19
muestra el valor de las exportaciones para las

16 La primera etapa de ProRegiéon fue apoyada por el
BID con un préstamo de 200 millones de ddlares bajo la
operacion PE-L1252.

principales cadenas agricolas del pais. Se puede
evidenciar el aumento en exportaciones para el
2021 de la mayoria de estos productos, lo cual
justifica el desarrollo de una infraestructura vial
que permita a las empresas de todos los tamanos
ser competitivas respecto a otros mercados.

P2: Proyecto de construccion del CEBAF
Sullana-El Alamor en la frontera de Per( y
Ecuador

La construcciéon e implementacién de un CEBAF
con infraestructura, tecnificacién y equipamiento
facilitaria el trédnsito de personas, vehiculos y
mercancias por el paso de frontera Sullana-El
Alamor perteneciente al Eje Vial 2. Este proyecto
cuenta con una financiaciéon de USD$20 millones
y se espera que el desarrollo del mismo sea en el
mediano plazo, entendiendo que la geologia
presenta la oportunidad de aumentar las
exportaciones al Ecuador y ofros mercados
internacionales.

P3: Proyecto de construccion del CEBAF
Assis-liiapari en la frontera de Perd y Brasil

La construccibn de un CEBAF con la
infraestructura, equipamiento y conectividad
para la atencién de personas, mercancias y
vehiculos en el paso de frontera Inapari
contribuiria al comercio bilateral y regional. Es el
principal punto de intercambio terrestre entre
PerU vy Brasil, y ha presentado un incremento en
flujos importante, convirtiéndose en una prioridad
de desarrollo para Perd.

P4: Proyectos soft

La Tabla 20 refleja los proyectos soft de PerU. Este
pais concentra sus esfuerzos en el desarrollo y
creacion de las zonas de actividad logistica
(ZAL), ademds de un interés en formalizar el
sector fransporte e impulsar las capacitaciones
en temas logisticos.

Figura 29. Programa de Infraestructura Vial para la
Competitividad Regional (PROREGION)
Fuente: Elaboracion propia. (ver pdgina 96)
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Tabla 19. Principales productos agricola exportados por Perd

Variacion porcentual

Ventas en millones de délares (base 2007)

Productos
ene 20 ene 21 ene 21 vs. ene 20

Café 23,7 23,1 -2,5
Azlcar 2,5 3,1 23,6
Aceite de pescado 3,9 10,1 159,8
Paltas 4,4 8,1 84,8
Cacao crudo 5,8 9,1 56,6
Platano (incluido el tipo cavendish) 9,4 9,9 6

Fuente: INEI (2021)

Tabla 20. Proyectos soft de Perd

Tipo de

Maritimo

*Construccion *Nuevos terminales *Revisar la *Paso de Frontera:

Servicios logisticos

proyecto

*Convertirse en un hub subregional,

Normativo

de nuevos portuarios normativa del Peru-Ecuador con Lima-El Callao como nodo
puertos *Ampliar los puertos sistema *Paso de Frontera: estructurante de la fachada sur del
fluviales existentes ferroviario Per(U—Brasil Pacifico (hacia Bolivia, norte de

* Mejora de los accesos

*Construccion
de ferrovias

*Modernizacion del
sector vial

Chile y Brasil)

viales y antepuerto
principalmente a puerto
de Callao

*Crear de una zona de
actividad logistica en El
Callao (ZAL Callao)
*Desarrollar una zona de
actividad logistica en Paita
(ZAL Paita)

*Necesidad de formalizar el sector
de transporte atomizado.

*Construir
estaciones de

a1 transferencia
Tecnoldgico

*Impulsar la formaciony
capacitacion logistica, asi como los
sistemas de progresion y
divulgacion del conocimiento
logistico

Recursos
Humanos

Box 16. Acciones para la mejora de la infraestructura del transporte de mercancias de Perd

e Convertirse en un hub subregional, con Lima-El Callao como nodo estructurante del Pacifico, y que
permita la integracién con Bolivia, el norte de Chile y Brasil.

e Habilitar nuevas infraestructuras logisticas especializadas.

e Desarrollar servicios logisticos de valor agregado a la carga internacional para convertirse en un nodo
que atraiga carga internacional. En este sentido, también se recomienda fortalecer las relaciones
comerciales con Bolivia, el norte de Chile y Brasil.

e Desarrollar el Transporte Maritimo de Corta Distancia (TMCD-SSS) como un modo bdsico de articulacién
logistica regional a medio y largo plazo, potencializando El Callao como hub logistico.

e Fortalecer los grandes corredores viales y mejorar su integracién con el gran nodo logistico Lima-El
Callao. Integrar o dar acceso a los grandes corredores a las principales dreas de produccidén agraria.
Asimismo, se recomienda mejorar lared vial y accesibilidad en los departamentos fronterizos con Bolivia
y Brasil.

e Potenciar las conexiones fronterizas con Bolivia (Desaguadero) y Brasil.
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Establecer un plan ferroviario nacional que contemple la integracién con otros modos como pilar
estratégico.

Fortalecer la infermodalidad fluvial. Una de las iniciativas estudiadas y que hace parte de los ejes de
integracién regional es el proyecto de la Hidro via amazdnica, que permitiia mejorar las condiciones
de navegabilidad e incrementar el uso de este modo de transporte en la region (CAF, 2016).

Descontando las vias previstas para concesién, el informe de AC&A et al. (2020) sugiere que es
prioridad para PerU realizar rehabilitaciones y repavimentaciones, incluyendo tramos con baja
conectividad territorial (region amazénica) y otros con alta densidad de frdnsito en las regiones de
Lima, Cusco e Ica. Asimismo, destaca la necesidad de incorporar nuevas lineas de ferrocarril para unir
Lima con Ica y Barranca (que podria ampliarse en un futuro, conectando a Trujillo, Arequipa y
Matarani) para realizar la conexién de llo con Desaguadero, con el fin de integrar a Perd al previsto
corredor Biocednico Brasil-Bolivia—PerU; y el framo nuevo entre Huacavélica y Cusco, que vincularia las
redes del Ferrocarril del Centro y del Ferrocarril del Sur.
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CAPITULO 5.

PRIORIDADES ESTRATEGICAS
PARA EL DESARROLLO DE UNA
LOGISTICA QUE ABONE A LA
RECUPERACION ECONOMICA

DE LA REGION

Inversion en
infraestructuray
competitividad

| rubro mds alto de inversidn publica vy

privada en fransporte estd destinado al

modo vial, que es el principal modo utilizado

para el fransporte interno de las cargas de
las zonas de produccidn a los puertos o aduanas
de salida. Considerando los altos niveles de
inversién de todos los paises en este medio, se
esperaria una mayor participacién de este en el
movimiento de cargas entre paises de la region,
especialmente enfre los que no comparten
frontera. Esto le daria una mayor importancia al
corredor de la via Panamericana.

Por otro lado, los medios maritimo vy fluvial pasan
a un segundo plano de inversidn y son los que
menor atencién publica reciben, poniendo de
manifiesto que estas infraestructuras logran
movilizar la mayor parte de carga de exportaciéon
con menos recursos. Por ello, se vuelve relevante
identificar medidas para aprovechar las
eficiencias, que hacen que el medio maritimo
sea el mds utlizado, y aumentar su
competitividad frente a los paises que hacen
mayor uso del mismo.

Es importante considerar el costo logistico como
medida de desempeno propio de cada pais.
Ademds, un comparativo regional de la medida
ayuda a definir las apuestas de cada pais en
términos de fortalecimiento de la infraestructura y
de los servicios logisticos para soportar los
requerimientos de la demanda.
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Es necesario fortalecer los mecanismos de
inversién en infraestructura con la participacién
privada, especialmente en las carreteras vy
puertos en cada pais y, paralelamente, pensar en
las metas de la regiéon andina a largo plazo. En el
caso de inversiones en infraestructura infermodal,
se deben enfocar los esfuerzos de los paises en
proveer de infraestructura de acceso a las
terminales, en la digitalizacion del sector de
fransporte desde los distinfos modos de
operacion, en la resiliencia al cambio climdtico y
otros fendmenos, asi como en la equidad de
género.

Apuestas para la mejora
de infraestructura de la
region

Como se pudo evidenciar a lo largo del
documento, el modo de transporte de carga vial
predomina en todos los paises analizados, dadas
sus caracteristicas de versatilidad como: la
posibilidad de movilizar con un amplio alcance
geogrdfico cantidades reducidas de casi todo
fipo de productos, puerta a puerta si se requiere,
y con menor intermediacion y complejidades de
coordinacién. Esta situacién, la diversidad
geogrdfica, extension territorial de los paises de la
regién, y la necesidad de mover una gran
variedad de productos primarios, intermedios y
terminados en todo el ferritorio hacen que el

modo de transporte vial sea el predilecto en la
regiéon.

La mayor parte de los esfuerzos de desarrollo de
infraestructura, que cuentan con financiamiento
nacional o internacional, se concenfra en
proyectos viales orientados a mejorar la
fransitabilidad, ampliar la capacidad o
interconectar regiones, acortando recorridos. No
obstante, pese a las inversiones realizadas, en
general las deficiencias siguen persistiendo tanto
en los sistemas nacionales como en la
interconexién regional, en comparacién a otras
regiones del mundo. Entfre los problemas mds
importantes estdn: la baja cobertura territorial, los
niveles reducidos de pavimentacion de las redes
viales, y un estado inferior al deseable en buena

parte de la infraestructura vial por falta de
mantenimiento y conservacion. El indudable
impacto de estos problemas resulta en mayores
costos logisticos y tiempos de vigje. También se
destaca como tema critico el estado de los
caminos terciarios de la regién, que, por su mala
condicion, dificultan la conexién de la
produccién local con los corredores logisticos
nacionales (AC&A & Cenit, 2020).

Un modo de fransporte menos utilizado en la
regién para la movilizacion de carga es el
fransporte ferroviario, ya que, como se destacd
anteriormente, presenta disparidades en el
ancho de las vias entre paises e incluso al interior
de éstos y es utilizado para el transporte de pocos
productos, generalmente a granel, como carbén
o minerales. En este sentido, los cuatro paises
analizados tienen oportunidades de incrementar
la participacién del modo ferroviario en el
transporte de carga, lo cual generaria una
reduccion de los costos logisticos.

En materia de transporte maritimo, en los Ultimos
anos en la regién el nimero de instalaciones
portuarias especializadas en manejo de
contenedores ha aumentado
considerablemente. Aunque varias de las
terminales de la regién fienen un desempeno
operacional acorde a estdndares
internacionales, habrd un incremento previsto del
flujo de contenedores y de la demanda de
instalaciones de transbordo en la region. Lo
anterior, sumado al nivel actual de saturacion,
evidencian las carencias (como la capacidad de
poder atender buques de Ultima generacién), y
las necesidades de realizar adecuaciones a la
infraestructura  (como mayores calados o
dragado de dreas interiores) y mejorar la
accesibilidad e interconexion con otros modos
de transporte terrestre (vial o ferroviario) hacia el
interior de los paises. Por ofro lado, también
resalta el potencial de desarrollar la logistica
vinculada (Zonas de Actividades Logisticas, truck
centers, etc.) que faciliten la integracion de los
puertos con el resto de las cadenas de valor
(Arroyo, 2018).

101



El crecimiento de la carga maritima tiene
implicaciones sobre el fransporte de carga al
interior de los diferentes paises, debido al posible
incremento en la demanda de vehiculos de
carga, como un mayor uso de determinados
framos viales y la necesidad de integrar las
operaciones maritimo-terrestres a mayor escala
para garantizar servicios de transporte mds
confiables y costos eficientes.

En este senfido, y en general, se justifica la
necesidad de desarrollar redes multimodales de
transporte de carga en los paises de la region, en
donde se pueda aprovechar la eficiencia
relativa de cada modo de transporte. Para lo
cual es necesario el desarrollo de nodos de
fransferencia modal, tales como plataformas
logisticas, centros de carga aérea, ZALs y puertos
secos, entre ofros.

En conclusién, la integracién econdmica de los
paises de la CAN requiere en primera medida de
la existencia de redes bdsicas que faciliten el
fransporte de carga en su interior y fomenten el
comercio exterior entre ellos. La creacién de
estas redes requiere de la construccién de tframos
de interconexion, la mejora de las caracteristicas

de ciertas secciones y la intermodalidad e
interoperabilidad de distinfos modos de
tfransporte. Los intentos realizados hasta ahora,
como la Iniciativa para la Integracién de la
Infraestructura Regional Suramericana (lIRSA),
estdn todavia lejos de plantear una politica
efectiva de infraestructuras regionales de
fransporte (AC&A & Cenit, 2020).

La interconexion fisica de los paises analizados
muestra refrasos importantes en el transporte de
cargas en los pasos de frontera, debido a
restricciones de capacidad y a la poca agilidad
de los conftroles. Por lo cual, a nivel de proyectos
de integracién regional, los esfuerzos deberian
centrarse en proyectos de conexion binacional
orientados al desarrollo del comercio, como
pasos de frontera, puentes y mejoras
institucionales.

Finaimente, se plantea la posibiidad de
incrementar el transporte intrarregional a través
del desarrollo del cabotaje y del fransporte
maritimo de corta distancia, que pese a ser un
reto, puede significar incrementos importantes en
términos de competitividad de la region (Arroyo,
2018).

102






CONCLUSIONES

os estragos econdmicos causados por la

pandemia plantean un reto para el futuro

de los paises de la CAN y sus cadenas de
suministro, que deberdn trabajar en pro de la
recuperacién  econdmica 'y en lograr
operaciones costo eficientes. En este sentido,
cobra particular importancia el fortalecimiento
de la competitividad logistica, el comercio
exterior y la integracién regional comercial de los
paises de la CAN. Como se describid en el
documento, una infraestructura de transporte de
cargas adecuada, tanfo internacional como
binacional, supone un elemento que potencia el
desarrollo econdmico de las naciones. Una
infraestructura adecuada reduce el efecto de las
distancias entre las regiones, permite la
infegracion del mercado nacional con los
mercados internacionales a un bajo costo,
facilifa la entrega de productos y servicios al
mercado de una forma segura, costo eficiente y
a fiempo, y por ende condiciona
significativamente  la  eficiencia de las
operaciones logisticas de las empresas.

Las mejoras en infraestructura, la conectividad y
la multimodalidad logistica a nivel nacional vy
regional generan impactos positivos en las
cadenas de suministro: reduccion de tiempos,
mejoras en la productividad nacional y regional,
garantizan la seguridad de las operaciones
logisticas, potencializan el empleo de los paises y
hacen mds eficientes los flujos de comercio
intercomunitario y binacional. Una vez superada

la crisis sanitaria, el impacto econdmico y social
de la misma serd clave para frabajar en crear un
plan de trabajo que estimule y desarrolle una
mayor integracién regional entre los paises de la
CAN, fortaleciendo los acuerdos comerciales, la
articulacién entre las fronteras y las instituciones
de laregién y de cada pais.

El modo de fransporte de carga vial es
predominante en todos los paises analizados Lo
anterior conlleva oportunidades para la
infermodalidad en estos paises y el desarrollo e
integracion de infraestructura de transporte
ferroviario y fluvial que se articulen mejor con el
modo maritimo. En este sentido, se destacan los
esfuerzos y el uso del modo de fransporte fluvial
en Bolivia, con la Hidro via Paraguay-Parand, y en
Colombia con el rio Magdalena. PerU y Ecuador
son los paises de la CAN con la mayor brecha
frente al aprovechamiento de este modo de
fransporte. En materia de transporte aéreo,
Colombia destaca por el volumen de carga que
moviliza por este modo. Como se evidencid en el
andlisis de brechas, la principal brecha a largo
plazo en los paises de la CAN corresponde al
forfalecimiento de su infraestructura interna,
principalmente en la extension de su red vial. Es
por ello que proyectos, como ProRegién en Pery,
se vuelven particularmente relevantes y deberian
ser replicados en el resto de los paises andinos.
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Los paises de la regién andina también deben
frabajar en forfalecer sus capacidades vy
desempeno logistico individual, desarrollando
una infraestructura sostenible y multimodal,
mejorando la calidad en la prestacion de
servicios logisticos, implementando canales
digitales y tecnoldégicos de intercambio y de
eficiencia, y fortaleciendo la instifucionalidad.

Ofro de los elementos destacables del andlisis
presentado anteriormente, es que la inversion
pUblica debe orientarse a la competitividad
regional, por lo cual hay que fortalecer los
mecanismos de inversidn en infraestructura con la
participacion  privada,  especialmente  en
carreteras y puertos en cada pais, pero
paralelamente fomentar iniciativas en un
contexto de competitividad de la regién en el
largo plazo. Los modelos econométricos referidos
en el documento plantean que unincremento en
la inversidn en infraestructura supone un aumento
en la competitividad logistica de un pais, y en
consecuencia un mejoramiento de la eficiencia
del comercio internacional con los paises de la

region con los que mayor relacion comercial
manfiene.

Finalmente, en el documento se analizaron las
principales cadenas productivas de cada pais y
de laregidon, en donde se destacaron varios flujos
importantes entre paises de la CAN y proyectos
especificos de infraestructura de integracion que
cuentan con amplio potencial para impulsarlas.
Para que esas cadenas productivas puedan ser
mds eficientes en su operacién internacional,
requieren de corredores logisticos, pasos de
frontera, aeropuertos, vias primarias y terciarias,
puertos, hidro vias y conexiones ferroviarias que
conecten de forma segura, confiable vy
econdmica los puntos de origen y destino de la
carga. Es asi como serd posible cerrar las brechas
de infraestructura que tiene la regiéon andina y
aumentar los indices de desempeno logistico vy
competitividad para obtener los respectivos
beneficios en términos de empleo,
productividad, sostenibilidad ambiental vy
desarrollo para la region.
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